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D.g.r. 21 maggio 2015 - n. X/3620
Presa d’atto della proposta di Programma regionale 
della mobilità e dei trasporti (PRMT) e relativi elaborati 
- Determinazioni in ordine al deposito degli atti per la 
presentazione delle osservazioni nell’ambito del percorso di 
valutazione ambientale strategica nonché alla trasmissione 
dello studio di incidenza del PRMT sui siti di rete natura 
2000 - Delega al Direttore generale della Direzione Generale 
Infrastrutture e mobilità all’approvazione di linee guida per gli 
studi di fattibilità 

LA GIUNTA REGIONALE
Vista la legge regionale 4 aprile 2012, n. 6 «Disciplina del set-

tore dei trasporti» che, all’art. 10, prevede la redazione del Pro-
gramma Regionale della Mobilità e dei Trasporti, che, in parti-
colare, «configura il sistema delle relazioni di mobilità, sulla base 
dei relativi dati di domanda e offerta, confrontandolo con l’as-
setto delle infrastrutture esistenti e individuando le connesse 
esigenze di programmazione integrata delle reti infrastrutturali e 
dei servizi di trasporto, in coerenza con gli strumenti di program-
mazione socio-economica e territoriale della Regione e tenen-
do conto, laddove già adottata, della programmazione definita 
dalle agenzie per il trasporto pubblico locale e dagli enti locali»;

Visto il Programma Regionale di Sviluppo della X Legislatura, 
approvato dal Consiglio Regionale il 9 luglio 2013, che, nell’Area 
Territoriale, al paragrafo «Trasporti e diritto alla mobilità», prevede 
il risultato n. 315. Ter. 10.2 «Attuazione della legge sul TPL e ado-
zione/attuazione del Programma Regionale della Mobilità e dei 
Trasporti»;

Visti: 

• la Direttiva 2001/42/CE del Parlamento Europeo e del Con-
siglio, del 27 giugno 2001, concernente la valutazione degli 
effetti di determinati piani e programmi sull’ambiente;

• la Direttiva 2003/4/CE del Parlamento Europeo e del Consi-
glio del 28 gennaio 2003 sull’accesso del pubblico all’infor-
mazione ambientale;

• la Direttiva 2003/35/CE del Parlamento Europeo e del Con-
siglio del 26 maggio 2003 che prevede la partecipazione 
del pubblico nell’elaborazione di taluni piani e programmi 
in materia ambientale e modifica le direttive del Consiglio 
85/337/CEE e 96/61/CE relativamente alla partecipazione 
del pubblico e all’accesso alla giustizia;

• la Direttiva 92/43/CEE relativa alla conservazione degli 
habitat naturali e seminaturali e della flora e della fauna 
selvatiche;

• il decreto del Presidente della Repubblica 12 marzo 2003, 
n. 120 che introduce modifiche ed integra il d.p.r. 357/97 
concernente l’applicazione della direttiva 92/43/CEE;

• il decreto legislativo 3 aprile 2006, n. 152 «Norme in materia 
ambientale», così come modificato dal decreto legislativo 
29 giugno 2010, n. 128, che assoggetta a Valutazione Am-
bientale Strategica tutti i piani e i programmi che possono 
avere impatti significativi sull’ambiente e sul patrimonio cul-
turale;

• la legge regionale 11 marzo 2005 n. 12, «Legge per il Gover-
no del Territorio», che, con l’art. 4 «Valutazione Ambientale 
dei Piani», introduce la valutazione ambientale dei piani e 
dei programmi (VAS) in Lombardia, dando attuazione alla 
Direttiva 2001/42/CE;

• la legge regionale 5 febbraio 2010, n. 7 che ha integrato 
con l’ art. 25 bis la legge 30 novembre 1983 n. 86 « Piano 
generale delle aree regionali protette. Norme per l’istituzio-
ne e la gestione delle riserve, dei parchi e dei monumenti 
naturali nonché delle aree di particolare rilevanza natura-
le e ambientale» introducendo la disciplina relativa a Rete 
Natura 2000 in Regione Lombardia in attuazione della Diret-
tiva 92/43/CEE;

Richiamate:

• la Delibera di Consiglio Regionale del 13 marzo 2007, n. 351, 
avente per oggetto: «Indirizzi Generali per la Valutazione di 
Piani e Programmi (art. 4, comma 1, l.r. 11 marzo 2005, n. 12)»;

• la delibera di Giunta Regionale 10 novembre 2010, n. 761, 
avente per oggetto: «Determinazione della procedura di 
Valutazione Ambientale di Piani e Programmi- VAS (art. 4, l.r. 
12/2005; d.c.r. n. 351/2007) – Recepimento delle disposizio-
ni di cui al d.lgs. 29 giugno 2010, n. 128, con modifica ed 
integrazione delle dd.g.r. 27 dicembre 2008, n. 8/6420 e 30 
dicembre 2009, n. 8/10971»;

• la delibera di Giunta regionale 8 agosto 2003, n.  14106, 
avente per oggetto: «Elenco dei proposti siti di importanza 
comunitaria ai sensi della direttiva 92/43/CEE per la Lom-
bardia, individuazione dei soggetti gestori e modalità pro-
cedurali per l’applicazione della valutazione d’incidenza» 
e s.m.i.;

• la Delibera di Giunta regionale 26 novembre 2008, n. 8515, 
avente per oggetto: «Modalità per l’attuazione della Rete 
Ecologica Regionale in raccordo con la programmazione 
territoriale» e s.m.i.;

Richiamate inoltre:

• la delibera di Giunta Regionale n.  382 del 4 luglio 2013 
avente per oggetto: «Presa d’atto della comunicazione 
dell’Assessore Del Tenno avente per oggetto Avvio dell’atti-
vità per la predisposizione del Programma Regionale della 
Mobilità e dei Trasporti»;

• la delibera di Giunta Regionale n. 778 dell’11 ottobre 2013 
avente per oggetto «Avvio del procedimento di definizione 
del programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti 
(PRMT) - art. 10 della l.r. 6/2012 – e della relativa Valutazione 
Ambientale Strategica» che ha dato avvio al procedimento 
di Valutazione Ambientale Strategica del PRMT e ha indivi-
duato:

 − l’Autorità Procedente, nella Struttura Programma Mobilità 
e Trasporti e Analisi e Analisi Economico Finanziaria per lo 
Sviluppo di Nuove Infrastrutture della Direzione Generale 
Infrastrutture e Mobilità;

 − l’Autorità Competente per la VAS, nell’Unità Organizzativa 
Strumenti per il governo del Territorio, Struttura Fondamen-
ti, strategie per il governo del Territorio e VAS della Direzio-
ne Generale Territorio Urbanistica e Difesa del suolo;

 − l’Autorità Competente per la Valutazione d’Incidenza 
(VIC) individuata nell’Unità Organizzativa Parchi, Tutela 
della Biodiversità e Paesaggio, Struttura Valorizzazione 
delle Aree protette e Biodiversità della Direzione Ambiente 
Energia e Sviluppo Sostenibile;

 − il Modello metodologico procedurale e organizzativo del-
la Valutazione Ambientale strategica (VAS) del Program-
ma Regionale della Mobilità e dei Trasporti;

Dato atto che, così come previsto dagli atti normativi e ammi-
nistrativi sopra richiamati:

• sul BURL n. 44 del 30 ottobre 2013 e sul sito web SIVAS è stato 
pubblicato l’avviso dell’avvio procedimento di Valutazione 
Ambientale Strategica (VAS) del Programma Regionale del-
la Mobilità e dei Trasporti (PRMT); 

• con decreto del dirigente di struttura n. 2663 del 27 marzo 
2014, l’Autorità Procedente ha definito i soggetti competenti 
in materia ambientale e gli Enti territorialmente interessati 
da invitare alla conferenza di valutazione nonché i sogget-
ti del pubblico interessati all’iter decisionale, definendo le 
modalità di informazione e di partecipazione allo stesso;

• a seguito della messa a disposizione del documento preli-
minare e del documento di Scoping è stata indetta la pri-
ma conferenza di VAS che si è svolta in data 2 luglio 2014;

• sono stati successivamente redatti lo studio di incidenza 
delle scelte del programma sui siti di Rete Natura 2000, il 
Rapporto ambientale relativo agli impatti ambientali signifi-
cativi dell’attuazione del Programma e la Sintesi non tecni-
ca del Rapporto Ambientale;

Dato atto altresì che:

• si sono svolti tre Workshop sulle tematiche ritenute di mag-
giore interesse per la definizione del Programma Regiona-
le della Mobilità e dei Trasporti, ai quali sono stati invitati a 
partecipare professionisti ed esperti delle materie oggetto 
di approfondimento;

• gli esiti dei Workshop sono stati raccolti e pubblicati sul sito 
internet della Direzione Generale Infrastrutture e Mobilità e 
sono stati considerati nella fase successiva di elaborazione 
del Programma;

• degli stati d’avanzamento delle attività di predisposizione 
del Programma Regionale della Mobilità e dei Traspor-
ti si è preso atto con le seguenti delibere di Giunta: d.g.r. 
n.  1634/ 2014 (comunicazione dell’Assessore Del Tenno), 
d.g.r. n. 1993/2014 (comunicazione dell’Assessore Cavalli) 
e d.g.r. n. 3212/2015 (comunicazione dell’Assessore Sorte);

Considerato che nel corso dell’elaborazione del PRMT si è rite-
nuto di non sviluppare il Programma di Monitoraggio come do-
cumento a sé stante bensì all’interno del testo del Programma 
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Regionale della Mobilità e dei Trasporti così da assicurare una 
maggiore integrazione delle attività di monitoraggio con i con-
tenuti del Programma stesso;

Visti la proposta di Programma Regionale della Mobilità e dei 
Trasporti e i relativi Rapporto Ambientale, Sintesi non tecnica 
del Rapporto Ambientale e Studio di Incidenza sui siti di Natura 
2000, rispettivamente allegati A, B, C e D al presente provvedi-
mento di cui costituiscono parte integrante e sostanziale;

Rilevato che la proposta di Programma Regionale della Mo-
bilità e dei Trasporti, elaborata anche con la collaborazione 
del «Gruppo di Lavoro interdirezionale Programma Regionale 
Mobilità e Trasporti» di cui al decreto 6530/2014 nonché dell’au-
torità competente per la VAS di cui alla d.g.r. n. 778 dell’11 ot-
tobre 2013, risponde agli obiettivi del Programma Regionale di 
Sviluppo;

Ritenuto di prendere atto di tale proposta di Programma Re-
gionale della Mobilità e dei Trasporti nonché dei documenti a 
corredo sopra citati, allegati quali parte integrante e sostanziale 
del presente provvedimento:

• Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti (alle-
gato A); 

• Rapporto Ambientale (allegato B);

• Sintesi non tecnica del Rapporto Ambientale (allegato C);

• Studio di incidenza sui siti di Natura 2000 (allegato D);
Ritenuto di disporre, in relazione ai predetti elaborati, ed al fine 

di garantire la continuità dell’iter decisionale in conformità alla 
disciplina vigente in materia di valutazione ambientale strategi-
ca e di valutazione di incidenza:

• il deposito della documentazione finalizzato alla raccolta di 
pareri, contributi ed osservazioni;

• l’informativa dei soggetti competenti in materia ambien-
tale e degli enti territorialmente interessati di cui al d.d.s. 
n. 2663/2014;

• la trasmissione dello Studio di incidenza alla U.O. Parchi, Tu-
tela della Biodiversità e Paesaggio Struttura Valorizzazione 
delle Aree protette e Biodiversità della Direzione Ambiente 
Energia e Sviluppo Sostenibile per la sua valutazione ai sen-
si del d.p.r. 357/97 e della l.r. 86/83;

Considerato che la proposta di Programma Regionale della 
Mobilità e dei Trasporti contiene, tra l’altro, due iniziative - inerenti 
rispettivamente l’introduzione di Studi di fattibilità quale requisito 
per l’inserimento di interventi di valenza significativa nei docu-
menti di programmazione e lo sviluppo di Linee guida per la re-
dazione degli Studi di fattibilità - cui si ritiene opportuno dare svi-
luppo in parallelo al percorso di approvazione del Programma 
Regionale della Mobilità e dei Trasporti al fine di fornire strumenti 
utili a migliorare la capacità di pianificazione, programmazione 
e progettazione;

Ritenuto quindi di delegare il Direttore Generale della DG In-
frastrutture e Mobilità all’approvazione, con proprio decreto da 
assumere entro 150 giorni dalla pubblicazione del presente 
provvedimento, di Linee guida nel rispetto delle quali dovranno 
essere redatti gli Studi di fattibilità, Studi da considerarsi quale 
requisito imprescindibile per l’inserimento di nuovi interventi di 
valenza significativa nei documenti di programmazione;

All’unanimità di voti espressi nelle forme di legge;
 DELIBERA

per quanto in premessa:
1. di prendere atto della proposta di Programma Regionale 

della Mobilità e dei Trasporti nonché dei documenti a corredo 
di seguito individuati e allegati quali parti integranti e sostanziali 
del presente atto:

• Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti (alle-
gato A);

• Rapporto Ambientale (allegato B);

• Sintesi non tecnica del Rapporto Ambientale (allegato C);

• Studio di incidenza sui siti di Natura 2000 (allegato D);
2. di disporre il deposito della documentazione di cui al punto 

1. della presente deliberazione per 60 giorni consecutivi, in for-
ma cartacea presso gli uffici della DG Infrastrutture e Mobilità 
(Struttura Programma Mobilità e Trasporti e Analisi Economico 
Finanziaria per lo Sviluppo di Nuove Infrastrutture) ed in versione 
informatica sul sito di Regione Lombardia (http://www.cartogra-
fia.regione.lombardia.it/sivas/) nonché sul sito di Regione Lom-
bardia (http://www.regione.lombardia.it) finalizzato alla raccol-

ta di pareri, contributi ed osservazioni, secondo le modalità ivi 
indicate;

3. di informare i soggetti individuati con d.d.s. n. 2663 del 27 
marzo 2014 del deposito di cui al precedente punto 2;

4. di trasmettere lo Studio di incidenza alla U.O. Parchi, Tutela 
della Biodiversità e Paesaggio Struttura Valorizzazione delle Aree 
protette e Biodiversità della Direzione Ambiente Energia e Svilup-
po Sostenibile per la sua valutazione ai sensi del d.p.r. 357/97 e 
della l.r. 86/83;

5. di delegare il Direttore Generale della DG Infrastrutture e 
Mobilità all’approvazione, con proprio decreto da assumere en-
tro 150 giorni dalla pubblicazione del presente provvedimento, 
di Linee guida nel rispetto delle quali dovranno essere redatti 
gli Studi di Fattibilità, Studi da considerarsi quale requisito impre-
scindibile per l’inserimento di nuovi interventi di valenza signifi-
cativa nei documenti di programmazione;

6. di pubblicare il presente provvedimento sul Bollettino Uffi-
ciale della Regione Lombardia.

Il segretario: Fabrizio De Vecchi

——— • ———
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Programma Regionale della Mobilità e dei 
Trasporti (PRMT) 

 
PREMESSA 
 

PARTE 1. QUADRO DI RIFERIMENTO E DI ANALISI 
 
CAPITOLO 1 
SISTEMA NORMATIVO, PIANIFICATORIO E PROGRAMMATORIO 
 
CAPITOLO 2 
DOMANDA DI TRASPORTO 
 
CAPITOLO 3 
EVOLUZIONE RECENTE E STATO DI FATTO DELLA MOBILITÀ E DEI TRASPORTI  
 
CAPITOLO 4 
SCENARI SOCIO-ECONOMICI, FINANZIARI, TERRITORIALI E AMBIENTALI 
 
PARTE 2. LE SCELTE DEL PROGRAMMA 
 
CAPITOLO 5 
OBIETTIVI DEL PRMT 
 
CAPITOLO 6 
STRATEGIE 
 
CAPITOLO 7 
SISTEMA DELLE AZIONI 
 
CAPITOLO 8 
STRUMENTI 
 
PARTE 3. ATTUAZIONE E MONITORAGGIO DEL PROGRAMMA 
 
CAPITOLO 9 
ATTUAZIONE E MONITORAGGIO DEL PRMT 
 
ALLEGATI 
� Allegato 1 - Politiche UE, nazionali e regionali 
� Allegato 2 - Documento di Supporto per la Definizione delle Scelte del PRMT 
� Allegato 3 - Strategia per la mobilità elettrica 
 
APPENDICE 
� La mobilità in Lombardia – Matrice regionale Origine/Destinazione 2014 
 
CARTOGRAFIE 
TAV. 1 - Interventi sulla rete ferroviaria e sul sistema della logistica e intermodalità delle merci 
TAV. 2 – Interventi sulla rete metropolitana e sulla rete metrotranviaria 
TAV. 3 – Interventi sulla rete viaria 
TAV. 4 – Percorsi ciclabili regionali 
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PREMESSA 
 
Il Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti (PRMT) è stato redatto ai sensi 
della l.r. 6/2012 al fine di configurare “il sistema delle relazioni di mobilità, sulla base dei 
relativi dati di domanda e offerta, confrontandolo con l'assetto delle infrastrutture 
esistenti e individuando le connesse esigenze di programmazione integrata delle reti 
infrastrutturali e dei servizi di trasporto”. 
 
Il PRMT individua gli obiettivi, le strategie, le azioni per la mobilità ed i trasporti in 
Lombardia, indicando, in particolare, l’assetto fondamentale delle reti infrastrutturali e 
dei servizi. 
 
Il PRMT ha come orizzonte temporale di riferimento il breve-medio periodo 
(indicativamente 5 anni) con un orizzonte di analisi e di prospettiva di medio-lungo 
termine. In questo senso si prevede un aggiornamento del PRMT con cadenza almeno 
quinquennale, fatta salva l’opportunità di considerare  modifiche/integrazioni annuali 
del PRMT in una logica dinamica del tipo piano-processo, valorizzando in particolare 
l’attività di monitoraggio. 
 
L’ambito geografico di riferimento è la Lombardia, considerata all’interno del 
complesso sistema di relazioni di cui al contesto territoriale allargato in cui essa si 
inserisce. 
 
Il PRMT si caratterizza per un approccio integrato al tema dei trasporti e delle relazioni 
esistenti tra mobilità e territorio, ambiente e sistema economico. Tale approccio ha 
determinato quindi la scelta di: 
- obiettivi generali che rimandano a questa complessa rete di relazioni intersettoriali;  
- obiettivi specifici che affrontano in modo parallelo tematiche inerenti a differenti 

modalità di trasporto. 
 
Quanto sopra nasce dalla volontà di mettere al centro dell’attenzione non il mezzo 
attraverso il quale avviene il movimento bensì il soggetto che lo compie: il cittadino che 
deve spostarsi per motivi di lavoro, di studio, di salute o nel suo tempo libero e le 
imprese che devono approvvigionarsi o distribuire merci. 
 
E’ questa attenzione alla domanda di trasporto che ha spinto ad avviare, in parallelo alle 
attività relative al Programma, il percorso per la definizione della Matrice regionale 
Origine/Destinazione 2014 (in aggiornamento del lavoro sviluppato 12 anni prima da 
Regione Lombardia), strumento complesso e fondamentale di conoscenza messo a 
disposizione di tutti con la sua pubblicazione in Open Data avvenuta ad aprile 2015. 
 
La logica “open” è peraltro stata al centro del processo di predisposizione del PRMT, 
come testimoniato dall’attenzione alla partecipazione degli stakeholder di settore e dei 
cittadini a progetti specifici quale la definizione della suddetta Matrice nonché a 
momenti di confronto come i tre Workshop tematici (settembre/ottobre 2014) dedicati 
a temi di interesse del Programma quali la mobilità urbana ed extraurbana, la 
funzionalità e la gestione delle reti nonché la competitività e la sostenibilità del 
trasporto delle merci e della logistica. 
 
Il PRMT è stato il frutto di questa modalità di lavoro nonché dello sviluppo di un 
percorso integrato con l’iter della Valutazione Ambientale Strategica, considerato non 
come una obbligo procedurale da adempiere bensì come un modo per arricchire di punti 
di vista e contenuti il Programma.  
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L’attenzione al tema delle risorse ha determinato l’avvio di specifici approfondimenti 
circa il tema della sostenibilità economico finanziaria e ha spinto all’utilizzo di strumenti 
di analisi per il supporto alla definizione delle scelte del Programma, introducendo così 
una modalità nuova che potrà essere riutilizzata, approfondendola e migliorandola, 
anche in fase di attuazione del PRMT. 
 
Il PRMT infatti non si limita a definire interventi infrastrutturali e servizi ma - 
individuando degli strumenti utili per migliorare il sistema delle conoscenze, la 
pianificazione, la programmazione e la progettazione degli interventi - getta le basi per 
la messa a disposizione di tutti gli stakeholder di una “cassetta degli attrezzi” funzionale 
a migliorare la modalità di approccio, a tutti i livelli, al settore dei trasporti. 
 
Alla luce di quanto sopra il PRMT si pone obiettivi sfidanti per una Lombardia connessa 
con il mondo e competitiva, in cui i territori siano accessibili e in cui i cittadini e le 
merci siano liberi di muoversi con trasporti di qualità, sicuri, integrati e sostenibili. Una 
Lombardia in cui, in particolare, i nuovi interventi programmati: 
- ridurranno la congestione stradale, specie nelle aree e lungo gli assi più trafficati; 
- miglioreranno i servizi del trasporto collettivo (con l’obiettivo di consolidare il trend 

di crescita del trasporto collettivo, consentendo di superare la soglia del miliardo di 
spostamenti all’anno su TPL gomma e ferro); 

- incrementeranno l’offerta di trasporto intermodale; 
- contribuiranno a ridurre gli impatti sull’ambiente (con particolare attenzione 

all’inquinamento dell’aria); 
- favoriranno la riduzione dell’incidentalità stradale rispettando gli obiettivi posti dalla 

UE. 
 
Struttura del PRMT 
 
Il PRMT si articola in tre parti logicamente collegate tra di loro, secondo quanto 
rappresentato in figura 1: 
 

- una parte in cui si presenta il quadro di riferimento e si sviluppano analisi 
(generali e specifiche);  

- una parte in cui si sviluppano gli obiettivi, le strategie e le azioni (cioè le scelte) 
del Programma; 

- una parte in  cui si definiscono le modalità di attuazione e di monitoraggio del 
Programma. 

 
Figura 1 – Struttura logica del PRMT 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Parte 1. Quadro di riferimento e di analisi 
 
Il Capitolo 1 “SISTEMA NORMATIVO, PIANIFICATORIO E PROGRAMMATORIO“, il Capitolo 
2 “DOMANDA DI TRASPORTO”, il Capitolo 3 “EVOLUZIONE RECENTE E STATO DI FATTO 
DELLA MOBILITÀ E DEI TRASPORTI IN LOMBARDIA” e il Capitolo 4 “SCENARI SOCIO-

Quadro di riferimento e 
di analisi  

Scelte del PRMT          Attuazione e 
monitoraggio          
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ECONOMICI, FINANZIARI, TERRITORIALI E AMBIENTALI” sviluppano il quadro di 
riferimento del Programma, analizzando il sistema degli elementi di conoscenza e di 
contesto fondamentali per addivenire alla definizione degli obiettivi, delle strategie, del 
sistema delle azioni e degli strumenti del Programma. 
 
In particolare, il Capitolo 1 “SISTEMA NORMATIVO, PIANIFICATORIO E 
PROGRAMMATORIO“ illustra i principali riferimenti esistenti in materia di mobilità e 
trasporti a livello europeo, nazionale e locale (considerando anche i quadri strategici di 
riferimento per la Svizzera e per le Regioni contermini alla Lombardia). Considera inoltre 
i principali strumenti relativi alle politiche territoriali e socio-economiche di livello 
regionale. 
 
Il Capitolo 2 “DOMANDA DI TRASPORTO”, analizza le caratteristiche della domanda in 
Lombardia, considerandone la componente passeggeri (facendo in particolare 
riferimento alla Matrice regionale Origine/Destinazione aggiornata al 2014 e al sistema 
di monitoraggio del Trasporto Pubblico Locale) e la componente merci. 
 
Il Capitolo 3 “EVOLUZIONE RECENTE E STATO DI FATTO DELLA MOBILITÀ E DEI 
TRASPORTI” presenta informazioni sullo stato di fatto e l’evoluzione recente delle 
diverse modalità di trasporto di interesse per la Lombardia, con la finalità di fornire 
informazioni circa luci ed ombre del sistema. 
 
Il Capitolo 4 “SCENARI SOCIO-ECONOMICI, FINANZIARI, TERRITORIALI E AMBIENTALI” 
illustra le prospettive di sviluppo di settori che presentano significative e reciproche 
interazioni con la mobilità e i trasporti. 
 
 
Parte 2. Le scelte del Programma 
 
Alla luce di quanto sviluppato nelle pagine precedenti, il Capitolo 5 “OBIETTIVI DEL 
PRMT”, il Capitolo 6 “STRATEGIE”, il Capitolo 7 “SISTEMA DELLE AZIONI” e il Capitolo 8 
“STRUMENTI”, analizzano il sistema della mobilità e dei trasporti presentando le scelte 
del Programma (obiettivi, strategie, sistema delle azioni e strumenti). 
 
Il Capitolo 5 “OBIETTIVI DEL PRMT” effettuando considerazioni su cosa si vuole per la 
mobilità e i trasporti nella Lombardia del futuro e riprendendo i contenuti delle analisi 
presentate nella Parte 1, presenta la prospettiva verso cui orientare il PRMT (che, si 
ricorda, si concentra sulle politiche del prossimo quinquennio). Il Capitolo presenta 
quindi il sistema degli obiettivi (generali e specifici) del Programma.  
 
Il Capitolo 6 “STRATEGIE” sviluppa, in relazione al sistema degli obiettivi specifici del 
Programma e in un’ottica di trasversalità ed integrazione tra i differenti modi di 
trasporto, le strategie regionali funzionali ad assicurare un sistema della mobilità e dei 
trasporti più efficace, efficiente, sicuro e sostenibile. 
 
Il Capitolo 7 “SISTEMA DELLE AZIONI” presenta il sistema delle azioni (infrastrutturali, di 
servizio, gestionali, di govarnance, etc.) del Programma, suddivise per modalità di 
trasporto. 
 
Il Capitolo 8 “STRUMENTI” declina gli strumenti di supporto trasversale che possono 
contribuire a facilitare il raggiungimento degli obiettivi (generali e specifici). 
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Parte 3. Attuazione e monitoraggio del Programma 
 
Il Capitolo 9 “ATTUAZIONE E MONITORAGGIO DEL PRMT” illustra infine le modalità di 
attuazione ed il sistema di monitoraggio del Programma. 
 
Sono inoltre presenti tre allegati: 

- Allegato 1 - “Politiche UE, nazionali e regionali” che sintetizza, in termini 
schematici, i principali contenuti e indicazioni emergenti dagli strumenti 
normativi, di pianificazione, di programmazione e di indirizzo di livello europeo, 
nazionale e regionale; 

- Allegato 2 – “Documento di supporto per la definizione delle scelte del PRMT” 
che valuta con un approccio multidisciplinare differenti scenari di sviluppo per il 
sistema delle infrastrutture e dei servizi della Lombardia, individuando 
indicazioni di carattere strategico utili per la determinazione dei contenuti della 
Parte 2 del Programma; 

- Allegato 3 – “Strategia per la mobilità elettrica” che presenta ambiti di 
intervento e azioni per lo sviluppo della mobilità elettrica in Lombardia. 
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CAPITOLO 1 �

SISTEMA NORMATIVO, PIANIFICATORIO E 
PROGRAMMATORIO 
 
 
La programmazione della mobilità e dei trasporti di Regione Lombardia si inserisce 
all’interno di un contesto normativo, pianificatorio e programmatorio complesso, 
rispetto al quale è interessante considerare i principali riferimenti di livello europeo, 
nazionale e locale, oltre al quadro strategico di riferimento della Svizzera e delle Regioni 
contermini.  
 
 
1.1Principali riferimenti a livello europeo 

 
Per le politiche europee è prioritaria la costruzione di una rete transeuropea di 
trasporti finalizzata a garantire la mobilità delle persone e dei beni nonché ad offrire 
infrastrutture di qualità agli utenti, superando le strozzature esistenti. 
Questa rete, definita TEN-T1, è evoluta nel tempo, dalla definizione di un elenco di 
progetti prioritari all’individuazione di nodi da interconnettere, con l’obiettivo di 
migliorare coesione territoriale e competitività. 
 
In questa logica, la programmazione della TEN-T, di cui al Regolamento UE n. 1315/2013 
e al Regolamento UE n. 1316/2013, gerarchizza la rete in due strati: 
 

1. un primo livello, costituito dalle parti strategicamente più importanti della rete 
TEN-T («core network» o rete centrale) – da realizzare entro il 2030; 

2. un secondo livello, costituito da una più ampia rete di base, chiamata 
«comprehensive» o globale – da realizzare entro il 2050. 

 
I due strati di rete sono costruiti a partire da nodi rappresentati da poli urbani (incluse le 
loro piattaforme infrastrutturali multimodali), porti interni, porti marittimi e punti di 
attraversamento di confine tra uno Stato membro e un paese vicino. 
 
La “piattaforma di governance”, per assicurare lo sviluppo della rete core e stimolarne lo 
sviluppo coordinato in tutti i Paesi dell’Unione, è data dallo strumento del “Corridoio”. 
La Lombardia è interessata da tre dei nove Corridoi individuati dalla UE: 
 

- Corridoio Reno – Alpi; 
- Corridoio Mediterraneo; 
- Corridoio Scandinavo – Mediterraneo. 

 
Per ciascuno dei Corridoi della rete TEN-T, la Commissione ha designato un Coordinatore 
Europeo, con il compito di sostenere e monitorare lo sviluppo del Corridoio stesso, 
assistito nelle sue funzioni da un Forum consultivo. Il lavoro di pianificazione sulla rete 
TEN-T, condotto nell’ambito dei Forum, ha portato alla definizione (22 dicembre 2014) 
di un working plan per lo sviluppo dei Corridoi. In tale documento viene analizzato lo 
stato dell’arte delle infrastrutture e sono individuati i progetti prioritari per risolvere 
specifiche criticità. 
 

                                                           
1 Trans-European Network – Transport. 

La rete 
transeuropea dei 
trasporti 

PARTE 1 
QUADRO DI RIFERIMENTO E DI ANALISI 
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I nodi individuati dalla UE nel territorio regionale lombardo sono presentati in tabella 
1.1. I corridoi UE sono illustrati in figura 1.1, mentre figura 1.2 rappresenta il sistema dei 
nodi e dei corridoi nel nord Italia. 
 
Tabella 1.1 – I nodi in Lombardia 
NOME DEL 
NODO 

AEROPORTO PORTO 
MARITTIMO 

PORTO INTERNO TRASPORTO 
FERROVIARIO 

Brescia Montichiari 
(globale) 

  globale 

Cremona   centrale  
Gallarate    globale 
Mantova   centrale globale 
Milano(*) Linate (centrale) 

Malpensa 
(centrale) 

Orio al Serio 
(centrale) 

 globale Milano 
smistamento 

(centrale) 

Mortara    globale 
(*) Milano è anche nodo urbano 
Fonte: Regolamento UE “TEN-T 2014-20” 
 
Figura 1.1 – Corridoi rete TEN-T 

 
Fonte: UE  
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Soprattutto dalla fine degli anni ’90, la UE ha inoltre approfondito il tema della 
competitività e della sostenibilità dei trasporti. 
 
Di particolare interesse in tal senso è il Libro Bianco del 2011: “Tabella di marcia verso 
uno spazio unico europeo dei Trasporti - per una politica dei trasporti competitiva e 
sostenibile”. All’interno del documento si declinano obiettivi per un sistema dei trasporti 
competitivo ed efficiente, in grado di ridurre del 60% le emissioni di gas serra dovute ai 
trasporti entro il 2050. Il Libro Bianco presenta quindi iniziative da realizzare entro il 
2020 inerenti la costituzione di un sistema di mobilità efficiente ed integrato, le 
innovazioni tecnologiche e dei comportamenti, lo sviluppo di infrastrutture moderne, la 
tariffazione “intelligente”, i finanziamenti e i rapporti con i paesi extra UE. 
 
Tra le principali “priorità trasversali” del Libro Bianco si citano: 
 

- la creazione di un mercato che favorisca la concorrenza tra gli operatori; 
- il miglioramento della catena logistica e dell’autotrasporto, in una logica di 

efficienza e intermodalità/interoperabilità, anche a livello regionale e locale; 
- la promozione dell’innovazione tecnologica e dell’infomobilità a supporto 

dell’intermodalità e dell’uso razionale dell’offerta complessiva di trasporto; 
- lo sviluppo di forme di partenariato con il coinvolgimento di capitali privati 

nella creazione di nuove infrastrutture e servizi; 
- la sicurezza stradale, con i nuovi obiettivi sfidanti per il 2020 (dimezzamento dei 

decessi rispetto al 2010) e la proposta di articolazione degli obiettivi, tenendo 
conto anche dei feriti e dell’utenza giovane e “vulnerabile” (pedoni e ciclisti); 

- una mobilità urbana più sostenibile e compatibile con i contesti in cui opera2. 
 
Sempre in ambito comunitario, al fine di assicurare una maggiore sostenibilità dei 
trasporti, risultano inoltre di interesse: 
- la Direttiva 2010/40/UE del 7 luglio 2010, sul quadro generale per la diffusione dei 

sistemi di trasporto intelligenti nel settore del trasporto stradale e in rapporto con 
altri modi di trasporto; 

- la Direttiva 2014/94/UE del 22 ottobre 2014 che stabilisce un quadro di misure per 
la realizzazione di un’infrastruttura per i combustibili alternativi, per ridurre al 
minimo la dipendenza dal petrolio e attenuare l'impatto ambientale nel settore dei 
trasporti. 

 
Per quanto attiene la mobilità ciclistica, va segnalato il progetto europeo della rete 
Eurovelo (che è costituita da 14 percorsi). L’Italia è interessata da tre itinerari che 
passano tutti dalla Lombardia (tratti esistenti e di progetto): n° 5 Via Romea Francigena, 
n° 7 via del Sole, n° 8 via Mediterranea. 
 

                                                           
2 Il tema della mobilità urbana era già stato oggetto di attenzione, a livello comunitario, con il Libro Verde del 2007 “Verso 
una nuova cultura della mobilità urbana” che valorizzava la mobilità urbana come un elemento importante per la crescita 
e l'occupazione, oltre che come presupposto per uno sviluppo sostenibile. 
�

Trasporti 
competitivi e 
sostenibilità 

La rete Eurovelo 
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Figura 1.3–Rete ciclabile di livello europeo - Eurovelo 

 
Fonte: sito ECF del progetto Eurovelo (www.eurovelo.org) 
 
 
1.2 Principali riferimenti a livello nazionale 
 
Le politiche dei trasporti su scala nazionale si relazionano con la programmazione 
regionale e locale fornendo indicazioni sulle infrastrutture strategiche nazionali e 
riferimenti comuni per il Paese (in termini di condizioni di mercato, finanziamenti, 
obiettivi, etc.). 
In Italia, l’approccio alla pianificazione dei trasporti ha avuto un andamento ondivago 
nel tempo, fra indicazioni di carattere strategico generale (piani per obiettivi) e 
indicazioni/finanziamenti per settore (piani settoriali e finanziamenti per opere). 
 
Il Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL) del 2001 ha cercato di 
“assicurare un indirizzo unitario alla politica dei trasporti nazionale” e di “armonizzare 
l’attuazione degli interventi”, per migliorare la dotazione infrastrutturale del Paese e 
renderne efficiente l’utilizzo. 
Nel 2006 il Ministero dei Trasporti ha avviato un percorso finalizzato alla revisione del 
PGTL del 2001 da cui sono scaturite le Linee Guida del Piano Generale della Mobilità 

I Piani 
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(2007) per una mobilità efficiente, sicura e sostenibile. Le Linee Guida sviluppano 
contenuti metodologici cui non ha però fatto seguito l’elaborazione del documento di 
piano. 
 
Per il trasporto delle merci il riferimento pianificatorio è dato dal Piano Nazionale della 
Logistica 2011-2020, nel quale si individuano le azioni per ridurre il costo 
dell’inefficienza logistica sull’economia nazionale (valutata in 4 mld €/anno per il sistema 
Paese) e per acquisire nuovi volumi di traffico merci. Tale documento indica tra gli 
ambiti da efficientare: 
 

- la supply chain e i processi di filiera; 
- il trasporto internazionale e i valichi; 
- l’autotrasporto, i porti e il trasporto combinato; 
- la city logistics e lo sviluppo della distribuzione urbana delle merci. 

 
Per favorire il miglioramento della sicurezza stradale, il Piano Nazionale della Sicurezza 
Stradale (PNSS), avviato nel 1999 e arrivato oggi al suo quinto aggiornamento, 
interviene in particolare per: 

 
1. il rafforzamento della capacità di governo della sicurezza stradale; 
2. lo sviluppo di una nuova cultura della sicurezza stradale; 
3. la realizzazione di azioni sulle tratte stradali extraurbane critiche e di 

programmi per migliorare la sicurezza stradale nelle aree urbane (“Progetto 
città sicure”). 

 
Il relazione al PNSS, le Regioni hanno il compito di gestire gli incentivi finanziari e di 
coordinare, indirizzare e monitorare gli interventi su scala regionale e locale, in linea con 
le direttive ministeriali. 
 
Tra gli altri strumenti di pianificazione nazionale di settore si ricordano, in particolare, il 
Piano Nazionale degli Aeroporti (attualmente in fase di discussione), il Progetto Bicitalia3, 
il Piano di Azione Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS) (2014) e il Piano 
Nazionale Infrastrutturale per la Ricarica dei Veicoli alimentati ad Energia Elettrica 
(2014).
 
La Legge Obiettivo (legge 443/2001) ha invece focalizzato l’attenzione sulle 
infrastrutture di interesse nazionale con la finalità di incentivarne e accelerarne la 
realizzazione anche attraverso procedure approvative e di finanziamento semplificate. 
Nel tempo, però, il continuo inserimento di nuovi interventi nel Programma delle 
Infrastrutture Strategiche ha portato ad una forte dispersione dei finanziamenti con 
molte opere finanziate in minima parte e ad oggi incompiute. Nel Rapporto sullo stato 
di attuazione del Programma della Legge Obiettivo del 2013, infatti, si contano 408 
interventi a fronte degli 88 del 2001. 

                                                           
3 Il progetto è stato avviato da FIAB a seguito di una delibera CIPE del 2001 e si integra con il progetto EuroVelo. 

La Legge 
Obiettivo 
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Il Programma Infrastrutture Strategiche del 2014 (Allegato Infrastrutture alla Nota di 
aggiornamento del Documento di Economia e Finanza - DEF4) prevede molteplici opere 
di interesse per la mobilità in Lombardia e anticipa un percorso per ridurre il gap ad oggi 
esistente tra pianificazione dei trasporti e realizzazione degli interventi. Il Programma 
delle infrastrutture strategiche allegato al DEF 2015 ha individuato 25 opere prioritarie5 
sulla base delle linee strategiche definite nello stesso Allegato e delle disponibilità 
finanziarie. Con riferimento alle altre opere contenute nel Programma di cui al XI 
Allegato infrastrutture si provvederà, a valle di confronto con le Regioni, al previsto 
aggiornamento sullo stato di avanzamento in sede di definizione della nota di 
aggiornamento al DEF 2015. 
 
Per quanto riguarda le politiche per il Trasporto Pubblico Locale, si deve innanzitutto 
segnalare la significativa variabilità registratasi nel corso degli ultimi anni rispetto al 
quadro normativo e di governance. Nel corso dell’ultimo decennio sono infatti 
intervenute circa venti modifiche legislative e solo nel corso degli ultimi due anni sono 
stati vagliati diciassette provvedimenti. A settembre 2013 si è inoltre insediata l’Autorità 
di Regolazione dei Trasporti6 il cui ruolo, rispetto agli altri attori del settore, non risulta 
ancora completamente definito. 
La continua evoluzione del quadro di riferimento evidentemente non agevola lo sviluppo 
delle politiche regionali e la relativa gestione operativa. 
 
A livello nazionale si devono inoltre segnalare la curva progressivamente decrescente 
delle risorse pubbliche messe a disposizione per i servizi che negli anni ha 
drasticamente cambiato le caratteristiche dei servizi resi ai cittadini.  
 
A causa della persistente successione di provvedimenti di riduzione della spesa sul 
trasporto collettivo il sistema è di fatto progressivamente passato da un servizio di tipo 
“universale” (copertura completa del territorio in termini spazio-temporali) ad un 
sistema prevalentemente focalizzato su alcune fasce di domanda7.  

                                                           
4 Il XII° Allegato Infrastrutture è predisposto ai sensi della Legge n. 443/2001 così come modificata dalla Legge n. 
196/2009, dalla Legge n. 39/2011 e dall’articolo 41 della Legge n. 214/2011. 
5 Di interesse particolare per la mobilità in Lombardia la linea AC/AV Milano-Venezia, la Pedemontana Lombarda, la 
Tangenziale Est Esterna di Milano, le metropolitane M5 e M4 e, fuori dal contesto regionale, ma di interesse in una logica 
di Corridoio Reno-Alpi, il Terzo Valico dei Giovi. 
6 Istituita a marzo 2012 contestualmente all’abolizione dell'URSF, Ufficio per la Regolazione dei Servizi Ferroviari. 
7 Nel corso del 2009 lo Stato inserisce tre provvedimenti specifici sulle ferrovie in tre leggi generiche: un incremento di 
risorse per i contratti di servizio esplicitamente destinate solo a Trenitalia (L. 2/2009, per 430 milioni di euro per tre anni), 
l'obbligo di sottoscrivere contratti di servizio ferroviari di durata minima di sei anni rinnovabili per altri sei anni (L. 
33/2009) e la cancellazione dell'obbligatorietà delle gare per l'affidamento dei servizi ferroviari (L. 99/2009). 
A maggio 2010 lo Stato taglia 4 miliardi di euro di trasferimenti alle Regioni a statuto ordinario (DL 78/2010). Le risorse 
per Trenitalia costituiscono la voce più rilevante fra i 42 differenti settori che subiscono il taglio. Esse saranno poi in parte 
reintegrate con successivi provvedimenti, ma questo primo provvedimento apre la strada a una riduzione generalizzata 
dei servizi in molte Regioni. 
A luglio 2011 viene istituito un nuovo "Fondo per il trasporto pubblico locale, anche ferroviario" (Fondo TPL) con una 
dotazione iniziale di 400 milioni/anno (D.L. 98/2011) che risulta nettamente insufficiente in quanto chiamata a sostituire 
la precedente dotazione di circa 1.200 miliardi per i servizi di Trenitalia. 
Per entrambi gli anni 2011 e 2012, le risorse a disposizione delle Regioni per i servizi ferroviari sono fissate da specifici 
accordi Governo-Regioni sottoscritti soltanto negli ultimi giorni di dicembre dell'anno precedente. 
Nel corso del 2011 vengono riscritte le regole per l'affidamento dei servizi locali di rilevanza economica, andando verso 
una liberalizzazione formale particolarmente spinta. Tuttavia, meno di un anno dopo, una sentenza della Corte 
Costituzionale (199/2012) cancella tutta la norma (art. 4 del D.L. 138/2011) che nel frattempo era già stata modificata 
altre quattro volte. La sentenza di fatto elimina l'obbligatorietà delle gare ferroviarie, che era stata imposta solo sei mesi 
prima. 

Variabilità delle 
politiche sul TPL 
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Sussistono temi di attualità, in discussione a livello nazionale, che possono incidere 
sensibilmente anche sulla definizione e sull’attuazione delle politiche regionali per la 
mobilità ed i trasporti. Tali tematiche sono monitorate in continuo (anche al fine di 
riorientare l’attuazione del PRMT). Si tratta di questioni fondamentali quali la riforma 
del Titolo V (con la conseguente ridefinizione del sistema delle competenze), la riforma 
del Patto di Stabilità Interno, la Legge 164/2014 di conversione dello "Sblocca Italia", la 
rivisitazione della Legge Obiettivo, l’istituzione del Fondo Unico Infrastrutture, la 
rivisitazione delle Intese Generali Quadro con le Regioni e la revisione del Codice della 
Strada. 
 
 
1.3 Principali riferimenti a livello regionale e locale 
 
1.3.1 Programmazione a livello regionale 
�
Per rendere coerente ed efficace la programmazione dei trasporti e quella territoriale e 
socio-economica, che per loro natura devono essere sinergiche e integrate, è opportuno 
evidenziare, in termini macro, le indicazioni già disponibili, o in fase di definizione, in 
tema di mobilità e trasporti contenute nei seguenti strumenti: 
 

1. Programma Regionale di Sviluppo (PRS) 2013-2018; 
2. Piano Territoriale Regionale (PTR) – aggiornamento 2014 e proposta di 

revisione; 
3. Piano Regionale della Mobilità Ciclistica (PRMC), 2014; 
4. Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA) 2013; 
5. Programma Energetico Ambientale Regionale (PEAR) – Proposta PEAR 2014; 
6. Programma Regionale Integrato di Mitigazione dei Rischi (PRIM) 2007-2010 8. 

 
 
 

                                                                                                                                                               
A dicembre 2011, il Fondo TPL viene incrementato da 400 a 1.200 milioni con un rinnovato impegno di stabilizzazione 
delle risorse per Trenitalia mediante la loro fiscalizzazione (D.L. 201/2011). 
Ad agosto 2012 la conversione in legge del decreto sulla spending review (D.L. 95/2012) nel mitigare nuovi tagli alle 
risorse TPL introdotti il mese prima, introduce un articolo (16bis) che gestisce la riduzione di risorse al settore mediante la 
previsione di un generico “efficientamento" del servizio. In realtà ciò si rivela essere una decisiva spinta verso un'ulteriore 
emarginazione della ferrovia italiana. Nel biennio 2011-2012 vengono chiusi all’esercizio circa 500 km di ferrovie in Italia. 
A dicembre 2012, la legge di stabilità (L. 228/2012) ri-centralizza la larga maggioranza delle risorse per il TPL, costituendo 
un nuovo Fondo Nazionale della dotazione di circa 4.900 miliardi annui (incluso il precedente Fondo TPL), in 
controtendenza rispetto al processo di decentramento dei 15 anni precedenti. Il nuovo Fondo è chiamato a coprire le 
esigenze di finanziamento di tutto il trasporto pubblico delle Regioni a statuto ordinario, anche se il vero fabbisogno del 
settore richiederebbe indicativamente circa 1.500 miliardi in più (ad esempio la Lombardia integra gli 850 milioni del 
Fondo con oltre 400 milioni di risorse proprie). La stessa legge richiede un "Piano di riprogrammazione" dei servizi, dal 
quale dovrebbe derivare in modo repentino, secondo la volontà del legislatore, un miglioramento di alcuni indicatori 
chiave, tra cui il numero di viaggiatori e il rapporto ricavi/costi. Il riparto del Fondo viene definito secondo i parametri più 
conservativi, confermando lo status quo dei singoli addendi che sono andati a comporlo e vanificando ogni tentativo di 
elaborare un nuovo sistema di riparto più aderente alle reali esigenze dei differenti territori regionali. 
La Legge di Stabilità 2015 ha infine determinato una riduzione delle risorse a disposizione delle Regioni, con un forte 
impatto sulle disponibilità per il settore del trasporto pubblico quantificato in circa 50 mln€.�
8 Per lo sviluppo del PRMT, nell’ambito della programmazione territoriale, sono stati considerati anche altri strumenti 
quali, ad esempio: il PTRA “Malpensa”, 1999 (scaduto); il PTRA “Navigli Lombardi”, 2010; il PTRA “Aeroporto di 
Montichiari”, 2011; il PTRA “Media e Alta Valtellina”, 2013; il PTRA “Valli Alpine”, 2014. 

Temi aperti 
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Il PRS rappresenta lo strumento che definisce le priorità e le strategie di livello regionale 
nell’arco di una legislatura, con riferimento al medio periodo (5 anni). In particolare, 
rientrano nel PRS la definizione delle priorità in termini di sviluppo di: 
 

- infrastrutture dei grandi corridoi multimodali e di progetti articolati sul 
territorio e integrati con le altre Regioni del nord, compresa: 

� la grande viabilità di tipo autostradale e la rete stradale di interesse 
regionale; 

� lo sviluppo della rete ferroviaria regionale; 
- trasporto ferroviario regionale e Trasporto Pubblico Locale, anche con 

riferimento al completamento della riforma del TPL (l.r. 6/2012) e ai futuri 
assetti del mercato; 

- sistema aeroportuale, sia in termini di sviluppo degli aeroporti che di 
accessibilità stradale e ferroviaria agli aeroporti; 

- trasporto per vie d’acqua, con riferimento al tema della navigabilità del Po e allo 
sviluppo dei porti fluviali e delle idrovie collegate; 

- mobilita delle merci, con l’obiettivo di efficientare il sistema e ridurre l’impatto 
ambientale, con riferimento all’autotrasporto; 

- forme innovative di mobilità e a basso impatto ambientale, con particolare 
riferimento al PRMC. 

 
Il PTR è lo strumento per la gestione strategica dello sviluppo del territorio regionale, ed 
è strettamente interconnesso al PRMT in tema sia di infrastrutture e di servizi, sia di 
scenari prioritari di sviluppo. In particolare, l’obiettivo strategico del PTR per il settore 
dei trasporti è quello di realizzare un sistema della mobilità sempre più integrato, 
efficiente nell’uso delle risorse e in grado di utilizzare le potenzialità offerte 
dall’innovazione tecnologica. Fra i contenuti nel Piano vi sono in particolare lo sviluppo 
della rete multimodale delle infrastrutture, dei servizi di trasporto ferroviario e locale e 
della multimodalità del trasporto delle merci. 
 
Gli strumenti di tipo settoriale sono coerenti con quelli strategici sopra citati e 
forniscono elementi utili alla definizione delle priorità del PRMT. In particolare: 
 

- il PRMC, per il sostegno alla diffusione della mobilità ciclistica; 
- il PRIA, per le tematiche della qualità dell’aria; 
- il PEAR, per le tematiche energetiche; 
- il PRIM per gli elementi legati alla sicurezza del territorio e alla protezione delle 

infrastrutture strategiche. 
 
Nell’allegato 1 sono sintetizzate le principali indicazioni dei documenti europei, nazionali 
e regionali utili per inquadrare il sistema delle coerenze esterne da considerare per la 
definizione del PRMT. 
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1.3.2 Programmazione a livello locale 
 
Il PRMT si confronta ed interagisce con: 
 

- gli strumenti di pianificazione/programmazione degli enti locali; 
- la programmazione che sarà definita dalle Agenzie per il TPL.  

 
L’interazione con la pianificazione/programmazione degli enti locali è biunivoca: da una 
parte essa fornisce indicazioni di priorità e di strategie per infrastrutture e servizi di 
rilevanza regionale e per la mobilità sulle medie distanze (non locale), dall’altra, una 
volta approvato il PRMT, ne considererà le strategie, gli indirizzi e le previsioni. 
Fra questi piani vanno citati: 
 

- il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP), che definisce 
l’assetto del territorio provinciale, con specifiche indicazioni in particolare sulle 
infrastrutture stradali; 

- il Piano Urbano del Traffico (PUT)9, che definisce a livello comunale gli 
interventi per la gestione della mobilità del traffico, con riferimento sia ai servizi 
di trasporto che alle infrastrutture; 

- il Piano Urbano della Mobilità (PUM), che affronta non solo le tematiche legate 
al traffico, ma anche quelle più generali della mobilità delle persone e delle 
merci, considerando anche la dimensione della tutela ambientale, del risparmio 
energetico, dello sviluppo sostenibile, dell’evoluzione del territorio e della sfera 
sociale. In particolare nelle grandi città, quali Milano e Brescia, tale strumento si 
declina, con riferimento alle indicazioni comunitarie, in Piano Urbano della 
Mobilità Sostenibile (PUMS)10; 

- il Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile (PAES), che definisce misure concrete 
per ridurre le emissioni di CO2 e i consumi energetici nell’ambito di un Patto (il 
cosiddetto Patto dei Sindaci) siglato tra i rappresentanti delle autorità locali. 
 

La programmazione del Trasporto Pubblico locale, negli ultimi anni, si è via via articolata 
in percorsi più approfonditi e più aderenti alle realtà territoriali interessate. Il caso 
lombardo, infatti, si è sviluppato attraverso i Piani Provinciali di Bacino della Mobilità e 
dei Trasporti e i Programmi Triennali dei Servizi di Trasporto Pubblico (oltre che per le 
Province, anche per i Comuni capoluogo) per approdare, con la riforma regionale del 
TPL (rif. l.r. 6/2012), nella previsione dei Programmi di Bacino del Trasporto Pubblico 
Locale. La legge regionale ha previsto la riorganizzazione del territorio in bacini di 

                                                           

9 Ai sensi dell’art. 36 del Nuovo Codice della Strada, devono dotarsi di PUT: i comuni con popolazione residente superiore 
a trentamila abitanti; i comuni con popolazione residente inferiore a trentamila abitanti i quali registrino, anche in periodi 
dell'anno, una particolare affluenza turistica: i comuni che risultino interessati da elevati fenomeni di pendolarismo o 
siano, comunque, impegnati per altre particolari ragioni alla soluzione di rilevanti problematiche derivanti da congestione 
della circolazione stradale.

10 Recentemente l’Unione Europea ha rivisitato il concetto di PUM connotandolo di una funzione di “sostenibilità” (da qui 
i PUMS) e puntando sulla promozione di forme di mobilità sostenibili che abbiano come obbiettivo non solo il 
miglioramento del traffico cittadino, ma la qualità della vita dei residenti.  In questo scenario, la UE ha pubblicato (maggio 
2014) le “Linee guida per la redazione dei Piani urbani della mobilità sostenibile”.  
�

Pianificazione 
degli Enti Locali 

Programmazione 
di Bacino del TPL 
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traffico gestiti attraverso la creazione di apposite Agenzie di Trasporto. Queste Agenzie 
hanno, tra gli altri compiti, quello di pianificare i servizi di trasporto pubblico locale (su 
gomma e a livello urbano) in modo integrato con il trasporto ferroviario regionale. Alle 
Agenzie di TPL si affianca anche l’Autorità di Bacino Lacuale dei Laghi d’Iseo, Endine e 
Moro per le competenze relative ai servizi di navigazione sul Lago d’Iseo. 
 
L’attuazione delle Riforma di cui alla legge 56/2014 “Disposizioni sulle Citta’ 
Metropolitane, sulle Province, sulle Unioni e Fusioni di Comuni” determina variazioni 
degli assetti della governance locale. Il percorso di attuazione dovrà pertanto essere 
monitorato e, per quanto di competenza, governato anche in relazione agli effetti sulla 
riorganizzazione della pianificazione e della programmazione del territorio, della 
mobilità e delle strade. 
 
 
1.4 Il quadro strategico delle Regioni e dei Cantoni contermini 
 
La programmazione regionale della mobilità e dei trasporti della Lombardia deve 
evidentemente considerare il sistema delle interazioni con le aree contermini.  
Per la Lombardia va segnalata la complessa integrazione territoriale e trasportistica con 
i territori vicini che arriva a determinare, in taluni casi, fenomeni di pendolarismo (come 
nel caso delle intense relazioni di Novara e di Piacenza con Milano) o, comunque, di 
significativo scambio (che, nei rapporti con i Cantoni svizzeri, assume anche una 
dimensione transfrontaliera). 
 
Un tema comune a tutti i territori è quello dei collegamenti ferroviari interregionali (e 
internazionali), in particolare con l’area di Milano. 
Inoltre, con le Regioni Piemonte e Liguria, è in fase di sviluppo un progetto di 
integrazione di reti e servizi di trasporto in una prospettiva “macroregionale”. Tale 
iniziativa riguarda in particolare il tema della logistica e delle sinergie fra porti, 
interporti/retroporti e infrastrutture ferroviarie interregionali e di accesso alla Svizzera, 
nell’ambito del corridoio UE Reno-Alpi e della realizzazione di Alptransit. I tavoli di 
lavoro macroregionali riguardano anche il sistema autostradale, aeroportuale e dei 
servizi ferroviari/TPL. 
Si deve inoltre segnalare che, relativamente al tema del miglioramento della qualità 
dell’aria, il 19 dicembre 2013 è stato sottoscritto un Accordo tra le Regioni Piemonte, 
Lombardia, Veneto, Valle d’Aosta, Friuli Venezia Giulia, Emilia Romagna, le Province 
autonome di Trento e Bolzano e i Ministeri Ambiente, Sviluppo economico, 
Infrastrutture e Trasporti, Politiche Agricole e Forestali e Salute, che prevede un’azione 
coordinata e integrata dei diversi soggetti, al fine di garantire la realizzazione omogenea 
e congiunta di misure, anche relative al settore dei trasporti, nel breve, medio e lungo 
periodo. Tra le altre azioni correlate all’Accordo si citano in particolare: la definizione di 
Linee Guida per la redazione dei Piani Urbani della Mobilità, gli studi per la valutazione 
dell’impatto dei limiti di velocità sull’inquinamento atmosferico, le misure per la 
riduzione delle emissioni attraverso la regolamentazione della circolazione dei veicoli, 
l’elaborazione di una Strategia di Bacino Padano per lo sviluppo della Mobilità Elettrica 
da integrare con la Strategia Regionale per la Mobilità Elettrica. 
 

Temi aperti 

Integrazione 
delle reti e dei 
servizi  

Si presentano di seguito: 
- una tabella con le principali indicazioni dei documenti di 

pianificazione/programmazione dei territori contermini alla Lombardia, con 
particolare riferimento alle aree e agli interventi di interesse comune; 

- la rappresentazione grafica dei principali interventi di interesse individuati su scala 
macroregionale. 
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CAPITOLO 2 
DOMANDA DI TRASPORTO 
 
 
L’analisi della domanda è un importante base di riferimento per l’impostazione di 
buone politiche per la mobilità e i trasporti. Conoscendo la domanda e valutando la sua 
evoluzione è possibile indicare il sistema degli interventi necessari. Ciò attraverso un 
processo di analisi che, considerando gli scenari infrastrutturali e di servizio 
programmati per l’offerta, consente di valutare le situazioni di criticità in essere e 
potenziali. 
 
Si presentano di seguito alcuni dati di interesse generale per comprendere lo stato di 
fatto della domanda di trasporto passeggeri e merci che interessa la Lombardia.  
 
I dati presentati in questo e nei successivi capitoli sono la sintesi di un sistema di 
informazioni complesso di cui Regione si è dotata e che rappresenta un patrimonio 
fondamentale per la strutturazione delle politiche regionali nonché degli enti locali e 
degli operatori di settore. 
Si fa riferimento in particolare, per il trasporto passeggeri, alla Matrice Regionale 
Origine/Destinazione 2014 (disponibile in formato Open Data) nonché al sistema di 
monitoraggio del trasporto pubblico locale e regionale e, per il trasporto merci, alle 
indagini condotte, a partire dai dati ISTAT, nell’ambito del Progetto di ricerca sviluppato 
da Eupolis nel 2012 “Mobilità delle merci: azioni per lo sviluppo del trasporto 
intermodale e la competitività della logistica”.  
 
In questo capitolo ci si limiterà a presentare dati di carattere generale. Nel successivo 
Capitolo 3, nell’ambito dell’analisi dello stato di fatto della mobilità e dei trasporti in 
Lombardia, troveranno spazio considerazioni più specifiche relative alle diverse modalità 
di trasporto. Il documento in appendice “La mobilità in Lombardia – Matrice regionale 
Origine/Destinazione 2014” presenta e analizza in modo più puntuale i contenuti della 
nuova Matrice regionale. 
 
Al di là delle specifiche informazioni di seguito esplicitate, si sottolinea il valore del 
patrimonio informativo complesso che è stato sviluppato e che, se aggiornato in 
continuo, rappresenta uno degli strumenti imprescindibili per lo sviluppo operativo delle 
strategie declinate dal PRMT, in una logica di attuazione “dinamica”. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Il patrimonio 
informativo 
regionale 
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2.1 La domanda passeggeri 
 

Nel 2014 la Lombardia è stata interessata da circa 16,40 mln di spostamenti/giorno11 
(15,80 milioni di spostamenti interni, 0,56 mln di spostamenti di scambio con altre 
Regioni o Paesi e 0,04 spostamenti di attraversamento) rispetto ai circa 15,7 mln che la 
interessavano nel 2002. 
Il numero complessivo di spostamenti, in aumento del 4,4% rispetto al 2002, va 
confrontato con l’incremento del 7,4% della popolazione (di età superiore ai 14 anni) 
registrato nel medesimo periodo. 
L’indice di mobilità12 è cresciuto dal 70% del 2002 al 74% del 2014 mentre il numero 
medio di spostamenti procapite (riferito alla popolazione mobile) è sceso da 2,65 a 
2,54. Inoltre il tempo medio totale/giorno impegnato per spostamenti si è ridotto da 72 
a 66 minuti. 
Il numero di passeggeri*km ha subito una contrazione del 16%, dai circa 164 mln del 
2002 ai circa 137 mln del 2014, anche in ragione della riduzione della distanza media 
degli spostamenti passata dai 10,6 km del 2002 agli 8,7 km del 2014. 
 
La distribuzione degli spostamenti per distanza evidenzia come il 90% della mobilità 
totale sia al di sotto dei 20 km (con oltre il 70% al di sotto dei 10 km). Tale fenomeno 
risulta più accentuato per gli spostamenti occasionali e per affari (per i quali il 96% degli 
spostamenti è entro i 20 km e il 79% entro i 10 km) che per agli spostamenti per motivi 
di lavoro e di studio (per i quali il 86% degli spostamenti è entro i 20 km e il 63% entro i 
10 km). 
 
Figura 2.1 – La distribuzione degli spostamenti per distanza�
 

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 
 

                                                           
11 Laddove non diversamente specificato tutte le informazioni di questo paragrafo fanno riferimento ai dati della Matrice 
Origine/Destinazione Regionale 2014 e della Matrice Origine/Destinazione Regionale 2002, riferite entrambe ad un giorno 
medio feriale del periodo inverno-primavera. Le Matrici si riferiscono a spostamenti di persone di età superiore ai 14 anni. 
La Matrice 2002 è stata costruita partendo da un campione molto significativo di interviste telefoniche (CATI) mentre la 
Matrice 2014 è il risultato della complessa interazione tra modellazioni trasportistiche, questionari on-line, interviste vis-
a-vis, analisi di indagini disponibili e della domanda esistente rilevata. La Matrice 2014 presenta un maggiore dettaglio 
nell’analisi della mobilità pedonale rispetto alla Matrice 2002: considera infatti spostamenti superiori ai 10 minuti (nel 
2002, si consideravano solo gli spostamenti a piedi superiori ai 20 minuti). 
�
12 Rapporto tra popolazione mobile (cioè che ha fatto almeno uno spostamento nella giornata di riferimento) e 
popolazione totale. 
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Il confronto tra i dati 2002 e 2014 su passeggeri*km va considerato all’interno di un 
trend storico (presentato nella figura a seguire a livello di dati nazionali) che ha visto un 
periodo di crescita della mobilità (sino al 2008) cui è seguita una fase di decrescita, 
correlabile alla crisi economica, con piccoli segnali di ripresa registrati a partire dal 
2013. 
 
Figura 2.2 – La dinamica della domanda di mobilità complessiva in Italia�
(spostamenti e passeggeri*km – Numeri indici anno 2000=100) 

Fonte: Isfort, Osservatorio “Audimob” sulla mobilità degli Italiani 
 
Anche in relazione alle dinamiche del mercato del lavoro degli ultimi anni, nel 2014 si 
registra il sorpasso degli spostamenti occasionali13, pari a 4,18 mln/giorno, rispetto agli 
spostamenti per motivi di lavoro, pari a 3,66 mln/giorno. Ciò testimonia una domanda di 
mobilità sempre più flessibile. 
Il montante degli spostamenti è aumentato rispetto al 2002 per tutte le motivazioni, 
eccetto per il motivo lavoro. 

Tabella 2.1 – L’articolazione della domanda di mobilità per motivazione degli spostamenti 
(valore assoluto e distribuzione %) – Totale 
(Spostamenti nel giorno medio feriale, esclusi i rientri a casa) 

 2002 (valore 
assoluto, 

mln) 

2002 (%) 2014 (valore 
assoluto, 

mln) 

2014 (%) Variazione valori 
assoluti 2014-2002 

(%) 
Lavoro 3,71 44,7% 3,66 39,9% -1,35% 
Studio 0,76 9,2% 0,90 9,8% +18,42% 
Affari 0,21 2,5% 0,44 4,8% +109,52% 
Spostamenti 
occasionali 3,62 43,6% 4,18 45,5% +15,47% 

Totale 8,30 100% 9,18 100,0% +10,60% 
 
La distribuzione degli spostamenti totali per fascia oraria riflette la tradizionale 
distribuzione per ore di punta con un picco significativo (nell’ordine del 15% degli 
                                                           
13 Sono spostamenti occasionali (detti anche “non sistematici”), quelli effettuati per i seguenti motivi: fare acquisti, 
effettuare commissioni personali, accompagnare o prendere persone, visitare parenti o amici o conoscenti, svago o 
turismo, visite mediche o motivi di salute. 

Perché ci si 
muove 

Quando ci si 
muove 
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spostamenti complessivi) nella fascia compresa tra le 7.00 e le 8.00 del mattino. Il picco 
del mattino è correlato in particolare agli spostamenti di andata per motivi di studio e di 
lavoro mentre la distribuzione degli spostamenti occasionali risulta più omogenea nel 
corso della giornata (pur concentrandosi in alcune fasce della giornata: dalle 8.00 alle 
12.00 e dalle 14.00 alle 19.00). 
 
Figura 2.3 – Distribuzione degli spostamenti totali (compresi ritorni a casa) per fascia oraria�

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 
 
Figura 2.4  – Distribuzione degli spostamenti sistematici (esclusi ritorni a casa) per fascia oraria�

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 
 
Figura 2.5 – Distribuzione degli spostamenti occasionali (esclusi ritorni a casa) per fascia oraria�

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 
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Rispetto alle modalità di trasporto, tra il 2002 ed il 2014, il trasporto collettivo nel suo 
insieme ha registrato un incremento della propria quota parte (dal 14 al 19% circa), con 
una crescita della quota di uso del treno circa del 50%, mentre l’auto (conducente e 
passeggero) ha perso complessivamente circa 7 punti percentuali (dal 69 al 62% circa). 
La diminuzione si attesta a 6 punti percentuali se si considera solo la fattispecie “auto 
conducente”. 
Gli spostamenti non motorizzati registrano un lieve incremento dal 12 al 15% circa 
(incremento dovuto però anche alle modalità di costruzione delle due matrici). 
 
Figura 2.6 – La ripartizione modale degli spostamenti totali – confronto tra 2002 e 2014 

  
2002     2014�

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2002, Matrice Regionale O/D 2014 
 
Distinguendo le motivazioni degli spostamenti, la Matrice Regionale 2014 evidenzia in 
particolare che in Lombardia: 
 

- per gli spostamenti sistematici: quasi due terzi sono effettuati con l’auto, 
mentre i mezzi pubblici raggiungono un valore pari a circa il 19% e i mezzi non 
motorizzati pari a circa il 13%; 

- per gli spostamenti occasionali: quasi 6 persone su 10 usano l’auto; la quota 
relativa ai mezzi pubblici è pari a circa il 19% mentre quella relativa alle 
modalità non motorizzate è pari a circa il 17%. 

 
Figura 2.7 – La ripartizione modale degli spostamenti sistematici e occasionali 
 

          Sistematici                            Occasionali�

Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 

Come ci si 
muove 
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Incrociando i dati relativi alle modalità di trasporto con i dati relativi alla distanza degli 
spostamenti, si evince che le modalità non motorizzate (piedi e bici) interessano, 
evidentemente, quasi esclusivamente gli spostamenti entro i 10 km e che, oltre i 20 
km, decresce l’utilizzo del mezzo privato a vantaggio di quello pubblico. 
 
Figura 2.8 – Ripartizione modale in relazione alle differenti distanze degli spostamenti 
 

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 
 
Rispetto ai dati nazionali14la Lombardia presenta un uso percentuale dei mezzi pubblici 
sensibilmente superiore (il dato nazionale, relativo al 2013, è pari a circa l’11%) e un uso 
dell’auto inferiore (il dato nazionale, relativo al 2013, è pari a circa il 69%). 
 
Per quanto riguarda la domanda di trasporto collettivo si segnala15 che in Lombardia 
essa è complessivamente pari a circa 968 mln pax/anno ed è aumentata con un trend 
in crescita medio annuo superiore al 4% nel corso degli ultimi anni. 
 
La domanda ferroviaria regionale è cresciuta in modo straordinario, passando dai circa 
400 mila pax/giorno nei primi anni 2000 ai circa 700 mila nel 2014 con incrementi 
particolarmente significativi su alcune direttrici: sulla Milano-Chiasso (linee S9+S11) è 
quasi triplicata in 10 anni; l’utenza della linea S6 Novara-Milano è raddoppiata dal 2005 
al 2011; la domanda sulla relazione RegioExpress Milano-Bergamo è cresciuta del 44% in 
6 anni. 
 
Nelle figure a seguire è presentata l’analisi della distribuzione degli spostamenti emessi 
e di quelli attratti per Provincia, al netto dei rientri a casa16. 
In relazione alla sua dimensione demografica e all’entità delle attività e dei servizi 
presenti sul suo territorio, la provincia di Milano registra quasi un terzo degli 
spostamenti emessi (con qualsiasi destinazione, compresa la stessa zona di emissione) e 
                                                           
14 Fonte Isfort, Osservatorio “Audimob” sulla mobilità degli italiani. 
15 “Prima analisi dati 2013 dei servizi di trasporto pubblico locale anche ferroviario con particolare riferimento agli 
indicatori previsti dall’art. 16 bis del d.l. 95/2012 convertito in l. 135/2012”, Regione Lombardia, giugno 2014.
16 Gli spostamenti con motivo “rientro a casa” fungono tipicamente da invariante e, in tal senso, portano ad appiattire la 
rappresentazione delle tendenze ad attratte e a generare dei territori. 

Dove ci si muove 

Focus sul 
trasporto 
collettivo 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 29 –

più del 35% degli spostamenti attratti. Seguono Brescia e Bergamo cui corrispondono 
complessivamente, sia per l’emissione sia per l’attrazione, quote nell’ordine del 23% - 
24% degli spostamenti in Lombardia. 
 
Figura 2.9 –Distribuzione degli spostamenti totali (esclusi ritorni a casa) emessi per Provincia 
 

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 
 
Figura 2.10 – Distribuzione degli spostamenti totali (esclusi ritorni a casa) attratti per Provincia 
 

 
Fonte: Matrice Regionale O/D 2014 
 
Alcune caratteristiche della mobilità in Lombardia sono territorializzate17 nelle figure 
2.11, 2.12 e 2.13. 
La Matrice Regionale del 2014 può disegnare, tra l’altro, la mappa della capacità di 
attrazione e generazione degli spostamenti a scala regionale (vedi figure 2.11 e 2.12). 
La figura 2.13 presenta la differenza tra spostamenti in destinazione e in origine da ogni 
comune ed evidenzia quindi quali sono i bacini che gravitano sui principali poli urbani. La 
stessa analisi mette ad esempio in risalto che l’area di corona di Milano, per quanto 
caratterizzata in assoluto da un numero elevato di spostamenti attratti e generati, ha 
una predominanza di questi ultimi e registra quindi una prevalenza della funzione 
residenziale rispetto a quella legata alle attività. 
 
 
 
                                                           
17 La territorializzazione è strutturata, considerando le zone di riferimento della Matrice Regionale O/D, su base comunale 
o, per le realtà dimensionalmente meno significative, di aggregazione di comuni. 
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Figura 2.11 - Spostamenti attratti in Lombardia (2014) 

 
Fonte: Elaborazione matrice regionale O/D 2014 
 
Figura 2.12 - Spostamenti emessi in Lombardia (2014) 

 
Fonte: Elaborazione matrice regionale O/D 2014 
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Figura 2.13 - Differenza tra spostamenti attratti e emessi in Lombardia (2014) 

 
Fonte: Elaborazione matrice regionale O/D 2014 
 
 

2.2 La domanda merci 
 
Per il traffico merci è preponderante l’uso della modalità “strada”. Questo fenomeno è 
da sempre sottolineato come fattore di criticità del sistema dei trasporti nelle analisi 
della domanda nazionale e regionale. 
 
Tabella 2.2 – Ripartizione del traffico merci in Lombardia (anno 2011) 

Modo di 
trasporto 

Direttrice di traffico Flusso 

  Milioni di tonnellate % 
    
FERROVIA Nazionale 4,0÷4,5 1,1 
 Internazionale 24,0 6,0 
 Sub-totale FERROVIA 28,0÷28,5 7,1% 
    
STRADA Interno 196,6 48,9 
 O/D Nazionale 164,9 41,1 
 Internazionale 11,6 2,9 
 Sub-totale STRADA 373,1 92,9% 
    
 TOTALE (FERROVIA + STRADA) 401,1÷401,6 100,0% 

�
Fonte: Éupolis 2012 “Mobilità delle merci: azioni per lo sviluppo del trasporto intermodale e la competitività 
della logistica” 
 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 32 – Bollettino Ufficiale

 
Il trasporto su strada copre quasi il 93% del trasporto complessivo delle merci che 
interessa la Lombardia. Più del 50% di tale quota è relativo al trasporto interno, mentre 
la quota correlata al traffico internazionale non arriva al 3%. 
 
L’analisi dell’organizzazione dell’autotrasporto nazionale (ISTAT 2011) evidenzia la 
prevalenza del conto terzi sia come tonnellaggio (69%) che come percorrenza (89% 
delle ton*km). Il conto proprio ha un ruolo importante specie nella distribuzione di 
breve distanza. 
 
Le distanze medie percorse dalle merci su strada sono nell’ordine dei 90 km (30 km per 
il trasporto in conto proprio e 110 km per il trasporto in conto terzi). 
 
Si presentano di seguito, distinto per traffico interno al territorio nazionale e traffico con 
l’estero, rappresentazioni grafiche delle tonnellate di merci trasportate e delle 
tonnellate x km in funzione di diverse classi di percorrenza. 
 
Figura 2.14 - Trasporti all’interno del territorio italiano (tonn merci e tonn x km  merci) 

Fonte: elaborazione dati ISTAT 2011 
 
Figura 2.15 - Trasporti internazionali (tonn merci e tonn x km  merci) 

 

Fonte: elaborazione dati ISTAT 2011 
 

Il traffico 
stradale 
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Dalla lettura dei grafici appare evidente, per i trasporti interni all’Italia, la preponderanza 
in termini di tonnellaggio delle brevi percorrenze. La situazione appare invece più 
bilanciata in termini di impatti sulla rete dall’analisi dei dati relativi alle tonnellate x km. 
I trasporti internazionali, che rappresentano circa il 2% del trasporto merci su strada in 
Italia, si concentrano evidentemente verso le classi di percorrenza più alte. 
 
Rispetto alle relazioni con le altre regioni italiane, la Lombardia è: 

- origine di quasi 21 mln di tonn di merci dirette in Emilia-Romagna, di circa 17 
mln di tonn dirette in Piemonte, di più di 14 mln di tonn dirette in Veneto e di 
circa 4 mln di tonn di merci dirette in Liguria (ISTAT, 2011); 

- destinazione di quasi 19 mln di tonn di merci provenienti dall’Emilia-Romagna, di 
più di 17 mln di tonn provenienti dal Veneto, di più di 16 mln di tonn  
provenienti dal Piemonte e di quasi 6 mln di tonn provenienti dalla Liguria 
(ISTAT, 2011). 

La Lombardia è inoltre origine di quasi 4 mln di tonn di merci dirette verso l’estero e 
destinazione di circa 3 mln di tonn provenienti dall’estero. 
 
La Lombardia è inoltre interessata da traffico di attraversamento (in particolare lungo i 
tre corridoi europei che insistono sul territorio regionale). Rispetto a tale componente ci 
si limita ad evidenziare che la sola relazione Piemonte-Veneto presenta valori nell’ordine 
dei 5 mln di tonn di merci (ISTAT, 2011). 
 
Rispetto alla distribuzione dei flussi merci sulla rete stradale si evidenzia che una 
componente significativa del carico insiste sulla rete autostradale.  
I traffici di mezzi pesanti sulla rete autostradale sono sostanzialmente stazionari negli 
ultimi anni. 
 
Il numero di veicoli pesanti18 mediamente presenti su tratte autostradali che interessano 
la Lombardia  passa dai circa 7.000 veicoli/giorno rilevati sulla Diramazione A8/A26 per 
arrivare ai quasi 60.000 veicoli/giorno della A4 (tratta Milano-Brescia e tratta Brescia-
Padova) e della A1 (tratta Milano-Bologna) (fonte: AISCAT, 2014). 
 
In termini relativi le autostrade della Lombardia sono interessate dalla presenza di 
traffico pesante in percentuali variabili da circa il 15% della Diramazione A8/A26 e del 
sistema costituito dalla A8 Milano-Varese e dalla A9 Lainate-Como-Chiasso fino a quasi il 
40% della A21 (tratta Torino-Piacenza e tratta Piacenza-Brescia) e della A22 (tratta 
Verona-Modena) (fonte: AISCAT, 2014). 
 
Escludendo la componente di traffico interno alla Lombardia (pari a circa il 49% del 
totale e che presenta caratteristiche poco adatte al sistema ferroviario), il trasporto 
ferroviario rappresenta circa il 14% del totale. 
Il ruolo della ferrovia è più significativo se ci si focalizza sulla ripartizione modale della 
componente internazionale del traffico merci. Su queste direttrici, infatti, la ferrovia 
rappresenta il 67,4% del traffico totale internazionale. 
La maggior parte del traffico ferroviario internazionale è costituito dai trasporti 
                                                           
��� Si intendono qui di seguito per mezzi pesanti sia gli autoveicoli a due assi con altezza da terra, in 
corrispondenza dell’asse anteriore, superiore a 1,30 m., sia tutti gli autoveicoli a tre o più assi.�

Il traffico 
ferroviario 
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intermodali (circa il 62%), favoriti anche dal ruolo svolto dal sistema 
Sempione/Gottardo che, con 24 mln ton./anno, copre il 56% dei traffici ferroviari 
complessivi nazionali contro il 33,6% dei valichi austriaci e il 10,5% di quelli francesi. 
 
Negli ultimi anni, inoltre, la quota di traffico ferroviario intermodale in Lombardia è 
rimasta sostanzialmente costante a fronte di una significativa diminuzione del traffico 
ferroviario registrata a livello nazionale. 
 
Figura 2.16 - Traffico intermodale in Lombardia – andamento nel periodo 1996-2013 

 
Fonte: Regione Lombardia 
 
 
Figura 2.17 - Andamento del traffico merci a livello nazionale (a partire da luglio 2007) 

 
Fonte: elaborazione e stime Centro Studi Confetra su dati AISCAT, ASSOFERR, UIC, ASSAEROPORTI, Autorità 
Portuali e CNIT 
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Nel settore della logistica, ha un ruolo fondamentale anche l’aeroporto di Malpensa 
che, con circa 450 mila ton/anno, movimenta quasi il 50% del traffico nazionale cargo 
ed è uno sbocco importante per le esportazioni e le importazioni del sistema produttivo 
del nord-Italia da e per i paesi extra-UE. 
I quantitativi appena citati possono sembrare poco significativi ma va considerato che il 
trasporto aereo cargo in Italia, pur rappresentando solo il 2% del totale del trasporto 
merci complessivo in termini di volume, copre il 40% del totale in termini di valore 
(fonte ISTAT, 2011). 
 
Per quanto riguarda il trasporto idroviario, il 2013 è stato caratterizzato da un buon 
incremento rispetto al 2012, con valori in linea con gli anni precedenti e attestati sulle 
400.000 tonnellate. In questo caso i beni trasportati sono prevalentemente merci 
povere (inerti e granaglie) ovvero correlate a processi di lavorazioni industriali connessi 
ad attività stabilite nei pressi delle aree di carico. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Il traffico aereo 

Il traffico via 
acqua 
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CAPITOLO 3 
EVOLUZIONE RECENTE E STATO DI FATTO DELLA MOBILITÀ 
E DEI TRASPORTI 
 
Le informazioni circa lo stato di fatto e l’evoluzione recente delle diverse modalità di 
trasporto di interesse per la Lombardia saranno presentate nei paragrafi a seguire 
considerando: 

- per la mobilità passeggeri: il trasporto collettivo (trasporto ferroviario, trasporto 
auto filo metro tranviaro, servizi di navigazione, etc.), il sistema viabilistico 
autostradale e stradale di rilevanza regionale, il trasporto aereo ed 
elicotteristico e la ciclabilità; 

- per la mobilità merci, in particolare, il trasporto intermodale e la logistica. 
 
In questo, così come nei successivi capitoli del PRMT, non verrà sviluppata un’analisi 
della mobilità sostenibile intesa quale modo di trasporto a sè stante. Si porrà piuttosto 
attenzione al tema della centralità della sostenibilità ambientale (ma anche tecnica, 
economico-finanziaria e sociale) della mobilità rispetto a tutte le componenti del 
trasporto sopra evidenziate. Nella parte conclusiva del paragrafo si presenteranno 
comunque iniziative specifiche per la mobilità sostenibile ulteriori rispetto a quelle 
introdotte negli approfondimenti relativi alle diverse modalità. 
 
3.1 Trasporto collettivo 
�
Con riferimento al trasporto collettivo, la Lombardia presenta elementi di assoluta 
peculiarità nel contesto di riferimento nazionale. 
Si anticipano di seguito alcuni dati relativi alle singole modalità del trasporto collettivo 
che potranno essere meglio dettagliati nei successivi paragrafi. 
In relazione al trasporto ferroviario e al TPL su gomma, ad esempio, la Lombardia 
rappresenta, a livello nazionale, circa il 14% dell’offerta in termini di autobusxkm e circa 
il 19% in termini di trenixkm. Ciò è dovuto anche alla presenza di più di 6.000 autobus e 
di circa 2.300 corse ferroviarie al giorno (Fonte CNIT 2012-2013 del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti; Rapporto Pendolaria 2014 di Legambiente). 
 
Inoltre il volume complessivo dei servizi prodotti è in costante crescita. Dai 490,5 milioni 
di vetturexkm del 2010 si arriva ai 499,6 milioni vetturexkm del 2012. Ci si attesta poi, 
nel 2013, a 508 milioni di vetturexkm (+3,6% 2010-2013). 
 
Il sistema lombardo evidenzia ad oggi un buon posizionamento rispetto a ciascuno degli 
indicatori di efficacia, efficienza e occupazionali definiti dal DPCM 11 marzo 2013 in 
attuazione della Legge di Stabilità 2013. In particolare: 

- Rapporto ricavi – costi: pari a circa il 46%, ben superiore al 35% di legge, con un 
andamento crescente dal 2010 in cui era pari a 42,5%; 

- Domanda: in crescita del 15,7% rispetto al 2010 in termini di passeggeri/anno 
(da 836,6 milioni a 967,7 milioni di passeggeri anno); 

Alcuni dati di 
contesto e 
benchmark 
nazionale 
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- Livello occupazionale: sostanzialmente stabile, con un incremento dello 0,4% nel 
periodo 2011-2012 e dello 0,8% nel periodo 2012-2013, per attestarsi sui 20.573 
addetti nel 2013. 

 
Con riferimento ai valori medi nazionali si evidenzia dunque che il peso dei ricavi da 
traffico è significativamente superiore, anche grazie ad una efficienza del sistema che 
evidenzia costi operativi medi inferiori e una efficacia in termini di percorrenze medie 
per addetto superiore alla media italiana. 
 
Il settore soffre però, rispetto a quanto riscontrabile in altre regioni, di una minore 
contribuzione pubblica e, nel complesso, di minori risorse per unità di offerta (inferiori 
sia rispetto alla media italiana sia rispetto a quella europea, che è doppia rispetto a 
quella italiana). 
 
Inoltre in questi ultimi anni, Regione Lombardia ha subito significativi tagli di risorse 
pubbliche. In particolare: 

- nel 2010 pari a 99 milioni di euro (24 milioni sui servizi ferroviari; 58 milioni sugli 
altri servizi di TPL; 17 milioni su agevolazioni tariffarie e integrazione tariffaria); 

- nel 2015 pari a 50 milioni, allocati in modo paritetico sui servizi ferroviari e sugli 
altri servizi di TPL. 

 
Per garantire la sostenibilità economica del sistema è stato necessario mediare i tagli dei 
corrispettivi attraverso: 

- un aumento straordinario delle tariffe del 20% nel 2010 e del 4% nel 2015, 
attenuato in parte con l’introduzione di alcuni titoli di viaggio integrati come “Io 
viaggio”; 

- una razionalizzazione dei servizi demandata, per il TPL, agli Enti (Province e 
Comuni) titolari degli affidamenti, con l’obiettivo di conseguire una maggiore 
efficienza da parte delle aziende attraverso riduzione dei costi operativi e una 
ottimizzazione di linee e percorsi mediante l’eliminazione di duplicazioni. 

 
Negli ultimi anni Regione Lombardia si è inoltre distinta per essere intervenuta 
individuando e anticipando risorse proprie per evitare che avvenissero drastici tagli al 
servizio e per aver mantenuto nel tempo una certa continuità negli stanziamenti sia in 
termini di risorse aggiuntive per i servizi sia di risorse per l’acquisto di nuovi treni nonché 
per alcune innovazioni nel servizio. 
 
Per assicurare il mantenimento dell’attuale livello dei servizi, il sistema lombardo  
necessita di più di 1.294 miliardi di euro (dato 2015, anno di EXPO): 

- 854 milioni da risorse del Fondo Nazionale Trasporto;  
- 440 milioni da risorse autonome correnti. 

 
Regione Lombardia, a fronte di un evidente sotto finanziamento di livello nazionale, è la 
Regione che maggiormente integra lo stanziamento per il trasporto pubblico locale. 
 
Con riferimento alle risorse del Fondo Nazionale Trasporti (FNT), la Lombardia risulta 
sotto finanziata rispetto alla domanda sia in termini di abitanti (risorse inferiori del 10% 
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rispetto alla media nazionale), sia in termini di spostamenti TPL (risorse inferiori del 27% 
rispetto alla media nazionale). 
Anche rapportando il finanziamento percepito dal FNT con l'offerta in termini di Posti-
Km, Regione Lombardia risulta sotto finanziata (risorse inferiori del 25% rispetto alla 
media nazionale). 
 
Figura 3.1: Risorse da FNT per abitante (anno 2014; € per 
abitante)
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Valore Italia*
96

Lombardia vs Italia:
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Fonte: elaborazioni su dati Istat e MEF 
 
Figura 3.2: Risorse da FNT per posto-km offerto (anno 2014; €cent per posto km) 

3,5 3,3 3,3
2,9 2,8 2,7

2,4 2,4 2,3 2,3 2,2 2,1 1,9
1,7 1,5

*.Media ponderata dei valori delle regioni a statuto ordinario
Fonte: elaborazione dati Pendolaria, CNIT e MEF

Valore Italia*
2,2

Lombardia vs Italia:
-25% 

 
Fonte: elaborazioni su dati Rapporto Pendolaria 2014, CNIT 2012-2013 e MEF 
 
Come visto il TPL lombardo mostra indicatori di redditività e di produttività migliori 
rispetto alla media nazionale, mentre essi risultano inferiori rispetto ad un benchmark 
europeo, anche a causa del livello più basso delle tariffe. Ciò determina una inferiore 
capacità di sviluppare investimenti finendo con il pregiudicare qualità, livello del servizio 
e soddisfazione dell'utenza. 
 
In Lombardia operano circa 80 operatori TPL, di cui oltre il 53% con meno di 20 addetti. 

Benchmark 
europeo 
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Il mercato lombardo presenta un elevato grado di frammentazione con una dimensione 
media degli operatori di soli 3 milioni di autobus km.  
 
Il settore evidenzia infatti un forte gap dimensionale e di forza industriale tra i player 
internazionali e quelli italiani e della Lombardia. Con la sola eccezione di Ferrovie dello 
Stato Italiane, i principali operatori italiani non possono confrontarsi alla pari con i 
grandi player internazionali. Inoltre, nonostante in Lombardia siano presenti gli 
operatori italiani di maggiore dimensione, gli stessi sono comunque piccoli e poco 
integrati se confrontati con i competitor europei. In Lombardia ci sono infatti circa 80 
operatori TPL, di cui oltre il 53% con meno di 20 addetti. Il mercato lombardo presenta 
una significativa polverizzazione con una dimensione media degli operatori di soli 3 
milioni di autobus km (Fonte: CNIT 2012-2013 del Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti). 
 
Figura 3.3: Valore della Produzione dei principali player del TPL (anno 2013; miliardi di 
€) (*) 

Fonte: elaborazioni su dati societari. Note: (*) Non esaustivo; non sono rappresentati gli operatori solo ferroviari, con l'eccezione di FSI mostrato
per memoria; (**) dato al 2012; (***) bus include servizi su gomma urbani ed extraurbani e servizi assimilabili quali tram, metro, ecc..
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Fonte: elaborazioni su dati societari di bilancio 2013 
 
Nei principali Paesi europei il mercato del TPL è fortemente concentrato con la presenza 
di grandi gruppi industriali attivi e in continua crescita anche a livello internazionale. In 
Europa, la quota di mercato dei primi cinque operatori è pari a circa il 50% mentre in 
Italia si limita al 30%. 
 
I principali gruppi europei sono in molti casi nati dalla crescita dell'ex operatore 
ferroviario nazionale o dei principali operatori del trasporto urbano. I campioni nazionali 
storici del trasporto ferroviario o urbano hanno un ruolo chiave nel processo di 
consolidamento, trasformandosi in operatori multimodali. 
Tali operatori evidenziano costi di produzione in media inferiori rispetto all'Italia e si 
caratterizzano per un elevato livello di integrazione modale e di internazionalizzazione. 
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Figura 3.4: Posizionamento dei principali player europei del TPL (anno 2014) 
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Fonte: elaborazione su dati societari (2014)  
 
Negli ultimi anni i leader di settore hanno realizzato tre tra le maggiori operazioni di 
concentrazione a livello continentale: 

- OPA di Deutsche Bahn per l’acquisizione dell’intero capitale di Arriva; 
- fusione di Veolia Transport e di Transdev con la creazione di una società 

paritetica tra le attuali rispettive controllanti; 
- fusione per incorporazione di Keolis in SNCF. 

 
Tali operazioni sono orientate alla creazione di operatori leader su scala continentale, in 
grado di assumere il ruolo di protagonisti assoluti della prossima stagione di 
liberalizzazione dei trasporti ferroviari e su gomma. 
 
In Italia il mercato del TPL (ferro e gomma) è meno consolidato, nonostante alcuni primi 
progetti di integrazione e acquisizione impostati negli ultimi dieci anni. 
 
Tra le principali operazioni di integrazione, si segnala in particolare la costituzione di 
Trenord (maggio 2011) in Lombardia. La nuova società per il trasporto regionale 
ferroviario è stata voluta per: 

- gestire in modo coordinato i servizi offerti da Trenitalia (Direzione Regionale 
Lombardia) e da LeNord; 

- baricentrare a Milano la gestione del sistema ferroviario regionale; 
- avere un management dedicato, focalizzato e responsabilizzato sui risultati di 

performance attesi per il servizio in Lombardia; 
- sfruttare le sinergie possibili mantenendo i vantaggi industriali resi disponibili dai 

due soci; 
- disporre di tutte le leve della gestione commerciale e industriale del servizio, 

comprese quelle relative alla gestione della flotta e dei depositi. 
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Trenord ad oggi rappresenta il secondo operatore ferroviario a livello nazionale con 
significativi valori operativi ed economici:  

- circa 700.000 passeggeri giorno; 
- 42 milioni di treni x km anno; 
- Più di 2.000 corse giorno; 
- Circa 4.200 dipendenti;  
- Circa 750 milioni € di fatturato. 

 
La realtà di Trenord rappresenta una delle poche esperienze italiane di riorganizzazione 
industriale avvenute in questi ultimi anni. 
 
Il settore del TPL in Italia, ma anche in Lombardia, presenta un forte ritardo rispetto agli 
altri Paesi europei, a fronte di indicatori di struttura e di performance che denotano 
come il TPL italiano non abbia ancora avviato il processo di trasformazione industriale. 
Oltre ad una differenza di costi operativi e ad un forte gap di prezzo delle tariffe, si 
evidenzia una carenza di politiche di integrazione e differenziazione tariffaria, 
commerciali e di marketing. 
Il settore si è trovato in questi anni in una spirale negativa e le potenzialità di innesco di 
un circolo virtuoso possono passare solo attraverso una nuova fase di regolamentazione 
e l’attivazione di leve industriali orientate al miglioramento del servizio. 
 
Anche in quest’ottica nel 2007  è stato avviato il percorso che ha portato alla stesura 
della legge di riforma approvata nel 2012 (LR 6/2012) con l'obiettivo di favorire il 
miglioramento e l’efficientamento del sistema, offrendo alle imprese lombarde la 
possibilità di lavorare per restare protagoniste nel settore del trasporto collettivo.  
 
 
La Riforma  
 
Dal 2007 Regione Lombardia, con l’istituzione del Tavolo per il Trasporto Pubblico 
Locale, ha avviato un percorso di riforma complessiva dei settori del trasporto 
ferroviario e auto filo metro tranviario.  
Nel novembre 2008, con l’accordo denominato “Patto per il Trasporto Pubblico Locale in 
Lombardia”, frutto del Tavolo promosso, sono state individuate le strategie operative, 
condivise con gli attori del sistema, alla base della riforma: 
� sviluppare un sistema di trasporto pubblico integrato più rispondente alle esigenze 

di mobilità; 
� promuovere il miglioramento della qualità dei servizi; 
� perseguire la sostenibilità economica del sistema; 
� migliorare la governance del sistema del trasporto pubblico; 
� promuovere i diritti dell’utente assicurando la qualità, l’universalità e l’economicità 

dei servizi;  
� favorire la creazione di una rete di aziende capaci di attuare le politiche di 

investimenti necessarie per il sistema di TPL. 
 
In sintesi quindi tale riforma è orientata a un crescente miglioramento dell’offerta e 
della qualità del servizio di trasporto pubblico in un’ottica di integrazione della 
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governance, della rete, dei servizi e delle tariffe, di efficientamento dei costi e di 
rimodulazione dell’offerta sulla base degli effettivi fabbisogni di spostamento della 
popolazione.  
 
Il Patto per il TPL ha fornito dunque gli elementi fondanti per la LR 6 del 4 aprile 2012, 
che ha definito la nuova disciplina del settore. Tale norma è basata sui seguenti punti 
essenziali: 

- la costituzione di bacini ottimali di trasporto di adeguate dimensioni e dei 
relativi organismi di governance; 

- un nuovo assetto della programmazione del settore; 
- l’istituzione di Conferenze del TPL, a livello regionale e locale; 
- la formazione di un sistema tariffario unico integrato su scala regionale; 
- la promozione della mobilità sostenibile e della mobilità dolce, l’integrazione e 

l’interscambio tra i diversi modi di trasporto. 
 
I cinque bacini di trasporto individuati corrispondono agli ambiti di riferimento delle 
seguenti province: 

- Bergamo (Agenzia costituita); 
- Brescia (Agenzia costituita); 
- Milano, Monza-Brianza, Lodi, Pavia (approvata proposta di statuto); 
- Cremona e Mantova (approvata proposta di statuto); 
- Como, Varese, Lecco, Sondrio (statuto in corso di adozione da parte degli Enti). 

 
La LR 6/2012, per uniformare e migliorare la qualità del servizio, prevede meccanismi di 
standardizzazione e di premialità per la redistribuzione delle risorse, considerando: 

- fabbisogni di mobilità; 
- costi standard dei servizi; 
- criteri di premialità (non meno del 5%) collegati al conseguimento di obiettivi di 

efficacia, efficienza e qualità. 
 
In attuazione della LR 6/12 Regione ha approvato, in particolare, i seguenti documenti: 
- “Obiettivi e indicatori per il trasporto pubblico locale anche ferroviario di cui al 

DPCM 11 marzo 2013. attuazione dell’art. 16 bis del d.l. 95/2012 convertito in l. 
135/2012” (il cosiddetto Piano di Riprogrammazione - 2013); 

- “Prima analisi dati 2013 dei servizi di trasporto pubblico locale anche ferroviario con 
particolare riferimento agli indicatori previsti dall’art. 16 bis del d.l. 95/2012 
convertito in l. 135/2012” (2014) per l’aggiornamento 2014 dei dati inerenti il Piano 
di Riprogrammazione 2013; 

- “Linee Guida per la redazione dei Programmi di Bacino del Trasporto Pubblico Locale 
– l.r. n. 6 del 4 aprile 2012, art. 13 (2014)”; 

- Regolamento Regionale 10 giugno 2014, n. 4 –“Sistema tariffario integrato regionale 
del trasporto pubblico (art. 44, l.r. 6/2012)”. 

 
 
 
 
 

La LR 6/12 e la 
sua attuazione 
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3.1.1 Trasporto ferroviario 
 
La rete ferroviaria si estende in Lombardia per circa 2.000 km con un totale di 421 
stazioni. Di tale rete: 

- circa 320 km con 120 stazioni costituiscono la rete regionale in concessione a 
Ferrovienord SpA (linee dei rami Milano ed Iseo di cui alla figura 3.5); 

- la restante parte appartiene alla rete nazionale in concessione a RFI SpA ed è 
suddivisa fra rete AV/AC (linea Milano - Bologna, linea Milano - Torino), rete 
fondamentale, rete complementare e linee nodo (articolate secondo quanto 
rappresentato in figura 3.6).19 

 
Le due reti hanno regolamenti di circolazione leggermente differenti ma soprattutto 
tassi e modi di utilizzo significativamente diversi. La rete regionale in concessione è 
esclusivamente dedicata ai servizi regionali e pertanto vede un traffico mediamente 
minore e molto omogeneo; manutenzione e investimenti sono interamente pagati da 
Regione Lombardia, che ha mantenuto negli anni un livello di finanziamento costante. La 
rete nazionale vede invece la coesistenza di servizi sovraregionali e regionali, che 
interagiscono tra loro in modo estremamente complesso e che determinano un traffico 
spesso maggiore e fortemente disomogeneo (alta velocità, lunga percorrenza, merci, 
interregionali, internazionali e regionali). 
 
Le due reti sono interconnesse in numerosi punti, tra cui il più importante è il Passante 
Ferroviario di Milano, attraverso il quale ogni giorno centinaia di corse passano da una 
rete all'altra. 
 
Nel decennio 2003-2012 la Lombardia si è avvantaggiata di un significativo sviluppo 
infrastrutturale. In tale periodo sono entrate in esercizio opere che erano in costruzione 
o in progettazione dai primi anni '80, quali: 
 

- il Passante Ferroviario di Milano e le sue connessioni nel nodo;  
- i quadruplicamenti e raddoppi delle linee da Milano verso Lodi (Tavazzano), 

Treviglio, Lecco e Abbiategrasso (Albairate); 
- la ricostruzione della linea Saronno-Seregno e la riapertura al servizio viaggiatori 

della Bornato-Rovato; 
- vari altri interventi diffusi sia su rete nazionale sia su rete Ferrovienord, oltre 

naturalmente alle Linee AV/AC Milano - Bologna e Milano - Torino. 
 

                                                           
19 Inoltre ricade in territorio lombardo parte della linea Parma–Ferrara, (complessivamente 55 km di rete ed 11 stazioni) 
di competenza di Regione Emilia Romagna in concessione a Ferrovie Emilia Romagna s.r.l. Lungo di essa il servizio è 
garantito da TPER (Trasporto Passeggeri Emilia-Romagna) Spa. 
�

La rete 
ferroviaria 
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Il servizio ferroviario di carattere nazionale e internazionale - assicurato attualmente da 
Trenitalia Spa (in modo prevalente) e da NTV Spa (Italo), TGV e DB AG - ha visto 
nell’ultimo decennio una sostanziale invarianza dei volumi d’offerta prodotti di interesse 
per la Lombardia nonostante l’apertura dei nuovi assi AV/AC. La ripartizione dei volumi 
tra le differenti tipologie di servizio è però cambiata radicalmente. 
Tutti gli aumenti sono stati concentrati sui nuovi assi AV/AC (Milano-Bologna-Roma e 
Milano-Torino) e in buona parte sull’asse Milano – Venezia che ha vissuto la 
trasformazione del precedente sistema Intercity nel sistema semiorario Frecciabianca. 
Le altre direttrici hanno visto una sostanziale invarianza di servizio (Milano – Genova) o 
una diminuzione del servizio prodotto (Milano-Bologna storica, Milano – Chiasso - Zurigo 
e Milano – Domodossola - Ginevra/Basilea). 
Sono inoltre diminuiti notevolmente, se non addirittura sparite, le relazioni delle 
precedenti categorie Intercity, Intercity Notte ed Espressi diurni e notturni che di fatto 
sono stati soppiantati dai nuovi sistemi Alta Velocità o dalle nuove categorie 
Frecciabianca e Frecciarossa. 
Sono inoltre venute meno alcune importanti e storicamente riconosciute relazioni 
internazionali come la Milano – Monaco e la Milano – Dortmund. 
L’evoluzione complessiva della componente nazionale del trasporto ferroviario è 
rappresentata nella seguente figura che evidenzia la sostanziale stabilità dell’offerta 
prodotta in Lombardia pur tenendo conto dei nuovi operatori entrati nel mercato negli 
ultimi anni. 
 
Figura 3.7 – Produzione (treni x km) in Lombardia – lunga percorrenza 
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il servizio di tipo interregionale tra Lombardia e Ticino (relazioni transfrontaliere20) ha 
avuto negli ultimi anni un interessante sviluppo. Il vicino Cantone Ticino infatti 
                                                           
20 Vanno citati in quest’ambito i numerosi rapporti istituzionali e programmatori che hanno caratterizzato negli ultimi anni 
la pianificazione dei servizi ferroviaria tra Lombardia e Cantone Ticino, che hanno dato vita a specifiche intese sottoscritte 
tra le parti per la gestione dei servizi di reciproco interesse. Ci si riferisce in particolare a: 
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costituisce per la Lombardia un interessante bacino di traffico e di scambio di relazioni 
correlate: 

- a spostamenti di breve raggio legati al pendolarismo transfrontaliero di lavoro e 
di studio; 

- a spostamenti di medio raggio per relazioni d’affari; 
- a spostamenti di medio/lungo raggio legati a motivi di svago e culturali.  

L’insieme di queste esigenze determina una domanda non trascurabile di mobilità che è 
stata assecondata in modo integrato nei modelli di offerta lombardo e ticinese grazie a 
una proficua collaborazione tra i due soggetti pubblici preposti alla pianificazione 
dell’offerta di trasporto pubblico. Si sono così sviluppate le nuove relazioni Regio Express 
Milano – Bellinzona, le nuove relazioni suburbane S10/S40 tra Como Albate e 
Bellinzona/Stabio e le nuove relazioni regionali tra Bellinzona e Malpensa via Luino e 
Gallarate. Sono quindi stati realizzati modelli di offerta pubblica integrati sugli attuali 
valichi ferroviari di Chiasso e Luino. La gestione dei servizi è in pool tra Trenord srl e 
Ferrovie Federali Svizzere (FFS) SA. 
 
L’azienda di riferimento per la gestione dei servizi ferroviari regionali (SFR) per la 
Lombardia è attualmente - sulla base di un contratto di servizio la cui scadenza è fissata 
al 2020 - Trenord srl21 partecipata pariteticamente da FNM e Trenitalia. 
I servizi di Trenord si effettuano sulla rete in concessione a FerrovieNord e sulla rete in 
concessione a RFI. 
 
Complessivamente la dotazione infrastrutturale del sistema ferroviario è soddisfacente: 

� rispetto al territorio, con circa 0,08 km di infrastruttura ferroviaria per km2 (con 
un benchmark europeo medio di riferimento compreso tra 0,08 e 0,09); 

� rispetto alla popolazione, con circa 0,19 km di infrastruttura ogni 1.000 abitanti, 
con un benchmark europeo medio di riferimento compreso tra 0,22 e 0,2822. 

Anche il numero di stazioni per abitante è adeguato a livello regionale (0,04 stazioni 
ogni 1.000 abitanti), anche se inferiore di 1,5 volte rispetto al benchmark europeo 
nell’ambito metropolitano di Milano (0,03 contro 0,05 del panel).  
Il passo medio delle stazioni in ambito suburbano è di 3,3 km a fronte di valori molto 
differenti in altre realtà europee (ad esempio 2,2 km di Greater London e 1,5 km di Ile 
de France). 
 

                                                                                                                                                               
-  “Intesa tra la Regione Lombardia della Repubblica Italiana e la Repubblica e Cantone Ticino (Confederazione 

Svizzera) per la gestione coordinata della linea Mendrisio – Varese e lo sviluppo del servizio ferroviario nella 
regione insubrica”, anno 2011; 

- “Intesa per lo sviluppo del traffico ferroviario regionale transfrontaliero Ticino-Lombardia e per l’azione comune 
volta al miglioramento della qualità dell’offerta ferroviaria di lunga percorrenza internazionale sull’asse Nord-
Sud fra Svizzera e Italia/Lombardia in vista dell’Esposizione universale a Milano nel 2015 (EXPO 2015)”, anno 
2011 - cosiddetta “Intesa dei Castelli”. 

Analoghi rapporti si stanno approfondendo anche con il Canton Grigioni al fine di sviluppare una programmazione 
integrata dei sistemi di trasporto ferro e gomma su relazioni di reciproco interesse. 
21 Impresa ferroviaria operativa dal 3 maggio 2011 a conclusione di un percorso di trasformazioni societarie iniziato nel 
2009 con la costituzione della società Trenitalia - LeNORD (TLN), destinata a diventare l'unico operatore ferroviario 
lombardo, in base a specifici accordi sottoscritti da Regione Lombardia, dal Governo Italiano e dalle holding FSI e FNM. In 
precedenza, oltre a Trenitalia, era infatti operativa l'impresa ferroviaria (IF) LeNORD, controllata al 100% da FNM. 
22 Tale valore è inferiore alla media anche in conseguenza della elevata densità abitativa della Lombardia rispetto alle 
regioni benchmark comparabili in Europa.�
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Si riportano inoltre i seguenti elementi utili a definire il contesto di riferimento del SFR in 
Lombardia: 
 

� il 77% dei comuni lombardi (cui corrisponde il 92% dei cittadini lombardi) ha la 
stazione ferroviaria più vicina entro un raggio di 5 km;  

� i comuni direttamente dotati di stazione ferroviaria hanno una densità abitativa 
e produttiva (numero di addetti) pari a circa il doppio della media regionale;  

� al 16% delle stazioni corrisponde il 50% del potenziale di domanda23, mentre al 
60% delle stazioni corrisponde il 90% del potenziale di domanda. 
 

I servizi regionali svolti da Trenord sono strutturati secondo tre tipologie di offerta: 
� servizio suburbano (linee S), per la mobilità interna all’area metropolitana di 

Milano (Milano e comuni fino a circa 30 km) e per alcuni collegamenti tra i 
capoluoghi e la relativa conurbazione, con frequenza minima costante di 30’ ed 
ampi archi di servizio (dalle 5.00 alle 0.30 circa); 

� servizio interpolo (linee RE, RegioExpress), per il collegamento veloce delle 
principali centralità urbane tra loro e con Milano; 

� servizio regionale (linee R) per i restanti collegamenti locali o per i servizi 
velocizzati in ambito suburbano. 

Il progetto d’offerta in Lombardia è strutturato su due piani sovrapposti di domanda 
prevalente. Un primo livello è quello che caratterizza i principali nodi metropolitani (in 
particolare il nodo di Milano) che evidenziano una domanda prevalentemente di tipo 
radiale. Nell’intorno di queste aree anche l’offerta di servizi è stata organizzata secondo 
una struttura radiale su tre livelli di servizi (S+R+RE). 
 
Figura 3.8 Servizio ferroviario regionale della Lombardia – Schema S, R, RE  
 
 
 
 
 

 
 
 

 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia 
 
Nei territori regionali più lontani dalla gravitazione urbana, il piano d’offerta è invece 
strutturato secondo il più consueto modello policentrico a due livelli (R+RE). La 
tipologia di servizi R nei due modelli è strutturalmente differente. Nel primo caso i 
servizi sono a componente “velocizzata” (senza fermate) nella tratta più prossima al 

                                                           
���Addetti e residenti in comuni distanti non più di 3 km da ogni stazione.�
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nodo già servita dai treni suburbani. Nel secondo caso costituiscono un vero e proprio 
livello d’offerta di base per tutte le località attraversate dalla linea ferroviaria (Regio 
Link). 
 
Nelle pagine seguenti sono presentati gli schemi della rete del Servizio Ferroviario 
Regionale, del Servizio Ferroviario Suburbano, e un focus specifico di quest’ultimo su 
Milano. 
 
Il materiale rotabile è una precondizione per il miglioramento del trasporto ferroviario. 
Nell'ultimo decennio Regione Lombardia ha acquistato un totale di 111 treni, di cui 107 
sono in servizio già dal 2013. 
Tutti i treni sono stati finanziati con risorse di Regione o statali, anche ricorrendo a Fondi 
FAS, per un importo complessivo di circa 820 mln euro. 
Nel 2013 è stato definito un ulteriore programma di acquisto per altri 58 treni (per circa 
500 mln €) da far entrare gradualmente in servizio entro il 2016. 
Al 2014 la flotta consta di circa 330 composizioni quotidianamente in turno, con un'età 
media di 21 anni. 
 
Regione Lombardia dispone al momento di tre contratti di servizio ferroviari:

� contratto di servizio Trenord24, che contiene la maggioranza della produzione 
ferroviaria lombarda, a cui corrisponde un valore annuo di circa 450 mln euro 
(valore 2014); 

� contratto di servizio per la gestione della rete ferroviaria regionale 
Ferrovienord per un valore annuo di circa 91 mln euro; 

� contratto di servizio della Linea S5 “Varese-Milano Passante-Treviglio”25, 
relativo solamente alla specifica tratta suburbana, per un valore annuo di 17 mln 
euro (scadenza 2017).

 

                                                           
24 Il contratto è di tipo net cost, cioè Trenord è ripagata per il servizio sia dal corrispettivo erogato annualmente da 
Regione Lombardia  sia dai biglietti e abbonamenti venduti, le cui tariffe sono comunque regolate dalla Regione. 
25 È stato affidato con gara (svolta nel 2004, aggiudicata nel 2005, inizio servizio nel 2008). Il servizio, inizialmente 
aggiudicato a un'ATI composta da Trenitalia (mandataria), LeNORD e ATM è ora in capo a Trenord, come mandataria 
dell'ATI con ATM, a seguito dell'unificazione dei due precedenti soggetti. 
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Nel 2011, la domanda complessiva, stimata sui dati del venduto, era pari a 630.000 
passeggeri/giorno. Una stima odierna dei passeggeri sulla base dei dati di 
frequentazione dei soli servizi di Trenord (novembre 2014) porta invece a 700.000 
passeggeri/giorno (cui  vanno aggiunti circa 100.000 passeggeri dei servizi regionali 
gestiti dalle regioni confinanti e circa 50.000 passeggeri che usufruiscono dei servizi di 
lunga percorrenza). 
 
Come in tutti i sistemi di trasporto con forte componente lavorativa/studentesca, la 
domanda26 era in passato significativamente concentrata nelle ore di punta. Negli anni è 
invece progressivamente aumentata la quota di utenti nelle fasce tradizionalmente di 
morbida grazie a un’offerta che ha seguito la tendenza a una maggiore flessibilità nelle 
esigenze degli spostamenti e la massima estensione degli archi di servizio a disposizione 
dei cittadini. 
 
La domanda servita dal trasporto ferroviario è comunque ancora in larga misura 
sistematica piuttosto che occasionale, infatti: 

� il 36% dei viaggi è effettuato per motivi di lavoro e il 37% per motivi di studio, 
mentre solo il 21% dei viaggi è effettuato per motivi non sistematici; 

� il 46% degli utenti utilizza il treno quotidianamente; 
� circa il 50% degli utenti utilizza abbonamenti (annuale, mensile o settimanale), a 

cui si aggiunge il 12% che utilizza abbonamenti integrati (IVOL27). 
 

La domanda servita dal sistema ferroviario mostra una localizzazione geografica 
coerente con i dati complessivi della mobilità su scala regionale e tali da confermare i 
punti di forza dell’attuale sistema ferroviario regionale: 

� circa tre quarti degli utenti effettua spostamenti da e per Milano;  
� le percorrenze medie sono basse, con il 75% degli utenti che viaggia su percorsi 

inferiori a 40 km (percorrenza che scende ulteriormente per viaggi non da e per 
Milano); 

� la quota di utenti occasionali supera la quota di utenti sistematici su distanze 
superiori ai 60-70 km. 

Tabella 3.1 - Settore ferroviario - Distribuzione domanda per tipologia di servizio e 
relativo indice di carico (anno 2012) 

Indicatore Regionali Regio 
Express Suburbani Totale 

Corse/giorno valore 1.053 348 702 2.103 

Pax/giorno 
valore in mgl 236 108 283 627 
% 38% 17% 45% 100% 

Pax/treno (1) valore 224 312 403 298(2) 
(1) Rappresentano i viaggiatori medi per treno e non il carico massimo (numero max viaggiatori 
contemporaneamente presenti) 
(2) Valore medio 
Fonte: Regione Lombardia, rilevazioni Trenord nell'ambito del contratto di servizio 

                                                           
26 Indagine Customer Satisfaction Trenord 2011. 
27 “Io Viaggio Ovunque in Lombardia”.�
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L’offerta di Trenord (anno 2011), ripartita per tipologia di servizio, è presentata in 
tabella 3.2. 
 
Tabella 3.2 - Settore ferroviario - Distribuzione offerta per tipologia di servizio (anno 
2013) 

Indicatore Regionali Regio 
Express Suburbani Totale 

Treni-
km/anno 

valore in mgl 19.865 10.168 12.123 42.155 
% 47% 24% 29% 100% 

Corse/giorno valore 1.183 438 758 2.379 

Posti/giorno 
valore in mgl 387 187 421 995 
% 39% 19% 42% 100% 

Posti/treno valore 327 427 556 418(1) 
(1) Valore medio 
Fonte: Regione Lombardia, Monitoraggio del contratto di servizio con Trenord 
 
L’offerta complessiva di servizio ferroviario tra il 2001 e il 2014 è aumentata più del 
50%, passando da 27,8 milioni di treni*km del 2001 a 42,4 milioni di treni*km del 2014. 
 
Figura 3.12 - Settore ferroviario – Produzione in milione di treni*km, 2001-2014 

 
  2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Var. % 2,2% 1,1% 2,8% 8,1% 1,6% 0,6% 2,5% 5,1% 6,8% 4,3% 4,6% 3,2% 0,5% 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia su dati Trenord 
 
Il volume dei servizi ferroviari regionali prodotti in Lombardia è di gran lunga il più 
rilevante a livello nazionale (il secondo per dimensioni risulta quello di cui al contratto tra 
Toscana e Trenitalia Spa, che vale poco più della metà di quello lombardo) ed è l'unico 
tra le Regioni a statuto ordinario ad essere cresciuto del 50% da quando le Regioni 
stesse hanno assunto la competenza in materia (anno 2000). 

SFR – L’offerta 
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A livello nazionale, solo tre Regioni e le due Province Autonome di Trento e Bolzano 
hanno tenuto un andamento costantemente crescente nell’ultimo decennio. La 
Lombardia figura tra queste (insieme a Toscana ed Emilia). In sei Regioni, ad una crescita 
iniziale, è seguita una fase stazionaria e successivamente una riduzione significativa dei 
servizi (più importante per Piemonte e Liguria, più contenuta per Veneto, Friuli, Marche e 
Lazio). Infine ben 10 Regioni non hanno mai fatto crescere i servizi (se non in misura 
impercettibile) e si trovano oggi con una produzione inferiore a quella che avevano 
ereditato dallo Stato. 
Il numero di corse al giorno in Lombardia (2.300) si confronta con le circa 700-800 di 
ciascuna delle Regioni limitrofe (Piemonte, Emilia, Veneto). 
 
La rilevanza e la crescita negli anni della produzione del servizio ferroviario regionale 
sono evidenti anche dal confronto con i dati relativi alla produzione dei servizi di lunga 
percorrenza di competenza di Trenitalia Spa e di competenza di NTV Spa (Italo), TGV e 
DB AG (Figura 3.13). 
 
Figura 3.13 – Produzione (treni x km) in Lombardia – tutti i servizi viaggiatori 
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Fonte: elaborazione Regione Lombardia 
 
A questo aumento dell’offerta è conseguito un sensibile aumento dei corrispettivi 
erogati da Regione, passati da 232,50 mln euro a 447 mln euro, in buona parte anche 
dovuto ai maggiori oneri per l’ammortamento del nuovo materiale rotabile via via 
introdotto sul servizio regionale. 
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Figura 3.14 - Corrispettivi sistema ferroviario (€ milioni), IVA esclusa, 2001-2014 

 
  2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Var. % 0,3% 0,5% 0,8% 4,7% 2,9% 0,5% 3,5% 37,8% 10,2% -2,2% 6,7% 5,8% 0,7% 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia su dati Trenord 
 
Per la sostenibilità economica del sistema, una prima significativa evidenza, degli esiti 
degli investimenti fatti da Regione Lombardia nel corso dell’ultimo decennio sta nel fatto 
che i ricavi da traffico sono raddoppiati: dagli originari 132,5 mln euro del 2001 si è 
arrivati ai 266,9 mln euro del 2014. 
 
Figura 3.15 - Settore ferroviario – Totale ricavi da traffico (€ milioni), IVA esclusa, 2001-
2014 

 
  2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Var. % 8,9% 0,7% 6,6% 1,7% 1,3% 7,6% -0,3% 8,3% 8,4% 16,1% 8,9% 5,1% 0,0% 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia su dati Trenord 
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Il rapporto fra ricavi da tariffa e costi operativi è assolutamente allineato con i migliori 
risultati a livello nazionale. Il relativo valore, pari al 43,6% (anno 2014), è quindi 
significativamente al di sopra della copertura minima richiesta dalla normativa nazionale 
(35%). 
A titolo di esempio, le Regioni che non hanno investito nella ferrovia nell’ultimo 
decennio, si ritrovano oggi con valori di copertura dei costi compresi tra il 15 e il 30%, 
nonostante il progressivo e continuo taglio operato al servizio alla ricerca di un 
efficientamento del sistema. 
Tagliando il servizio non si è infatti inciso sui costi operativi unitari (che addirittura sono 
cresciuti) ma si è ridotta l’appetibilità complessiva del sistema e quindi la sua 
remuneratività. 
 
Si presenta di seguito un grafico che, fatto 100 lo stato di fatto al 2001, illustra 
l’evoluzione della produzione, dei corrispettivi e dei ricavi da traffico dal 2001 al 2014.  
 

Figura 3.16 - Evoluzione della produzione di trenikm, del corrispettivo contrattuale e 
degli introiti da tariffa (periodo 2001-2014) 
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Rispetto alla qualità del Servizio Ferroviario Regionale in Lombardia, si deve segnalare 
che l’avvio del percorso di costituzione di Trenord srl (2009) ha segnato miglioramenti 
significativi: ad esempio, dal 2009 al 2012, l'indice di puntualità medio ai 5 minuti è 
salito al 90% mentre nel periodo 2002-2008 è sempre stato inferiore all’85%. 
Nel corso del 2014, tutti i parametri prestazionali di Trenord srl sono invece peggiorati 
(aumentati il ritardo medio ponderato e il numero medio di soppressioni giornaliere e 
sceso l’indice di puntualità medio ai 5 minuti). 
L’analisi delle cause principali dei disservizi ha portato ad evidenziare cinque principali 
ambiti di criticità (vetustà e manutenzione del materiale rotabile, regole di gestione del 
personale viaggiante, guasti alla rete infrastrutturale, limiti di capacità della rete, 
coesistenza dell’esercizio del servizio con numerosi cantieri).  
Questi ultimi sono stati approfonditi e, in relazioni ad essi, Regione, Trenord srl e i 
gestori di rete stanno sviluppando uno specifico piano di azioni (di cui il presente 
Programma tiene conto nelle strategie complessive rappresentate) volte al recupero 
delle performance del sistema.

SFR – Qualità del 
servizio 
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Storia recente del SFR 
 
Con l'acquisizione delle competenze sul servizio ferroviario, nel 2001, la Regione ha potuto mettere a frutto 
l'investimento progettuale e infrastrutturale che veniva progressivamente implementato sulla rete 
lombarda. A partire dal 2004 è stato attivato il progetto delle “Linee S” della Lombardia, confermando 
quanto già prefigurato in termini di gerarchizzazione dei servizi nel Piano Regionale dei Trasporti del 1982 
(che prevedeva oltre al servizio comprensoriale, corrispondente alle Linee S, il servizio regionale ed il 
servizio interpolo, oggi denominato “RegioExpress”). 

Le linee guida del progetto di sviluppo hanno compreso: 
� la creazione di un orario ordinato, basato su cadenzamento e simmetria degli orari; 
� l'utilizzo, su tutte le linee principali, di uno schema di esercizio organizzato su più livelli gerarchizzati 

(S, R, RE) per garantire sia la capillarità sia la velocità negli spostamenti;  
� la creazione di punti di interscambio intermedi (nodi) di convergenza tra i servizi S, R e RE e ulteriori 

stazioni di interscambio intorno a Milano ("stazioni porta"); 
� la massimizzazione dello sfruttamento delle nuove infrastrutture man mano rilasciate; 
� un rinnovo significativo della flotta;  
� una politica tariffaria allineata agli standard europei (introduzione di biglietti e abbonamenti 

giornalieri, mensili e annuali integrati "IoViaggio", libera circolazione gratuita su tutta la rete del TPL 
per i minori di 14 anni accompagnati, ecc.). 
 

Le fasi di sviluppo del servizio sono così riassumibili: 
� a fine 2004 vengono attivate le prime Linee S nel quadrante ovest (direttrici di Novara, Varese, 

Saronno, Seveso), contestuali al completamento del ramo principale del Passante Ferroviario Milano 
Bovisa/Certosa - Milano Porta Vittoria - Pioltello (+8,2% di offerta ferroviaria); 

� tra il 2005 e il 2009 si concentrano i maggiori rilasci infrastrutturali28 e si dà attuazione ai primi servizi 
suburbani transfrontalieri tra Lombardia e Ticino (linea S10);  

� a fine 2009 sulla base di tali rilasci, vengono attivate le Linee S nei quadranti nord ed est (direttrici di 
Treviglio, Como e Lecco). Contestualmente vengono riorganizzati i servizi di rango superiore (RE e R) 
sui medesimi itinerari29(complessivamente +6,8% di offerta ferroviaria); 

� tra il 2010 e il 2012 si completa il disegno delle Linee S, attivando quelle previste per il quadrante sud 
(direttrici di Lodi e Pavia), sempre con contestuale riorganizzazione dei servizi R e RE. Si ristruttura 
inoltre il collegamento con l'aeroporto di Malpensa, affiancando al precedente servizio da Milano 
Cadorna anche il nuovo servizio da Milano Centrale e Milano Garibaldi (grazie all'attivazione di una 
nuova interconnessione tra le reti RFI e FN) (complessivamente +4% di offerta ferroviaria). Si riattiva la 
linea Seregno-Saronno attraverso il prolungamento della linea S9 fino a Saronno, creando di fatto una 
prima linea semicircolare nella grande area metropolitana milanese. 

Con l'attivazione della linea S13 Milano Passante – Pavia (dicembre 2011), tutte le direttrici in uscita da 
Milano dispongono di un proprio servizio suburbano.  
In tutte questi casi le corse attivate sulle Linee S sono pressoché integralmente servizi aggiuntivi. Questi si 
sommano all'offerta regionale preesistente, che, a sua volta, può essere velocizzata a vantaggio dei 
viaggiatori che arrivano dalle località più lontane con servizi R o RE, poiché la tratta suburbana è servita 
dalle Linee S, in coerenza con il modello di esercizio a più livelli. 
In tale processo di crescita, la costituzione della nuova impresa ferroviaria Trenord ha rappresentato un 
passaggio chiave per completare il progetto del Servizio Ferroviario Regionale nell’ottica di un 
miglioramento continuo dell’offerta.

                                                           
28 In particolare si citano: 

� quadruplicamenti Milano Bovisa-Cadorna (2007); 
� Milano-Treviglio (2007); 
� raddoppi Treviglio-Bergamo (2005); 
� Carnate-Lecco (2008); 
� Milano-Albairate (2010);  
� Saronno-Busto Arsizio;  
� completamento del ramo sud del Passante (Milano Rogoredo, 2008);  
� Alta Velocità per Bologna e Torino (2009); 
� 12 nuove stazioni in area suburbana. 

29 In particolare per la Valtellina, Bergamo, Brescia, Cremona.
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3.1.2 Trasporto auto-filo-metro-tranviario 
 

In Lombardia, il sistema del trasporto auto-filo-metro-tranviario è così articolato (dati 
2013): 

� servizi automobilistici urbani ed extraurbani, con una produzione complessiva di 
205,3 mln vett*km; 

� servizi metropolitani, presenti a Milano e a Brescia30, con un’estensione di rete 
rispettivamente di 94,1 km e di 13,7 km e una produzione pari a 65,7 mln 
vett*km; 

� servizi tranviari e metro-tranviari, in funzione a Milano e Bergamo, con una la 
rete milanese di 294,9 km (23,4 mln vett*km) e bergamasca di 12,5 km (0,6 mln 
vett*km). 

 
Per tutte le modalità di cui sopra sono complessivamente presenti (al 2012) 997 linee31, 
per un totale di circa 547.000 km di lunghezza complessiva e corrispondenti ad una 
produzione di 294,9 mln di vetture*km. 
 
Nel 2012 il parco rotabile automobilistico (compresi filobus) risulta composto da circa 
6.100 veicoli. L’età media dei mezzi è di 8,5 anni (a confronto con una media nazionale 
di 12 anni) anche grazie agli investimenti e alle risorse stanziate da Regione nel periodo 
2009/2012 pari a circa 88 mln di euro. 
Sempre con riferimento al 2012: 
� il sistema delle metropolitane di Milano contava 918 vetture, pari a 153 treni, con 

un’età media di circa 23 anni; 
� il sistema tranviario di Milano e Bergamo contava complessivamente 426 vetture, 

con un’età media di circa 39 anni. 
Dal 2013, con i rilasci infrastrutturali della nuova linea M5 di Milano e del Metrobus di 
Brescia, il parco rotabile metropolitano è stato ulteriormente implementato con 
l’acquisizione di 17 nuovi treni, di cui 5 per la M5 (che saranno aumentati a 12) e 12 per 
il Metrobus (in prospettiva 18). 
Negli anni 2013 e 2014 sono stati approvati due bandi di assegnazione di contributi per il 
rinnovo del parco autobus adibito a servizi di trasporto pubblico locale, con lo 
stanziamento complessivo di circa 33 mln, che consentiranno l’entrata in servizio nel 
2015 di circa 300 nuovi mezzi a ridotto impatto ambientale. 
 
La maggior parte dei servizi sono stati affidati a seguito di gara. Le prime gare sono 
state aggiudicate dagli Enti locali nella prima metà degli anni 2000. L’entità dei servizi 
affidati in concessione si è poi ridotta drasticamente (variazione 2010 – 2012 pari al -
76%) attestandosi al 5,6% della produzione complessiva, con l’entrata in vigore del 
Contratto di servizio di area urbana del Comune di Milano (dal 1 maggio 2010), dei 
Contratti per i servizi extraurbani della Provincia di Milano relativi ai lotti 1 (dal 27 
dicembre 2010) e 5 (dal 1 luglio 2011) nonché del Contratto della Provincia di Monza e 
della Brianza relativo al lotto 1. 
L’attuale assetto del sistema conta complessivamente 60 contratti di servizio. 

                                                           
30 A Brescia a partire da marzo 2013.�
31 Fonte: sistema di monitoraggio Regione Lombardia, dati 2012. 
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Nel quadriennio 2010-2013, la domanda complessiva di mobilità per il trasporto auto-
filo-metro-tranviario32 è aumentata con un incremento medio annuo costante del 3,0% 
circa. Dalla scomposizione dei dati per bacino, si evidenzia il peso rilevante del bacino di 
Milano, Monza e Brianza, Lodi e Pavia(rappresenta circa il 77% della domanda). 
 
Figura 3.17 – Trasporto collettivo (escluso ferroviario) - Passeggeri (mln/anno), 2010-2013 

 
2011 2012 2013 

Variazioni %  rispetto 
anno precedente 
MI, MB, LO, e PV 

2,5% 4,3% 2,6% 

Variazioni %  rispetto 
anno precedente 
Altri bacini 

2,0% 1,6% 4,2% 

Fonte: sistema di monitoraggio Regione Lombardia 
 
Dall’analisi di dettaglio della domanda di trasporto pubblico locale si evince che, a 
fronte di una diminuzione del numero di titoli venduti, sono aumentati i relativi viaggi. 

                                                           
32 La quantificazione della domanda di mobilità è stata effettuata partendo dall’analisi dei titoli venduti dalle singole 
aziende di trasporto, come risultanti dal sistema di monitoraggio regionale. Al fine di individuare il numero di passeggeri a 
livello regionale, i titoli di viaggio sono valorizzati con coefficienti di viaggio variabili in relazione alle caratteristiche del 
titolo. 

�

La domanda 
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Tabella 3.3 - Trasporto collettivo (escluso ferroviario) - Analisi della domanda di 
trasporto (anno 2013) 33 
Anno 2010 2011 2012 2013 CAGR 
Numero di passeggeri (mln/anno) 688,3 704,5 730,3 751,9 2,96% 
Numero di titoli venduti 158,9 153,1 139,1 135,8 -2,37% 
% abbonamenti sul totale 
viaggiatori 67,1% 70,6% 76,0% 77,2% 1,58% 

Fonte: sistema di monitoraggio Regione Lombardia 
 
Questo riflette l’incremento del numero di abbonamenti (dal 67,1% del 2010 al 77,2% 
del 2013) dovuto alla fidelizzazione crescente degli utenti del TPL. 
 
A fronte di una crescita dei viaggiatori, si assiste ad una crescita più che proporzionale 
dei ricavi dovuta all’aumento tariffario. 
 
Va inoltre precisato come le manovre tariffarie abbiano permesso al sistema di 
incrementare i ricavi da tariffa, mantenendo comunque adeguati livelli di economicità 
del sistema di trasporto pubblico locale. 
 
Figura 3.18 - Trasporto collettivo (escluso ferroviario) – Ricavi da tariffa, IVA esclusa (€ 
mln/anno), 2010-2013 

 
2011 2012 2013 

Variazioni % rispetto 
anno precedente 
MI, MB, LO, e PV 

7,6% 10,5% 0,6% 

Variazioni % rispetto 
anno precedente 
Altri bacini 

8,1% 3,9% 1,0% 

Fonte: sistema di monitoraggio Regione Lombardia 
 
 
                                                           
33 Dati considerati al netto dei titoli di viaggio IVOL e IVOP. 
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L’utilizzo della leva tariffaria, resosi particolarmente necessario a seguito della 
riduzione dei trasferimenti statali operata con il D.L. 78/2010, accompagnato da una 
manovra di efficientamento del sistema, ha consentito di migliorare complessivamente 
il rapporto fra ricavi da tariffa e costi operativi, con indici 2013 pari al 47,9% per il 
trasporto auto-filo-metro-tranviario, abbondantemente al di sopra della soglia di 
economicità stabilita a livello nazionale al 35%. 
 
Figura 3.19 - Trasporto collettivo (escluso ferroviario) – Corrispettivi, IVA esclusa (€ 
mln/anno), 2010-2013 

 
2011 2012 2013 

Variazioni % rispetto 
anno precedente 
MI, MB, LO, e PV 

-0,1% -1,0% 3,5% 

Variazioni % rispetto 
anno precedente 
Altri bacini 

-2,1% 4,7% 21,0% 

Fonte: sistema di monitoraggio Regione Lombardia 
 
Richiamando quanto già citato all’inizio del paragrafo, l’offerta complessiva nel 
segmento auto-filo-metro-tranviario ammonta, a livello regionale, a 294,9 mln vett*km, 
con una diminuzione media annua nel quadriennio 2010-2013 del 1% circa. Tale 
andamento è dovuto a riduzioni che hanno principalmente riguardato i servizi 
interurbani. 
Il percorso di razionalizzazione del servizio offerto, dunque, ha agito nell’ottica di una 
riduzione selettiva delle vetture*km offerte, selezionando dove (scelta delle tratte) e 
quando (programmazione degli orari) mantenere costante il livello di servizio offerto. 
Nonostante la riduzione delle percorrenze complessive, infatti, la domanda di trasporto 
è comunque aumentata. 

L’offerta 
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Figura 3.20 - Trasporto collettivo (escluso ferroviario) – Vett*km per bacino 
(mln/anno), 2010-2013 

 
2011 2012 2013 

Variazioni %  rispetto 
anno precedente 
MI, MB, LO, e PV 

-2,5% 1,0% -1,0% 

Variazioni %  rispetto 
anno precedente 
Altri bacini 

-3,4% -1,7% 2,1% 

Fonte: sistema di monitoraggio Regione Lombardia 
 
 
3.1.3 Servizi di navigazione 
 
Sui cinque laghi maggiori (Lago Maggiore, Lago di Como, Lago di Garda, Lago d’Iseo e 
Lago di Lugano) sono attivi servizi di navigazione pubblica di linea, gestiti da tre 
operatori: 

- sul Lago d’Iseo il servizio è regionale ed è gestito dalla Navigazione Lago Iseo srl, 
società dell’Autorità di Bacino Lacuale dei Laghi d’Iseo, Endine e Moro; 

- sui laghi Maggiore, di Como e di Garda opera la Gestione Governativa 
Navigazione Laghi, ente del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti; 

- sul Lago di Lugano il servizio è esercitato dalla Società Navigazione del Lago di 
Lugano anche sul bacino italiano in virtù di una convenzione italo-elvetica. 

Deve ancora essere attuato il trasferimento dei servizi di navigazione sui laghi Maggiore, 
Garda e Como dallo Stato alle Regioni, avviato con il D.Lgs 422/1997 nel quadro della 
delega delle funzioni di trasporto pubblico locale. Oggi Regione è quindi competente per 
il solo servizio di navigazione pubblica sul Lago d’Iseo, la cui programmazione, 
regolamentazione e controllo è stata affidata all’Autorità di Bacino Lacuale con l.r. 
6/2012 ed esula pertanto dai Bacini del Trasporto Pubblico Locale individuati dalla 
normativa regionale. Trattandosi di un servizio regionalizzato, la Regione eroga 
annualmente un contributo d’esercizio e dà in uso all’Autorità le strutture demaniali 
funzionali al servizio e le unità della flotta. 
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Il servizio di navigazione pubblica di linea sui cinque laghi maggiori è assicurato da una 
flotta composta complessivamente da 122 navi che operano su 142 scali (di cui 84 in 
Lombardia). Navi e scali sono ripartiti tra i laghi secondo quanto indicato in tabella. 
 
Tabella 3.4  – Flotta e scali del servizio di navigazione laghi 
Lago Flotta Scali  Scali in 

Lombardia 
Lago Maggiore 35 36 8 
Lago di Como 34 40 40 
Lago di Garda 29 25 13 
Lago d’Iseo 15 16  16 
Lago di Lugano 9 25 7 
Fonte: Regione Lombardia (dati 2014) 
 
Per il Lago d’Iseo, rispetto al quale l’età media delle unità di navigazione è di 31 anni 
(dato 2014), si sta approntando un programma di ammodernamento e rinnovo della 
flotta attento all’ambiente, con la scelta di modalità di propulsione alternative e un 
orientamento al miglioramento della qualità dei servizi e all’accessibilità delle persone a 
mobilità ridotta. 
La Regione finanzia altresì opere funzionali ai servizi di navigazione pubblica di linea su 
tutti e cinque i laghi, partecipando in tal modo al miglioramento della qualità dei servizi, 
ancorché non regionalizzati, e contribuendo allo sviluppo e all’ammodernamento delle  
relative strutture nell’ambito della Programmazione pluriennale degli investimenti sulle 
acque interne. A tale proposito, si segnala in particolare che sul lago d’Iseo è stata 
individuata una serie di interventi da attuare nel periodo 2014-2020 che tiene conto 
delle esigenze di sviluppo dei servizi di informazione al pubblico, dell’accessibilità e della 
sicurezza delle strutture. 
 
Ad oggi, i servizi di navigazione pubblica di linea rispondono alle esigenze di mobilità 
locale e rappresentano una risorsa importante per il turismo lacuale. Ogni anno i servizi 
di navigazione trasportano circa 9 milioni di passeggeri (di cui, nel 2013, circa 3 sul Lago 
Maggiore, più di 2,5 sul Lago di Como, quasi 2 sul Lago di Garda, circa 1,3 sul Lago d’Iseo 
e quasi 0,3 sul Lago di Lugano) e più di 600.000 veicoli (dato 2013). 
 
Per favorire l’integrazione dei servizi di navigazione pubblica di linea con le altre 
modalità di trasporto (servizio ferroviario e trasporto pubblico locale), la Regione si 
adopera per lo sviluppo di titoli di viaggio integrati, per l’armonizzazione degli orari e 
per l’implementazione di azioni per l’intermodalità. Attualmente il servizio di 
navigazione del lago d’Iseo è incluso nel sistema tariffario “Io viaggio ovunque in 
Lombardia” e sono disponibili (portale Muoversi – www.muoversi.regione.lombardia.it) 
mappe integrate con la rappresentazione dei collegamenti del trasporto pubblico con gli 
scali della navigazione di linea. 
 
Le attività di navigazione pubblica non di linea con finalità turistiche rappresentano una 
realtà diffusa su tutti i laghi maggiori, su alcuni laghi minori e sulla rete dei fiumi e dei 
canali. 
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Le unità da diporto registrate sono 7.019 e le patenti nautiche rilasciate o rinnovate 
annualmente sono pari a 6.691 (dati Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 2013).  
 
La navigazione pubblica, commerciale e da diporto in Lombardia si appoggia su una rete 
di vie navigabili significativamente estesa che comprende, oltre ai cinque laghi maggiori, 
anche 18 laghi minori, il fiume Po e le idrovie collegate (fiumi Ticino, Adda, Oglio, Mincio 
e canali Cremona Pizzighettone e Fissero Tartaro Canal Bianco) nonché il sistema dei 
Navigli lombardi e delle idrovie collegate (Bacino del Panperduto, Canale Industriale e 
Canale Villoresi), che storicamente collega il nodo di Milano con i laghi e il Po.
 
Figura 3.21 – Vie d’acqua della Lombardia 

 
 

Fonte: Regione Lombardia 
 
Le infrastrutture per la navigazione contano 162 porti e zone portuali regionali che, 
insieme ai porti privati e ai cantieri nautici, ospitano oltre 30.000 posti barca.  
 
Per valorizzare e sviluppare la navigazione anche da diporto e commerciale, , oltre che 
pubblica, Regione Lombardia approva annualmente il Programma degli interventi 
regionali sul demanio delle acque interne. Tale programmazione cofinanzia interventi 
infrastrutturali quali la realizzazione di nuovi porti, la riqualificazione e 
l’ammodernamento di aree portuali, l’installazione di nuovi pontili, la realizzazione di 
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passeggiate a lago e il risanamento delle sponde lacuali. Dal 2006 al 2014 sono stati 
cofinanziati più di 170 interventi con un investimento di oltre 30 milioni di euro. 
 
Per il rilancio complessivo del sistema dei Navigli lombardi, negli ultimi anni Regione ha 
messo in atto una serie di azioni volte a promuoverne il recupero e la valorizzazione. Tra 
tali azioni si segnalano in particolare quelle previste nell’Accordo di Programma 
Progetto Integrato d’Area Navigli del 2012 per la riqualificazione di canali e alzaie, per la 
realizzazione e il ripristino di strutture per la navigazione nonché per la valorizzazione 
turistico-culturale-ambientale. 
 
Questo programma d’interventi, insieme alle opere in corso per la messa in sicurezza 
delle dighe del Panperduto e al ripristino delle relative conche di navigazione, concorre 
alla progressiva riapertura della navigazione lungo l’idrovia Locarno – Milano. Le 
interruzioni alla navigazione in continua dal Lago Maggiore fino a Milano che restano da 
risolvere sono lo sbarramento sul fiume Ticino presso la diga di Porto della Torre (da 
superare con una nuova conca in sponda piemontese, programmata e finanziata a cura 
di Regione Piemonte) e gli ostacoli lungo il canale Industriale in corrispondenza delle 
Centrali di Vizzola Ticino e Tornavento. 
 
 
3.1.4 Servizi di trasporto a fune 

 
In relazione alla specificità del territorio in cui sono inseriti, fanno parte del sistema del 
trasporto pubblico anche nove impianti funiviari34, con una produzione complessiva pari 
a 0,2 mln vettxkm (anno 2012).  
 
 

3.2 Sistema viabilistico autostradale e stradale di rilevanza 
regionale 

�
La rete viabilistica lombarda è costituita da più di 700 km di autostrade, da 1.000 km di 
strade statali, da più di 10.000 km di strade provinciali35 e da oltre 58.000 km di strade 
comunali (un terzo dei quali di tipo extraurbano). 
 
Regione ha funzioni di programmazione e coordinamento sulla viabilità di rilevanza 
regionale e promuove il potenziamento e il completamento della rete stradale anche 
attraverso la realizzazione di nuove tratte autostradali regionali. 
 
Da un punto di vista funzionale, la rete extraurbana è stata oggetto di un percorso di 
classificazione (avviato nel 2004) con l’individuazione di itinerari di interesse regionale 

                                                           
34 Funicolare Como – Brunate; Funicolare Motta – Campodolcino; Funicolare Bergamo Bassa - Bergamo Alta; Funicolare 
Colle Aperto - San Vigilio; Funivia Albino – Selvino; Funivia Argegno – Pigra; Funivia Margno - Pian delle Betulle; Funivia 
Malnago - Piani d’Erna; Funivia Ponte di Piero – Monteviasco. 
35 Questa ripartizione è il frutto anche del percorso di conferimento di funzioni e compiti amministrativi dallo Stato a 
Regioni ed Enti locali conseguente al d.lgs. 112/1998, a seguito del quale dall'ottobre 2001 sono diventate provinciali circa 
2.400 km di strade prima statali.  
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(di primo e di secondo livello), di interesse provinciale (di primo e di secondo livello) e di 
interesse locale. 
 
Figura 3.22 - Classificazione funzionale della rete extraurbana  

 
Fonte: Regione Lombardia 
 
 
La rete autostradale nazionale sul territorio regionale è affidata in concessione: 
� dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, subentrato ad ANAS Spa in tale 

ruolo dal 1 ottobre 2012; 
� da Concessioni Autostradali Lombarde Spa36, per il trasferimento delle funzioni e dei 

poteri da ANAS avvenuto con la Finanziaria 2007, per la A35 (Direttissima Brescia – 
Milano) e, con riferimento a interventi in completamento, per la A58 (Tangenziale 
Est Esterna di Milano) e per la A36 (Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo). 

 
 
 
 
 
 
                                                           
36 Concessioni Autostradali Lombarde Spa è una Società con capitale partecipato pariteticamente da Infrastrutture 
Lombarde Spa (partecipata interamente da Regione Lombardia) e ANAS Spa, costituita nel 2007. 
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Tabella 3.5 - Autostrade nazionali realizzate o di prossima realizzazione 
Concedente Concessionaria Tratte di competenza Km di rete 

in 
Lombardia 

Km di 
rete in 
esercizio 

Scadenza 
concessione 

MIT Autostrade per 
l’Italia 

A1 MI-BO, A1 Raccordo 
TG EST MI, A4 MI-BS, A8 
MI-VA, A8/A26 dir. 
Gallarate-Gattico, A9 
Lainate-Chiasso, Rho - 
Monza 

246 246 Dicembre 2038 

MIT Milano 
Serravalle – 
Milano 
Tangenziali 

A7 MI-Serravalle, A50 TG 
Ovest MI, A51 TG EST MI, 
A52 TG Nord MI, A53 
Raccordo Bereguardo-PV, 
A54 TG PV, Rho - Monza 

152 146 Ottobre 2028 

MIT SATAP A4 TO-MI, A21 TO-PC 66 66 Giugno 2017 
(Tronco A21)  
Dicembre 2026 
(Tronco A4) 

MIT Concessione in 
fase di 
assegnazione 

A21 PC-BS, Raccordo 
SP19 

93 69 Novembre 2011 

MIT Autostrada del 
Brennero 

A22 VR-MO 38 38 Aprile 2014 

MIT Autostrada 
Brescia Verona 
Vicenza Padova 

A4 BS-PD 37 37 Giugno 2013 

CAL BreBeMi A35 BS-MI 62 62 Gennaio 2034 
CAL Autostrada 

Pedemontana 
Lombarda 

A36 7537 22 A 30 anni da 
entrata in 
esercizio intera 
autostrada 

CAL Tangenziale 
Esterna 

A58 32 32 A 50 anni entrata 
in esercizio intera 
autostrada 

MIT Autocamionale 
della Cisa 

TiBre 55 - Dicembre 2031 

TOTALE 856 718  

                                                           
37 Ad oggi sono in esercizio 22 km di autostrada. L’entrata in esercizio del primo lotto della tratta B1 è prevista entro 
l’estate del 2015. 
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Con l.r. 9/2001 è stato avviato il percorso per la realizzazione di autostrade regionali 
aventi come soggetto concedente Regione per tramite di Infrastrutture Lombarde Spa. 
 
Tabella 3.6 - Autostrade regionali 

Concedente Concessionaria Tratte di 
competenza 

Km di rete Scadenza 
concessione 

ILSPA Stradivaria Autostrada CR-MN 60 Dicembre 2053 
ILSPA SABROM Autostrada Broni-

Mortara 
50 Settembre 2052 

ILSPA - 
 

IPB 13 - 

ILSPA - Autostrada Varese-
Como-Lecco 

32 - 

 
L’itinerario dell’autostrada regionale Cremona-Mantova si completa con il tratto 
Mantova Nord – Castel d’Ario, che garantisce la continuità dell’itinerario medio-padano 
con l’autostrada regionale veneta Nogara-Mare. Il progetto preliminare del tratto 
Mantova Nord – Castel d’Ario è stato approvato in Conferenza di Servizi assieme alla 
tratta Cremona- Mantova, ma, ad oggi, non è oggetto di concessione regionale. 
 
Regione Lombardia ha inoltre sottoscritto nel 2012 la convenzione per la realizzazione 
del raccordo autostradale interregionale Mortara-Stroppiana dando seguito alle 
previsioni normative delle legge regionale 9/2007 del Piemonte e della legge regionale 
14/2009 della Lombardia. 
 
A partire dalla legge 56/2014, si è determinato un elemento nuovo nel rapporto tra 
Regione e sistema autostradale. A seguito di convenzione sottoscritta a settembre 2014, 
Finlombarda Spa, società in house di Regione Lombardia, è subentrata, sino a dicembre 
2016, alle Province di Milano e di Monza e Brianza nella partecipazione in ASAM Spa, 
holding cui fa capo Milano Tangenziali-Milano Serravalle Spa. Regione ha acquisito così, 
temporaneamente, un ruolo nuovo nella gestione e nel potenziamento della rete 
infrastrutturale lombarda. 
 
L’attuale sistema viabilistico della Lombardia presenta caratteristiche di estensione non 
allineate agli standard medi europei. Se misurati in rapporto all’estensione territoriale, 
ad esempio, i circa 710 km di lunghezza complessiva della rete autostradale sono al di 
sotto dei valori di riferimento medi delle principali regioni europee: circa 30 km per 1000 
km2 contro, ad esempio, i 64,5 della Renania (D). 
 
La rete della viabilità ordinaria statale e provinciale, invece, benché in linea con gli 
standard UE per quanto attiene alla densità, non riesce a soddisfare con un adeguato 
livello di servizio le esigenze della domanda di mobilità interna tra i diversi poli urbani e 
fra questi e Milano, anche per effetto del progressivo decremento degli investimenti 
medi annui derivante – come nelle altre regioni italiane - dalla carenza di fondi 
“ordinari”. Per la manutenzione (ordinaria e straordinaria) delle strade in Lombardia si 
investono annualmente circa 266 mln €, valori lontani dagli 850/1.047 mln €/anno delle 
regioni del nord Europa (Olanda, Renania-Vestfalia) e di Rhône-Alpes (fonte Eupolis, 
2012). 

Benchmark 
europeo 

La legge 56/2014 
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In termini chilometrici, se nei Paesi Bassi si investono ogni anno 83 mila € per km di 
strada (autostrade e rete ordinaria), in Renania-Vestfalia 71 mila €/km, in Rhône-Alpes 
27 mila €/km e in Catalogna 31 mila €/km, in Lombardia ci si attesta a circa 22 mila €/km 
(fonte Eupolis, 2012). 
�
Questo gap correlato alla necessità di completare la rete e di riqualificare i principali 
itinerari storici, in considerazione dei rilevanti flussi38 che specie nel contesto 
pedemontano e metropolitano, interessano la rete stradale ed autostradale, determina 
congestione e perdite di tempo con ricadute negative in termini economici e ambientali. 
In figura 3.24 si presenta una simulazione del carico veicolare, nell’ora di punta del 
mattino, sulla rete in esercizio a inizio 2014 (quindi prima dell’entrata in esercizio della 
Direttissima Brescia-Milano e della Tangenziale Est Esterna di Milano). Sono evidenti, 
pur nell’ambito della complessiva contrazione del traffico registrata negli ultimi anni, 
plurime situazioni caratterizzate da livelli di servizio non adeguati. 
 
Figura 3.24 - Simulazione del carico veicolare sulla rete in esercizio (inizio 2014) 
 

 
Fonte: elaborazione LISPA (2014) 
 
                                                           
38 A titolo di esempio, si segnalano alcuni dati di Traffico Giornaliero Medio (TGM) rilevato su alcune strade ed autostrade: 
TGM nell’ordine dei 120.000-140.000 veicoli/giorno presso la barriera di Milano Nord sulla A8, presso la barriera di 
Milano Est sulla A4, lungo la Tangenziale Est A51 e lungo la Tangenziale Ovest A52, nell’ordine dei 100.000 veicoli/giorni 
sulla ex SS 35 “Milano-Meda” e sulla SP 11 “Tangenziale Sud” di Brescia; dei 70.000 veicoli/giorno sulla “Cassanese” e 
sulla “Rivoltana” e dei 40.000 veicoli/giorno sulla SP ex SS 412 “Val Tidone”, sulla SP ex SS 345 delle “Tre Valli” di Brescia, 
sulla SP 35 di Bergamo. Tali valori pongono le strade della Lombardia tra le strade più trafficate d’Italia. 

I flussi sulla rete 
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A partire dalla fine degli anni novanta, Regione ha coordinato e sviluppato, anche 
nell’alveo delle potestà attribuitele con la Riforma del Titolo V della Costituzione, un 
esteso sistema di azioni impostato su: 
 

- la promozione di iniziative di “federalismo infrastrutturale” volto ad avvicinare 
al territorio le scelte sulle grandi infrastrutture attraverso, in particolare, la 
disciplina inerente le autostrade regionali e la costituzione di un soggetto 
concedente a partecipazione regionale (CAL); 

- il potenziamento della rete autostradale mediante la realizzazione di nuovi 
assi, prioritariamente finalizzati a sgravare il nodo di Milano dai flussi di 
attraversamento riconducibili alle relazioni di scala nazionale/regionale e a 
velocizzare i collegamenti interpolo dei principali bacini metropolitani. Ci si 
riferisce in particolare al Sistema Viabilistico Pedemontano, alla Tangenziale Est 
Esterna e alla Direttissima Brescia-Milano; 

- lo sviluppo delle autostrade regionali di cui sopra ai fini in particolare: 
� del completamento della maglia delle infrastrutture forti della regione; 
� del miglioramento dell’accessibilità di territori densamente urbanizzati 

e/o di promozione di un assetto regionale policentrico; 
� della realizzazione, in coerenza con le scelte programmatiche fatte con 

Regione Piemonte per la Mortara-Stroppiana e da Regione Veneto per la 
Nogara-Mare, di un corridoio est-ovest alternativo alla trafficatissima A4 
e alla già rilevantemente impegnata dal traffico pesante A21 (tratta 
Torino-Piacenza e tratta Piacenza- Brescia); 

- un complesso di interventi di riqualifica e potenziamento delle direttrici attuali 
(A1, A4, A8/A9, A22, etc.) volto ad incrementare la capacità di deflusso e/o gli 
standard di percorribilità in sicurezza mediante realizzazione di ulteriori corsie 
di marcia od ottimizzazione dei livelli prestazionali; 

- un programma di interventi prioritari sulla rete viaria di interesse regionale, 
trasferita da Stato a Regioni/Province ai sensi del d.lgs. 112/98. Il primo 
programma è stato approvato nel 2002 ed è stato annualmente aggiornato sulla 
base dell’effettivo avanzamento delle opere. L’ultimo aggiornamento del 
programma comprende 75 interventi “attivi”, cioè già cantierizzati, in avanzata 
fase procedurale o individuati come prioritari dalle Province, per un costo 
complessivo di quasi 800 mln di euro, di cui circa 500 mln finanziati da Regione 
(con risorse trasferite e autonome). A partire dal 2010 lo Stato non ha più 
erogato risorse e Regione Lombardia ha stanziato risorse autonome per 
proseguire nell’attuazione degli interventi prioritari. In ragione di questo taglio 
di risorse statali si è reso necessario, tuttavia, “congelare” circa il 50% degli 
interventi fino ad allora programmati su tutto il territorio regionale; 

- il concorso, tecnico ed economico-finanziario, alla realizzazione di varianti 
strutturali agli itinerari di competenza ANAS finalizzate a potenziare 
l’accessibilità a specifici poli o bacini territoriali strategici per il sistema regionale 
e definite in appositi atti di intesa con lo Stato (interventi del AdPQ Malpensa; 
interventi del AdP Valtellina; Variante Tremezzina); 

- lo sviluppo di iniziative per incrementare la conoscenza della rete (promozione 
del Sistema Informativo Stradale e contributi alle Province per lo sviluppo di 
rilievi di traffico), la qualità progettuale (Norme Tecniche Regionali di 

L’azione 
regionale degli 
ultimi anni 
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Progettazione delle Strade, 2006; Norme Tecniche Regionali per la Progettazione 
delle Intersezioni, 2006; Linee Guida per la progettazione paesaggistica delle 
infrastrutture, 2008) e la cultura della manutenzione (Standard Tecnici per la 
Manutenzione delle Strade, 2006); 

- l’attuazione di politiche per la sicurezza delle strade, meglio definite nel 
riquadro di seguito riportato. 

�
 
La sicurezza stradale 
 
In Lombardia, nel 2013, il numero di incidenti stradali39 è stato pari a 31.102 con un numero complessivo di morti 
pari a 438 e un indice di mortalità (morti per 100 incidenti) pari a 1,34. Rispetto ai medesimi indicatori riferiti al 
2001 si è riscontrata una riduzione del 42% del numero di incidenti (erano più di 54.000 nel 2001), del 61% del 
numero di morti (erano 1073 nel 2001) e del 32% dell’indice di mortalità (pari a 1,98 nel 2001). 
 
Figura 3.25 – Andamento parametri di incidentalità stradale in Lombardia 

 
Fonte: Elaborazione Regione Lombardia dati ISTAT  

 
Regione Lombardia dopo aver raggiunto nel 2010 l’obiettivo UE (riduzione, rispetto al 2001, dei morti per 
incidente stradale del 50,4%, risultato migliore rispetto alla media italiana che è stata del 43%) mira a 
raggiungere gli obiettivi UE previsti per il 2020 (riduzione del 50% delle vittime degli incidenti nel periodo 2011-
20) in coerenza con le azioni del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale. 

 
Per raggiungere questi obiettivi gli elementi centrali d’azione regionale sono: 

- l’attività del Centro Regionale di Governo e Monitoraggio della Sicurezza Stradale (CMR). Il Centro è 
finalizzato ad analizzare lo  stato e l’evoluzione dell’incidentalità sul  territorio  regionale, i fattori di 
rischio, le misure intraprese per migliorare la sicurezza stradale, nonché i risultati raggiunti da tali 
misure e la  loro efficacia, e svolge un ruolo di coordinamento, indirizzo, supporto e verifica alle attività 
previste dagli enti proprietari e dai gestori di strade in materia di sicurezza stradale. Il CMR opera in 
diversi ambiti, tra cui il sostegno alla formazione di Centri di monitoraggio della sicurezza stradale di 

                                                           
39 Incidenti con lesioni rilevati dall’Istat. 
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Province e Comuni, con misure di indirizzo, coordinamento e valorizzazione di tali centri,  oltre che con 
supporto ad attività di studio volte ad approfondire la conoscenza sui fattori di rischio e a redigere piani 
per la sicurezza stradale; 

- le attività del Servizio telematico su scala regionale di acquisizione dei dati degli incidenti stradali. Il 
Servizio è correlato al protocollo di intesa per il coordinamento delle attività inerenti la rilevazione 
statistica sull’incidentalità stradale tra ISTAT, Regioni, Enti Locali e altri soggetti coinvolti nella 
rilevazione per la gestione del flusso informativo in tutte le sue fasi. Il sistema INtegrato inCIDEntalità 
stradale in REgioneLombardia (INCIDERE) consiste in una suite di servizi applicativi a supporto del 
decentramento in ambito regionale della raccolta dei dati dell’indagine statistica ISTAT; 

- la predisposizione di studi e ricerche sulla viabilità di rilevanza regionale per l’individuazione delle 
tratte e dei punti critici particolarmente soggetti al fenomeno dell’incidentalità;  

- la predisposizione di analisi di sicurezza per la determinazione dei potenziali fattori di rischio e la 
definizione di indicatori per il monitoraggio del fenomeno dell’incidentalità nel tempo; 

- la formazione specialistica per i tecnici degli Enti Locali e per il personale dei Comandi di Polizia Locale 
preposti alle attività inerenti la sicurezza stradale; 

- il supporto alle attività della Polizia Locale, anche attraverso l’incentivazione di accordi di 
collaborazione e forme di  partenariato e con riferimento a progetti specifici, quali i “Servizi di 
Monitoraggio Aree a Rischio del Territorio - SMART”40; realizzati, a partire dal 2003, e finalizzati, tra 
l’altro, alla riduzione dell’incidentalità causata in particolare dall’abuso di alcool e dall’eccesso di 
velocità; 

- lo sviluppo di campagne di sensibilizzazione rivolte alla popolazione, in particolare a target specifici di 
utenza (a partire da quella maggiormente esposta ai rischi della strada: giovani, anziani, conducenti). 

 
Tra le azioni regionali a favore di una maggiore sicurezza sulla rete stradale, si segnala inoltre la realizzazione, 
nell’ambito del progetto Interreg Italia-Svizzera Destination, di un Sistema Informativo Integrato Globale e di 
una rete di monitoraggio, con l’obiettivo di acquisire elementi di maggiore conoscenza del trasporto di merci 
pericolose su strada a supporto della definizione di politiche di prevenzione del rischio e di gestione delle 
emergenze. 

 
 

3.3 Trasporto aereo ed elicotteristico  
 
Il trasporto aereo è una componente fondamentale della strategia di accessibilità di un 
sistema territoriale evoluto come quello lombardo, in una logica di mercato globale.  
 
E’ previsto che il traffico aereo in Europa possa raddoppiare entro il 2030, 
determinando la congestione di oltre 60 aeroporti. 
 
Sempre a livello europeo, tre dei quattro scali lombardi (Malpensa, Linate, Orio al Serio) 
fanno parte della rete core nell’ambito della programmazione delle reti TEN-T. 
L’aeroporto di Montichiari fa parte invece della rete comprehensive. 
 
A livello nazionale, gli aeroporti internazionali di Malpensa, Linate e Orio al Serio si 
trovano fra i primi quattro nella classifica nazionale per il traffico passeggeri (subito 
dopo Roma Fiumicino) e, nel caso di Malpensa, al primo posto per il trasporto delle 
merci. A questi si aggiunge l’aeroporto di Montichiari, la cui vocazione è orientata verso 
l’attività cargo e costituisce una riserva di capacità per l’intero sistema. 

                                                           
40 Questi servizi sono cresciuti nel tempo sia in termini di qualità sia di estensione territoriale; oggi sono più di 100 i 
comuni che contemporaneamente hanno svolto questa attività; un giorno all’anno le operazioni sono simultanee nei siti 
individuati come particolarmente esposti al rischio incidente, mentre durante l’anno queste attività vengono ripetute 
periodicamente a livello di aggregazione territoriale dei diversi Comandi. 

Il sistema 
aeroportuale nel 
contesto  
europeo, 
nazionale e 
regionale 
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E’ però da segnalare che, analizzando la connettività aerea41 degli aeroporti europei, 
quelli meglio collegati sono Londra, Parigi, Francoforte, Amsterdam, mentre Milano, 
primo aeroporto lombardo, rimane a livelli nettamente inferiori per il mancato sviluppo 
dei voli sul lungo raggio. Nel dettaglio, assumendo per Londra un indice di connettività 
aerea uguale a 100, Parigi si attesta su 92, Francoforte su 90, Amsterdam su 74, mentre 
Roma su 38 e Milano su 24 (dati stagione invernale 2013). 
 
Figura 3.26 – Rete TEN-T proposta dalla Commissione Europea Sistema aeroportuale 

 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia (2015) 
 
Nel 2014 Malpensa ha registrato poco meno di 19 mln di passeggeri, con un andamento 
dei traffici sostanzialmente stabile negli ultimi anni (compreso fra i 18 e 19 mln 
pax/anno dal 2008 ad oggi). Ciò malgrado l’abbandono da parte dell’hub courier 
(Alitalia)42, le difficoltà del mercato del traffico aereo e la “fuga” del traffico 
intercontinentale attraverso lo scalo di Linate. In tutti i documenti di pianificazione 
europea e nazionale Malpensa43 è sempre stato identificato come “gate” 
intercontinentale per tutto il nord Italia, con previsioni di crescita che si attestano sui 
40 mln circa di passeggeri/anno al 2030. Tale previsione è confermata nello schema di 
DPR per l’individuazione degli aeroporti di interesse nazionale e nel nuovo Piano 

                                                           
41 Indicatore di accessibilità aerea calcolato sulla base delle frequenze dei voli di linea e ponderando l’importanza delle 
destinazioni. 
42 Si ricorda che prima del de-hubbing di Alitalia, Malpensa ha registrato (anno 2007) circa 24 mln di passeggeri. 
43 Fonti: 

- DPR per l’individuazione degli aeroporti di interesse nazionale, e Piano nazionale degli aeroporti, in corso di 
approvazione; 

- Comunicazione della Commissione europea (COM(2012)556) del 27 settembre 2012 che prevede per il 
trasporto aereo, un trend di sviluppo positivo entro il 2030, con un raddoppio del traffico aereo globale a 
livello mondiale, dopo la pesante contrazione del mercato registrata nel corso del 2009 e la ripresa registrata 
nel 2010. La Commissione europea prevede inoltre uno spostamento della crescita del settore nelle regioni 
mediorientali e orientali ed un aumento della concorrenza di vettori non UE anche sulle rotte interne europee, 
nonché una ulteriore crescita della quota di mercato delle compagnie low-cost, che attualmente è del 40%. 

Malpensa 

 

 Core Network 

 Comprehensive Network 
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Nazionale degli Aeroporti (in corso di approvazione), in cui Malpensa è indicato, con 
Torino, come aeroporto strategico e gate intercontinentale nell’ambito del bacino del 
Nord-Ovest44. 
 
Figura 3.27 – Classificazione nazionale aeroporti  

 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia dal Piano Nazionale degli Aeroporti – ENAC (2014) 
 

Come accade nella gran parte delle città europee in cui esistono due scali, di cui uno in 
prossimità dell’area urbana, Linate avrebbe dovuto diventare il city airport per il solo 
collegamento Milano - Roma (Decreto Burlando del 1996) e, dopo il ricorso presentato 
dalle maggiori compagnie aeree europee, per un ventaglio di città europee sulla base 
però di un numero contingentato di voli (Decreto Bersani bis del 2001). Ciò per favorire 
la concentrazione del traffico aereo sull’aeroporto di Malpensa. 
L’aggiramento di questi limiti nonché il trasferimento di passeggeri che l’aeroporto 
milanese opera sugli hub europei per il proseguimento di voli intercontinentali, ha 
portato Linate ad attestarsi su un volume di circa 9 mln di passeggeri, pur penalizzando 
Malpensa.  
 
Il Decreto n. 395 del 1 ottobre 2014 ha modificato ulteriormente la situazione in essere, 
eliminando le limitazioni di volo che erano stabilite in merito alla destinazione e alla 
frequenza. Le effettive ricadute di tale Decreto potranno essere esaminate solo nel 
tempo attraverso l’attività di monitoraggio che ENAC dovrà effettuare col Ministero 
nell’ambito del Tavolo Linate-Malpensa, istituito dal Ministero e con la partecipazione 
della Regione Lombardia.  

                                                           
44 Inoltre i recenti accordi di Alitalia con Etihad potrebbero comportare un nuovo assetto complessivo dell’intero sistema 
italiano al momento non valutabile e con ripercussioni anche a livello europeo. 

Linate 
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Bergamo Orio al Serio, con circa 9 mln di passeggeri e un traffico in costante crescita45 
(con il ritmo più alto fra gli scali nel nord Italia), è uno dei grandi aeroporti di 
riferimento del settore low-cost.  
 
Montichiari rappresenta una riserva di capacità aeroportuale da preservare e 
salvaguardare per la localizzazione, sia in quanto all’incrocio di importanti corridoi di 
traffico ed in un ambito di rilievo dal punto di vista turistico e produttivo (orientato al 
“just in time”) sia perché in un’area scarsamente urbanizzata rispetto a tutto il territorio 
lombardo (anche in relazione all’esistenza dell’aeroporto militare di Ghedi). 
 
Figura 3.28 – Traffico passeggeri aeroporti lombardi (2007-2014) 

 
Fonte: Elaborazione Regione Lombardia su dati ASSAEROPORTI 
 
Sotto il profilo del trasporto delle merci, pur ribadendo l’importante ruolo rivestito a 
livello nazionale da Malpensa (al primo posto in Italia con più di 450.000 tonnellate 
trasportate all’anno seguito da Fiumicino e Orio al Serio46), si deve segnalare che 
l’offerta attuale degli aeroporti lombardi è limitata da sistemi doganali ancora non 
completamente efficientati, mancanza di magazzini specializzati e servizi minimi. Infatti 
anche per questi motivi circa il 51% del traffico gestito dai vettori aerei raggiunge via 
terra altri importanti aeroporti europei47 mediante le reti di Road Feeder Service con 
perdita di competitività dell’intero tessuto economico. 
 

                                                           
45 Al netto della lieve flessione riscontrata nel 2014.�
46 In Italia sono tre gli aeroporti principali su cui si concentra la maggior parte del traffico merci aereo: Malpensa (47%), 
Fiumicino (16%) e Orio al Serio (13%). Le due aree geografiche del Lazio e della Lombardia smistano circa l’84% del totale 
delle merci via aerea in Italia.  
47 Malpensa è fra i primi 10 aeroporti europei per merci trasportate, dopo Francoforte, Parigi, Amsterdam Schiphol e 
Londra Heathrow. 
�
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Figura 3.29 – Traffico cargo – traffico merci (tonnellate annue) aeroporti lombardi 
(2007-2014) 

 
Fonte: Elaborazione Regione Lombardia su dati ASSAEROPORTI 
 
Nel contesto del trasporto aereo si colloca anche la rete regionale per il trasporto 
elicotteristico che ha una funzione importante su scala regionale sotto il profilo 
dell’emergenza (elisoccorso e protezione civile) e in prospettiva per gli spostamenti 
business e di servizio pubblico. 
 
 

Il trasporto 
elicotteristico 

 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 79 – Bollettino Ufficiale

3.4 Mobilità ciclistica 
 
Nel 2014 Regione Lombardia si è dotata  di uno specifico strumento per la pianificazione 
della mobilità ciclistica (Piano Regionale della Mobilità Ciclistica - PRMC), cui il PRMT 
rimanda in quanto strumento di riferimento e di dettaglio delle politiche regionali di 
settore. 
 
In questa sede ci si limita quindi a fornire alcuni elementi generali del PRMC (2014). 
 
Tale Piano definisce una rete ciclabile regionale e persegue obiettivi di intermodalità, di 
miglioramento della fruizione del territorio e di garanzia dello sviluppo in sicurezza 
dell’uso della bicicletta sia in ambito urbano che extraurbano. 
 
Il PRMC è l’atto di riferimento per le Province e i Comuni per la redazione dei piani 
strategici per la mobilità ciclistica. 
 
La Rete Ciclabile di Interesse Regionale è costituita da 17 percorsi ciclabili di lunga 
percorrenza (di cui 3 di livello europeo e 7 nazionale), per oltre 2.900 Km.  
I percorsi sono stati definiti considerando il progetto europeo EuroVelo, il progetto 
nazionale Bicitalia ed i percorsi di livello provinciale già consolidati.  
 
Tali percorsi attraversano e valorizzano aree di pregio paesistico/ambientale, 
raggiungono siti Unesco ed Ecomusei e sono interconnessi con il sistema della mobilità 
collettiva. 
La rete ciclabile regionale è costituita da percorsi ciclabili a diversa valenza che 
interessano varie tipologie di infrastrutture quali: piste ciclabili in sede propria; corsie 
riservate; alzaie ed argini; tracciati delle linee ferroviarie dismesse; tratte stradali 
dismesse; strade interpoderali in aree agricole; strade senza traffico (definizione C.d.S.: 
traffico minore di 50 v/g); strade a basso traffico (definizione C.d.S.: traffico minore di 
500 v/g); viabilità ordinaria. 
I percorsi ciclabili regionali sono in parte già percorribili con un buon grado di sicurezza 
per il ciclista. In parte si sviluppano invece lungo tratti di viabilità ordinaria dove può 
essere critica la coesistenza con il traffico veicolare. Il PRMC prevede di intervenire per 
rendere la rete ciclabile regionale tutta percorribile in sicurezza realizzando i tratti 
mancanti ed eliminando i punti critici. 
Gli Enti Locali possono proporre alla Regione eventuali varianti ai tracciati regionali per 
meglio aderire alle realtà locali e/o a seguito di realizzazioni di nuove infrastrutture. 
 
Tra i punti di attenzione del PRMC si evidenziano l’interconnessione della rete regionale 
con le reti ciclabili di livello locale (sistemi provinciali e comunali) e l’intermodalità bici-
treno-TPL (con l’individuazione, tra l’altro, di stazioni ferroviarie “di accoglienza”). Il 
Piano, inoltre, mette a disposizione una proposta di segnaletica di direzione dedicata ai 
ciclisti in modo da rendere riconoscibili e facilmente accessibili i percorsi ciclabili. 
A tal proposito, Regione ha avviato iniziative nei confronti del MIT per promuovere la 
proposta di segnaletica unificata dedicata ai ciclisti, nell’ambito della revisione del 
Codice della Strada e della riscrittura del DM 557/1999 “Regolamento recante norme 
per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili”.�
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A sostegno della ciclabilità, Regione, con specifici bandi, ha cofinanziato, nel 2009 e nel 
2010, 45 interventi, per la realizzazione/riqualificazione di percorsi ciclabili (oltre 123 
Km) e la realizzazione di velostazioni, sistemi di bike sharing e parcheggi per bici. 
 
Nel 2012, è stato inoltre avviato un piano di monitoraggio annuale della domanda e 
dell’offerta ciclabile sul territorio lombardo. I grafici successivi evidenziano l’evoluzione 
degli interventi per la ciclabilità (computati a partire dalle risposte pervenute dagli Enti 
Locali48). 
 
Figura 3.31 - Spesa complessiva (mln €) per interventi per la ciclabilità in Lombardia 
(2011-2013) 
 

 
 
Fonte: Regione Lombardia – “Terzo Rapporto su Infrastrutture e Servizi” 
 
Figura 3.32 - Km di percorsi ciclabili realizzati/riqualificati in Lombardia (2011-2013) 
 

 
 
Fonte: Regione Lombardia – “Terzo Rapporto su Infrastrutture e Servizi” 
 
 
 

                                                           
48 I dati del 2011 si riferiscono alle risposte formulate, nel 2012, dal 68% dei Comuni lombardi; i dati del 2012 alle risposte 
formulate, nel 2013, dal 70% dei Comuni lombardi; i dati del 2013 alle risposte formulate, nel 2014, dal 70% dei Comuni 
lombardi. 
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3.5 Mobilità delle merci -Trasporto intermodale e logistica 
 
Il settore del trasporto merci e della logistica conta (dato 2011) in Lombardia 18.000 
imprese, 90.000 addetti e un fatturato di 10 mrd€/anno, che vale quasi il 30% a livello 
nazionale. 
Con oltre 400 mln ton/anno di trasporto merci49, la Lombardia rappresenta la principale 
area di origine/destinazione italiana e una delle più importanti a livello europeo. 
Lo squilibrio verso il trasporto su gomma (più del 90% del totale), legato anche al 
posizionamento dei distretti industriali e dei centri merci a ridosso della rete 
autostradale, sta ponendo problemi allo sviluppo del sistema, che risente delle 
inefficienze della rete stradale. 
L’intermodalità ferro-gomma (che copre circa i 2/3 del trasporto merci su ferrovia) è la 
principale alternativa al trasporto tutto-strada, soprattutto per gli scambi internazionali 
e sulle medio-lunghe distanze, ma in alcuni terminal risente di problemi di capacità 
intermodali e/o di accessibilità. 
 
A partire dal 2000, l’azione regionale in questo settore si è caratterizzata per 
l’approvazione e attuazione del Piano del sistema dell'intermodalità e della logistica 
che si è occupato prevalentemente di potenziare la capacità degli impianti terminalistici 
per l’interscambio merci e di migliorare la loro accessibilità complessiva.  
 
Nel 2011 è stato costituito il Tavolo regionale per la mobilità delle merci (di seguito 
Tavolo Merci), che ha riunito gli operatori del settore per valutare le esigenze da 
considerare per migliorare ed efficientare il trasporto delle merci in Lombardia. 
In particolare, dagli esiti dei lavori di tale tavolo, sono stati individuati tre filoni di lavoro 
fondamentali:  

- lo sviluppo infrastrutturale, con particolare attenzione ai terminali e al trasporto 
ferroviario;  

- la semplificazione amministrativa, con particolare attenzione alle procedure di 
controllo doganale; 

- l’armonizzazione delle regole, con particolare attenzione alla distribuzione 
urbana delle merci.  

 
Il sistema viabilistico è quello su cui attualmente insiste ad oggi la gran parte della 
movimentazione delle merci. Pur nell’ambito della promozione di politiche che possano 
favorire lo shift modale, la strada continuerà quindi a dover gestire ingenti flussi di mezzi 
pesanti anche in prospettiva futura. 
La rete lombarda presenta ad oggi alcune situazioni di significativo carico sia sulla rete 
autostradale (vedi dati presentati nel precedente Capitolo 2) sia sulla rete ordinaria. Tali 
situazioni determinano condizioni di emergenza ambientale e per la sicurezza, oltre che 
di competitività, che vanno affrontate con interventi di sistema e mirati anche alla 
risoluzione di problematiche puntuali di attraversamento dei centri abitati. 
 
Gli interessanti livelli di trasporto intermodale delle merci in Lombardia hanno 
consentito di sviluppare una rete efficiente di terminal basata, a differenza delle altre 

                                                           
���Pari al 30% del dato nazionale complessivo.�
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regioni italiane, su investimenti di carattere prevalentemente privato. Su questa rete di 
terminal intermodali, il Tavolo merci ha lavorato sia nell’ottica di usare, laddove 
presente, la capacità residua degli impianti sia per definire i possibili interventi di 
accessibilità (viabilistica e ferroviaria) che ne consentissero un miglior utilizzo. 
Successivamente all’esperienza del Tavolo merci e in previsione dell’apertura del 
Gottardo, è intervenuto un accordo internazionale tra Italia e Svizzera50 che ha previsto 
un pacchetto di interventi di potenziamento sulle infrastrutture e la realizzazione di 
terminal intermodali a Segrate (Milano smistamento) e a Brescia. 
ll sistema degli impianti merci in Lombardia è rappresentato nella figura di pagina 
seguente. 
 
Per quanto riguarda la rete ferroviaria, sono stati individuati interventi specifici utili a 
migliorare ed efficientare il trasporto merci e a rimuovere i colli di bottiglia. In 
particolare, nell’ottica dell’entrata in esercizio, entro il 2020, di AlpTransit, sono stati 
previsti investimenti sulle direttrici Luino-Laveno-Gallarate e Chiasso-Milano. Tali 
interventi riguarderanno l’adeguamento dell’infrastruttura per consentire il trasporto di 
unità di carico con profilo di 4m, il passaggio di treni merci lunghi 750 metri e 
l’incremento della disponibilità di tracce merci tra Svizzera e Italia. 
 
Unitamente a questo approccio internazionale sulla rete, Regione Lombardia ha avviato 
un’interlocuzione con Regione Piemonte e Regione Liguria per promuovere un’azione 
complessiva al fine di sviluppare ed efficientare il trasporto lungo il corridoio Reno-Alpi, 
molto importante per il trasporto delle merci (sempre nell’ottica dell’entrata in esercizio 
di AlpTransit) anche in relazione al possibile sviluppo della retroportualità dei porti 
liguri. 
 
Il trasporto intermodale passa anche attraverso lo sviluppo delle vie d’acqua con il 
potenziamento delle infrastrutture di interscambio (porti fluviali), la creazione di una 
rete di accessibilità ferroviaria e stradale nonché lo sviluppo dei servizi di navigazione. 
Il trasporto delle merci via acqua in Lombardia avviene su una rete di interesse 
internazionale (che fa parte delle reti TEN-T), il sistema idroviario del Nord Italia, il cui 
asse portante è il Po. 
 
La parte lombarda della rete è costituita, oltre che dal fiume Po, dal canale navigabile 
Cremona-Pizzighettone, dal fiume Mincio (da Mantova alla confluenza con il Po), dal 
canale Mantova-Venezia (Fissero-Tartaro-Canalbianco). 
Dalla sua apertura nel 2002, quest’ultimo ha consentito di risolvere i problemi di 
navigabilità del fiume Po in caso di piena o di magre importanti. Oggi è possibile 
navigare 24 ore su 24, per 365 giorni all’anno da Mantova al mare Adriatico, con la 
garanzia di un’alta affidabilità del trasporto e del rispetto dei tempi di percorrenza. 
 
Il trasporto fluviale viene utilizzato principalmente dalle industrie che si affacciano sulle 
vie d’acqua, per il trasporto di carichi eccezionali, di prodotti petroliferi, di granaglie e 
inerti. Questa modalità di spostamento delle merci può presentare vantaggi rispetto al 
trasporto su ferro o su gomma, poiché richiede bassi consumi energetici, è più sicura in  

                                                           
50 “Dichiarazione di intenti tra Svizzera e Italia concernente la cooperazione bilaterale nella realizzazione delle opere di 
potenziamento delle infrastrutture ferroviarie e dei servizi di trasporto ferroviario entro il 2020” - dicembre 2012. 
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termini di incidenti e di inquinamento (emblematico è il caso del trasporto di GPL) e 
presenta vantaggi da un punto di vista ambientale. A questo proposito, basta ricordare 
che un convoglio di due chiatte, lungo 100 metri, può trasportare l’equivalente di tre 
treni merci o di circa 75 autotreni con rimorchio da 20 tonnellate. 
 
Figura 3.34 - Sistema idroviario del Nord Italia  

 
Fonte: AIPO (2014) 
 
Per lo sviluppo dell’intermodalità ferro-gomma-acqua, si segnala che Regione Lombardia 
sta finanziando lo sviluppo delle infrastrutture (porti fluviali e relativi raccordi 
ferroviari e viabilistici) lungo l’asta del Po e sta valutando la regimazione/sistemazione 
del medesimo fiume Po e altri interventi per la navigabilità fluviale. 
 
Sul tema della semplificazione amministrativa, attraverso il Tavolo Merci, sono state 
attivate in particolare sperimentazioni presso l’aeroporto di Malpensa, che hanno 
portato, a partire dall’avvio nel 2013 dello sportello doganale unico, a un miglioramento 
dei tempi di controllo delle merci. 
 
Per quanto riguarda, infine, la distribuzione urbana delle merci, sono state definite delle 
“Linee guida regionali ai Comuni per la regolamentazione delle attività di trasporto merci 
in area urbana”(2014) per armonizzare e razionalizzare la regolamentazione della 
mobilità delle merci nei centri urbani lombardi, al fine di rendere la distribuzione 
urbana delle merci più efficiente e al tempo stesso più sostenibile. 
 
Nel settore della logistica urbana, per favorire la sostenibilità ambientale, la Regione ha 
infatti fornito indicazioni su possibili iniziative quali: pagamento agevolato o gratuità per 
l’accesso a ZTL, finestre orarie più ampie e possibilità di utilizzare corsie riservate per i 
veicoli ecologici; incentivi per il rinnovo veicolare o per l’installazione di filtri 
antiparticolato; limitazioni e divieti per i veicoli più inquinanti.  
 
La Regione ha anche messo a disposizione una raccolta aggiornata delle regole vigenti 
nei principali Comuni lombardi per il trasporto merci. 
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Regione ha inoltre avviato delle attività di sperimentazione per la distribuzione urbana 
delle merci. Si citano in tal senso: 
 

- il progetto SmartFuSION (cofinanziato dalla Commissione Europea nell’ambito 
del 7° Programma Quadro di Ricerca, Sviluppo e Innovazione) che sperimenta 
nuove tecnologie e modelli innovativi di distribuzione urbana delle merci per 
migliorarne l’efficienza e la sostenibilità ambientale. La città di Como è una delle 
città scelte per la dimostrazione delle funzionalità delle innovazioni insieme a 
Berlino e Newcastle. Il progetto avviato a fine 2012 terminerà a settembre 2015; 

- il progetto Eco-Logis - promosso nel 2012 con il Comune di Brescia, il Gruppo 
Brescia Mobilità e il Consorzio Brescia Mercati – che è finalizzato a favorire 
l’ordinato svolgimento dell’attività di consegna delle merci verso gli esercizi 
commerciali del centro cittadino chiuso al traffico, mediante l’utilizzo di mezzi 
elettrici a basso impatto ambientale.  
 

Una componente interessante del settore del trasporto merci e della logistica è infine 
data dal trasporto aereo, in relazione al quale si rimanda alle osservazioni del 
precedente paragrafo 3.3. 
 
 
3.6 Ulteriori interventi per la mobilità sostenibile 
 
Non soffermandosi in questo paragrafo su forme di mobilità già descritte nei precedenti 
paragrafi e che per loro natura potrebbero comunque rientrare nella fattispecie della 
mobilità sostenibile, saranno di seguito presentate, in particolare, iniziative sviluppate in 
Lombardia con riferimento alla promozione di modalità di propulsione alternativa, di 
forme di mobilità condivisa, di azioni di gestione e regolazione della domanda, di 
interventi per la fruibilità dei trasporti e la sicurezza. 
�
Per un approfondimento si rimanda inoltre a strumenti di settore quali il Piano 
Regionale degli Interventi di Qualità dell’Aria (PRIA, approvato nel 2013) ed il 
Programma Energetico Ambientale Regionale (PEAR, in fase di predisposizione) che 
introducono obiettivi, strategie e azioni correlati allo sviluppo di trasporti meno 
inquinanti e a minore consumo energetico da fonti non rinnovabili. 
�
Regione Lombardia ha attivato negli anni diverse iniziative per la promozione della 
trazione elettrica, tra cui: 
 

- gli incentivi finanziari per l’acquisto di mezzi elettrici; 
- la costituzione di una rete distributiva di energia elettrica per autotrazione, oggi 

dotata di oltre cento colonnine elettriche; 
- l’adesione al progetto sperimentale “Ricarica - Green Land Mobility” finalizzato 

alla realizzazione di colonnine di ricarica presso parcheggi della grande 
distribuzione; 

- l’introduzione di mezzi elettrici nelle flotte del servizio car-sharing “e-vai” e nei 
servizi di TPL; 
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- progetti di ricerca per la sperimentazione di nuove tecnologie e modelli 
innovativi di distribuzione urbana delle merci utilizzando veicoli elettrici e ibridi. 

 
Le politiche regionali si sono occupate inoltre della promozione di carburanti alternativi 
(metano e GPL) per il trasporto privato anche attraverso norme, semplificazioni 
amministrative, incentivi finanziari e accordi con gli operatori di settore per 
l’ampliamento della rete distributiva. Su una rete distributiva carburanti che consta 
attualmente di circa 3.100 impianti, sono presenti circa 150 punti di distribuzione di 
metano e 400 di GPL. Con 650 punti di distribuzione di metano/GPL/elettrico, oggi 
Regione ha una delle reti “ecologiche” di distribuzione per veicoli più estesa e capillare 
di tutta Italia ed Europa, seppure ancora non adeguata rispetto alla domanda. 
Inoltre, Regione Lombardia ha partecipato allo studio programmatorio sull’offerta di 
metano nelle aree di servizio autostradali, realizzato di concerto con le altre Regioni 
italiane e attraverso il Gruppo Interregionale Carburanti. 
In via sperimentale sono stati realizzati impianti a idrogeno (a Mantova) e a idrometano 
(ad Assago). La miscela di idrometano (composta al 70% da metano e al 30% da 
idrogeno), è utilizzata da 20 Fiat Panda del parco autovetture regionale. Grazie al 
cofinanziamento di Regione sono stati inoltre messi in circolazione a Milano tre autobus 
a idrogeno e realizzate le relative infrastrutture di deposito/rifornimento51. 
 
Il sopracitato servizio e-vai è un servizio di car sharing sviluppato nell’ambito del 
Contratto di Servizio per il trasporto ferroviario regionale. Il servizio riguarda un car 
sharing di tipo ecologico, in quanto il parco veicoli è completamente costituito da 
vetture a basso impatto ambientale (90% veicoli elettrici). Il servizio conta attualmente 
oltre 70 postazioni attive, distribuite nei capoluoghi di provincia, negli aeroporti di 
Malpensa, Linate e Orio al Serio o presso punti attrattori di mobilità, integrati con la rete 
ferroviaria regionale. 
E-vai è un servizio complementare alla struttura ferroviaria regionale, utile in particolare 
per assicurare la mobilità dell’”ultimo miglio”. Diversa è la logica alla base di altri servizi 
di car sharing, attivi a Milano, e basati su spostamenti non necessariamente connessi al 
trasporto pubblico. 
 
Un servizio innovativo ampiamente diffuso in Lombardia è il bike sharing, che trova 
significativa applicazione nei capoluoghi lombardi ed in numerosi altri comuni. Si segnala 
in particolare il servizio di bike sharing avviato dal Comune di Milano (BikeMi), che ha 
visto crescere in modo considerevole l’offerta (attualmente 205 stazioni, 3.600 
biciclette) e il numero di fruitori (2,5 milioni di prelievi nel 2013).  
 
Sul territorio regionale sono attive diverse iniziative di car pooling gestite da aziende 
private ma non sono disponibili dati e statistiche sull’effettiva diffusione di questa 
modalità di viaggio. Il car pooling gode anche di alcune agevolazioni su specifiche tratte 
della rete autostradale lombarda. 

                                                           
51 L’iniziativa si inserisce all’interno del progetto “CHIC” (Clean Hydrogen in European Cities) che ha come obiettivi 
principali la promozione di autobus ad idrogeno su base di celle a combustibile e lo sviluppo delle relative infrastrutture di 
produzione, distribuzione e rifornimento. Il progetto “CHIC” coinvolge, oltre alla città di Milano, la Provincia Autonoma di 
Bolzano, il cantone di Aargau e le città di Londra e Oslo. 
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Per quanto riguarda le politiche di regolazione del traffico e degli accessi, Regione 
Lombardia ha introdotto da anni provvedimenti di limitazione del traffico inizialmente 
legati alla gestione degli episodi acuti di inquinamento e successivamente di natura 
programmatica e strutturale. Attualmente per i veicoli più inquinanti è disposto il fermo 
della circolazione dal lunedì al venerdì dalle 7.30 alle 19.30 dal 15 ottobre al 15 aprile in 
un’ampia porzione di territorio regionale che comprende gli agglomerati di Milano, 
Brescia e Bergamo, i capoluoghi di provincia della bassa pianura (Pavia, Lodi, Cremona e 
Mantova) e i relativi Comuni di cintura. Il PRIA prevede di estendere le limitazioni e di 
attuare�misure di incentivazione per il rinnovo e/o la trasformazione dei veicoli, al fine di 
ottenere una sostituzione progressiva entro il 2020 dei veicoli commerciali e per il 
trasporto di persone � Euro 3 con veicoli Euro 5 ed Euro 6. 
A livello sub regionale, si cita il caso dell’Area C di Milano, che dal 2012, dopo 
l’esperienza di Ecopass, regola l’accesso alla ZTL Cerchia dei Bastioni con una congestion 
charge.  

 
Sul fronte della gestione della domanda di mobilità, alla figura del Mobility Manager è 
stato riconosciuto un ruolo di interlocutore privilegiato per piani e progetti contenenti 
misure per il miglioramento della mobilità e nell’ambito della definizione e 
programmazione dei servizi di trasporto pubblico locale. In collaborazione con 
l’Automobile Club Milano nel 2012 è stato avviato un piano per la promozione e 
sensibilizzazione che ha permesso di: censire le nomine dei mobility manager esistenti e 
promuovere nuove nomine, con l’attivazione di una Rete regionale dei Mobility 
Manager; favorire lo scambio di esperienze e conoscenze; coinvolgere in alcune aree 
imprese private, gestori di reti di mobilità e pubbliche amministrazioni per individuare 
soluzioni migliorative. Nel 2014, Regione Lombardia ha coinvolto i Mobility Manager nel 
percorso di definizione della Matrice regionale O/D 2014, fornendo agli stessi strumenti 
e dati utili per la loro attività. 
 
Il miglioramento delle condizioni di mobilità e la riduzione delle emissioni in atmosfera 
sono tra gli obiettivi perseguiti anche dalle politiche regionali per il coordinamento e 
l’amministrazione dei tempi delle città, tese a promuovere l’adozione da parte dei 
Comuni dei Piani Territoriali degli Orari.  
Regione Lombardia, con la legge regionale 28 ottobre 2004, n. 28, «Politiche regionali 
per l’amministrazione e il coordinamento dei tempi delle città» ha promosso il 
coordinamento e l’amministrazione dei tempi e degli orari delle città al fine di sostenere 
le pari opportunità fra uomini e donne e di favorire la qualità della vita attraverso la 
conciliazione dei tempi di lavoro, di relazione, di cura parentale, di formazione e del 
tempo per sé delle persone che risiedono sul territorio regionale. 
�
Per quanto riguarda i servizi di infomobilità, Regione Lombardia ha da tempo istituito 
Muoversi in Lombardia, un portale web e TravelPlanner che, in collaborazione con i 
gestori dei trasporti, ha l’obiettivo di riportare orari e percorsi per muoversi nella 
regione con treni, bus, metropolitane e gli altri servizi di trasporto pubblico. 
 
Regione Lombardia ha aderito al progetto sull’ecosistema digitale di Expo 2015 (E015) 
per la creazione di uno standard per la condivisione e l’interoperabilità di web services 
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grazie al quale possono essere sviluppate nuove app per facilitare l’accesso ai servizi 
turistici e di infomobilità.  
�
Regione si è impegnata per rendere i trasporti più fruibili in sicurezza da tutti 
attraverso, in particolare, il contributo per il rinnovo del materiale rotabile del trasporto 
collettivo ed il cofinanziamento di interventi di accessibilità e di riqualificazione urbana 
nell’ambito dell’area delle stazioni. 
 
Con particolare attenzione alla fruibilità da parte dei disabili è stato approvato il Piano 
d’Azione Regionale per le politiche in favore delle persone con disabilità (2010). Ad 
oggi le principali azioni del Piano realizzate per il miglioramento delle condizioni di 
mobilità riguardano iniziative per l’accessibilità e la messa a standard delle stazioni, la 
definizione degli standard di qualità del contratto di servizio ferroviario, la modifica delle 
condizioni di trasporto e la certificazione degli aeroporti. 
 
Come anticipato nel precedente paragrafo 3.2, Regione promuove lo sviluppo di 
interventi per il miglioramento complessivo della sicurezza stradale in coerenza con 
quanto previsto dal Piano Nazionale della Sicurezza Stradale, con particolare 
riferimento agli utenti vulnerabili (pedoni e ciclisti).  
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CAPITOLO 4 
SCENARI SOCIO-ECONOMICI, FINANZIARI, TERRITORIALI E 
AMBIENTALI 
 
Per una corretta ed efficace programmazione delle infrastrutture e dei trasporti è 
fondamentale comprendere come le nuove dinamiche evolutive (cambiamenti 
economici, finanziari, demografici, ambientali, territoriali e urbanistici), si relazionino 
con le tematiche della mobilità delle persone e delle merci in una logica di 
condizionamento reciproco. Alla luce di tale considerazione emerge la necessità di 
integrare sempre più le politiche tra i vari livelli e settori.  
 
Tanto in fase di redazione quanto in fase di attuazione del PRMT è quindi fondamentale 
considerare le interazioni e le sinergie in essere e da attivare con altri strumenti di 
pianificazione/programmazione regionale generali e di settore, di cui si è già accennato 
nel Capitolo 1. 
 
La piena efficacia del PRMT passa inoltre dal coordinamento e dalla sinergia con 
iniziative normative e/o strutturali di settore. In tal senso, il coordinamento delle 
politiche per la mobilità ed i trasporti con il processo di aggiornamento e di revisione del 
PTR e della legge di governo del territorio regionale (l.r. 12/05)52 sono solo due degli 
ambiti di intervento che devono necessariamente essere considerati per la redazione e 
l’attuazione del PRMT. 
 
Uno stretto coordinamento con le indicazioni del PRMT caratterizza evidentemente 
piani/programmi regionali dedicati a specifiche modalità di trasporto quali il Piano 
Regionale della Mobilità Ciclistica e il Programma degli Interventi Regionali sul 
Demanio delle Acque Interne e il Programma dei Servizi Ferroviari. 
Di seguito si sviluppano alcune valutazioni di carattere specifico circa l’evoluzione socio-
economico, finanziaria, territoriale e ambientale di interesse per la Lombardia da 
considerare nella definizione delle scelte del PRMT. 
 
4.1 Prospezioni demografiche al 2030 
 
4.1.1 Le dinamiche evolutive della popolazione nella macroregione 
al 2030 
 
Secondo una proiezioni Istat53 al 2030 la popolazione italiana, pari nel 2011 a 60,6 
milioni di abitanti, oscillerà da un minimo di 61,7 milioni ad un massimo di 63,5 milioni di 
abitanti (valore “centrale” pari a 62,5 milioni). 

                                                           
52 Recentemente modificata, dalla l.r. 31 del 28 novembre 2014 “Disposizioni per la riduzione del consumo di suolo e per 
la riqualificazione del suolo degradato”, con l’introduzione di nuove indicazioni circa la disciplina del consumo di suolo. 
53 Le previsioni demografiche sono state aggiornate nel  dicembre 2011 rispetto alle precedenti previsioni del giugno 2008 
e vanno dal 1° gennaio 2011 al 1° gennaio 2065. In relazione alla soglia scenariale del 2030, l’evoluzione demografica 
futura può essere considerata assai attendibile, in relazione alla metodologia utilizzata dall’Istat (cohort component 
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Rispetto ad un orizzonte di analisi più ampio (sino al 2065), Istat valuta che la 
popolazione residente nazionale sarà soggetta a un ritmo d’incremento fino al 2042, che 
tenderà progressivamente ad affievolirsi facendo registrare una progressiva riduzione 
della popolazione. 
 
Questa previsione non è territorialmente omogenea: per l’ampia parte dell’orizzonte 
previsivo nelle regioni del Centro-Nord si prevede un bilancio demografico positivo (pur 
con un margine d’incertezza rilevante). 
 
Tabella 4.1 - Popolazione residente per ripartizione geografica. Scenario centrale e 
intervalli di variazione 

 
Fonte: Istat 
 
 

4.1.2 La popolazione in Lombardia al 2030 
 
Con l’avvicinamento, dalla fine del 2012, ai 10 milioni di abitanti, la Lombardia non solo 
si conferma come la regione con il maggior peso demografico nel panorama nazionale, 
ma “nella graduatoria delle macroregioni europee quella lombarda si colloca al quinto 
posto per numero di abitanti – preceduta unicamente da Renania-Vestfalia, Baviera, Ile 
de France e Baden-Württemberg – e si presenta con una popolazione che è superiore a 
quella di oltre la metà degli Stati membri dell’Unione Europea”54. 
 
Sul piano della dinamica demografica, la Lombardia è la terza regione italiana nella 
graduatoria della natalità dopo il Trentino e la Campania, soprattutto in relazione al 
fatto che costituisce la meta di quasi un quarto dei flussi migratori da altri Paesi. 
 

                                                                                                                                                               
model), che suggerisce di trattare con estrema cautela le previsioni demografiche di lungo periodo, in particolar modo 
nelle piccole realtà geografiche.  
54 G. C. Blangiardo, Regioni a confronto: la Lombardia nel panorama demografico italiano, in Confronti 2/2012. 
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La struttura demografica registra il progressivo invecchiamento della popolazione con 
un indice di dipendenza totale (rapporto tra la popolazione maggiore di 65 anni e 
minore di 14 anni e la popolazione in età attiva compresa tra i 15 e i 64 anni) superiore 
al 50%, con una prevalenza di dipendenza senile su quella giovanile. Rispetto agli anni 
Novanta le dinamiche dell’invecchiamento si sono comunque attenuate, in ragione della 
componente migratoria e del saldo naturale. Il ricambio generazionale tra giovani e 
anziani negli ultimi anni ha ripreso ad aumentare, pur nell’ambito di una notevole 
diminuzione della popolazione attiva. 
Nello “scenario centrale” dell’Istat l’età media passa da 44,2 anni nel 2012 a 46,8 anni 
nel 2030: gli ultra 65enni, oggi pari al 1,9 milioni (2012), nello scenario centrale nel 2030, 
saliranno a 2,2 milioni. 
La popolazione fino a 14 anni di età, oggi pari al 14,3% del totale, conoscerà un trend 
decrescente fino al 2030, anno nel quale sarà pari al 13,3% della popolazione. 
Anche la popolazione in età lavorativa (15-64 anni) potrà evidenziare, nel medio 
termine, una forte riduzione, passando dall’attuale 65,3% al 61,5% del totale nel 2030. 
 
A fronte di un cambiamento strutturale della società, si assiste ad un progressivo 
radicamento degli stranieri nei contesti locali. 
Al 2030, sulla base delle previsioni Istat, la popolazione residente in Lombardia 
raggiungerà 10,9 milioni di abitanti55.  
Si prevede che l’ammontare della popolazione residente straniera possa aumentare 
considerevolmente nell’arco di previsione: da 1,13 milioni nel 2012 a 2,17 milioni nel 
2030 (“scenario centrale”), oscillando da un minimo di 2,09 milioni a un massimo di 2,24 
milioni. 
 
Figura 4.1 - Andamento della popolazione con cittadinanza straniera al 2011 in 
Lombardia 

 
Fonte: Istat su elaborazione Tuttitalia.it 
 
Contestualmente, nel periodo 2012-2030 l’incidenza della popolazione straniera sul 
totale passerà quindi dall’attuale 11% a valori nell’ordine del 20% nel 2030. 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
55 Con una variabilità associata agli eventi demografici, compresa tra un minimo di 10,6 milioni ad un massimo di 11,2 
milioni di abitanti. 
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4.1.3 La distribuzione territoriale della popolazione e il 
rafforzamento delle polarità urbane al 2030 

 
Si prevede che la distribuzione della popolazione sul territorio lombardo si manterrà 
anche nello scenario al 2030 assai articolata. Nella fascia pedemontana tra le province 
di Varese, Como, Lecco, Bergamo e Brescia e nell’area urbana centrale del Milanese si 
continueranno ad avere le più alte concentrazioni. Nel sistema territoriale della 
pianura irrigua la popolazione registrerà valori di bassa densità insediativa e ancora 
più bassa densità si avrà nel sistema territoriale della montagna, a meno degli 
addensamenti riscontrabili in alcune vallate alpine. 
 
In ambiti territoriali, quali la Valtellina e la Valtrompia, il miglioramento delle relazioni 
con le parti più densamente popolate della regione e delle regioni confinanti sarà 
determinante nel consolidare la prospettiva di uno sviluppo equilibrato che possa 
segnare un’inversione di tendenza allo spopolamento e all’abbandono dei luoghi. 
Ai fini del consolidamento delle realtà territoriali, dal punto di vista ambientale, 
paesaggistico e culturale, non si deve sottovalutare il valore dell’accessibilità delle aree 
montane (il 43,5% della superficie lombarda) con il resto della regione, in quanto in 
esse risiedono 1 milione 200 mila abitanti, con una densità media di 120 ab/kmq. 
 
Se, come si è visto, la consistente crescita della popolazione, tra il 2012 e il 2030, 
dipenderà dall’apporto della popolazione straniera, con oltre 1 milione di persone, 
molto dipenderà da come questa si distribuirà sul territorio. 
Attualmente il 36% dei cittadini stranieri si concentra nella provincia di Milano, il 16% 
in quella di Brescia e l’11% in quella di Bergamo. 
Dei 382.500 stranieri della provincia di Milano, il 57% risiede a Milano ed il resto si 
distribuisce nei restanti comuni. 
La popolazione straniera che risiede nella provincia di Brescia (170.763) si concentra per 
il 22% nella città di Brescia. Nella città di Bergamo invece risiede il 15% del totale della 
popolazione straniera residente nella rispettiva provincia. 
Significative concentrazioni nei capoluoghi di provincia rispetto al dato provinciale 
complessivo si hanno anche per Como (24%), Cremona (23%), Lodi (22%) e Sondrio 
(22%). 
Se la tendenza della popolazione straniera è soprattutto quella di concentrarsi nelle 
città maggiori e, quindi, soprattutto nei capoluoghi provinciali, è possibile che, 
nell’orizzonte 2030, tale dinamica tenda a confermarsi, rafforzando l’assetto insediativo 
concentrato sulle polarità e contribuendo a contrastare la tendenza all’insediamento 
diffuso e allo sprawling urbano. 
Tale tendenza va a rafforzare quanto auspicato dal Piano Territoriale Regionale che 
mette in evidenza la necessità, condivisa e promossa in sede comunitaria, di uno 
sviluppo policentrico della Regione “come modalità per determinare la distribuzione 
equilibrata delle funzioni sui territori, migliorarne la competitività, favorire la coesione e 
perseguire lo sviluppo sostenibile”. 
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Il PTR individua come polarità: 
- Milano e la sua area metropolitana; 
- i capoluoghi; 
- altri poli di sviluppo regionale, identificati considerando le dimensioni del 

polo urbano, l’attrattività; l’accessibilità e la presenza di funzioni di livello 
regionale. 

 
Nel documento di piano del PTR, accanto alle polarità storiche che hanno determinato 
l’attuale struttura insediativa della Lombardia, sono indicate anche polarità emergenti 
(vedi riquadro posto al termine del paragrafo).  
 
Il PTR individua tra gli obiettivi il contenimento della diffusione urbana tramite la 
realizzazione di un sistema policentrico di centralità urbane compatte. 
Per il conseguimento di tale obiettivo è di evidente importanza la relazione tra lo 
sviluppo urbano e il sistema infrastrutturale e dei servizi per la mobilità. 
Le infrastrutture e i servizi possono giocare un ruolo determinante per favorire lo 
sviluppo policentrico se in grado di assicurare efficacemente le connesioni tra polo e 
polo e tra i centri minori e i poli di riferimento. E’ necessario parallelamente governare 
lo sviluppo urbano diffuso a ridosso delle infrastrutture di trasporto per limitare lo 
sprawling urbano e il consumo di suolo ed evitare impatti negativi sulla funzionalità 
delle reti per la mobilità. 
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Le polarità regionali 
 
Il sistema delle polarità individuato con il PTR vigente indica in particolare come polarità storiche: 
 

- l’asse del Sempione; 
- l’area metropolitana Milanese; 
- la Brianza; 
- la conurbazione di Bergamo e Brescia; 
- i poli della fascia prealpina; 
 

cui vanno aggiunti il sistema delle università, dei centri di ricerca, dei terminal intermodali, dei poli logistici 
e degli interporti. 
 
 
Il PTR individua inoltre come polarità emergenti: 
 

- la conurbazione milanese; 
- il sistema Fiera Malpensa; 
- l’area Lomellina-Novara; 
- la Valtellina; 
- il triangolo Brescia-Mantova-Verona; 
- il triangolo Lodi-Cremona-Crema. 

 
 
 
Figura 4.2 - Le polarità storiche del PTR 

 
Fonte: PTR 
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Figura 4.3 - Le polarità emergenti del PTR 

 
Fonte: PTR 

 
 
4.2 Guardando al contesto economico 
 
La Lombardia è la regione più avanzata dell’economia italiana. Nel 2013 ha prodotto 
più del 21% del PIL nazionale (la provincia di Milano, in particolare, contribuisce per 
l’8%).  
Sulla base dei dati di Banca d’Italia e SVIMEZ56, il tasso di crescita medio annuo del PIL 
della Lombardia fra il 2001 e il 2007 è stato pari all’1,3%, esattamente in linea con la 
media nazionale. Nel periodo 2008-2009, invece, la media del tasso di variazione annuo 
del PIL è stata del -2,9% rispetto al -3,3% nazionale, negli anni 2010-2011, del +2,3% 
rispetto al +1,1% nazionale, nel 2012 del -2,1%  rispetto al -2,5% nazionale e nel 2013  
del -0,8%  rispetto a -1,9% nazionale, evidenziando quindi trend migliori rispetto alle 
medie del Paese. 
L’effetto cumulato di questi andamenti differenziati ha portato ad un tasso di variazione 
del PIL a livello nazionale fra il 2001 e il 2013 del -0,2%, mentre in Lombardia si è 
registrato un +5,2%. Il PIL per abitante nel 2012 è risultato superiore del 35% rispetto 
alla media nazionale.  
Per il triennio 2014-2016, Prometeia57 (luglio 2014) prevede un recupero della domanda 
interna grazie agli investimenti e ai consumi delle famiglie nonché delle esportazioni. 

                                                           
56 Economie Regionali n°21 del Luglio 2014 di Banca d’Italia e Rapporto Annuale SVIMEZ (Associazione per lo sviluppo 
dell'industria nel Mezzogiorno, ente privato senza fini di lucro) dell’Ottobre 2014. 
57 Associazione per le Previsioni Econometriche. Conduce attività di ricerca e analisi macroeconomica, previsioni a breve e 
medio termine sull'economia italiana e internazionale e a lungo termine sull’economia italiana. Inoltre propone analisi 
microeconomiche su temi quali distribuzione dei redditi, indebitamento e condizioni finanziarie delle famiglie e mercato 
del lavoro, condizioni e comportamenti delle imprese. 

Prodotto Interno 
Lordo e valore 
aggiunto 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 97 –

Inoltre prevede che la Lombardia continuerà a mostrare uno sviluppo più consistente 
del PIL che dovrebbe aumentare dell’1,8% nel 2015 e accelerare all’1,9% nel 2016, in 
linea con il recupero atteso anche a livello nazionale.  
Sulla base dei dati che emergono dal Dipartimento per lo Sviluppo e la Coesione 
Territoriale del Ministero dell’Economia e Finanze58, dal lato dell’offerta, la distribuzione 
del valore aggiunto a livello settoriale nel 2012 segnala il contributo maggiore da parte 
del settore dei servizi (68,4% contro 73,7% dell’Italia), seguito dall’industria in senso 
stretto (25,7% contro 19,1 % dell’Italia), dalle costruzioni (4,9% contro 5,1 % dell’Italia) e 
dall’agricoltura (1,1% contro 2,1 % in Italia). 
 
La dinamica della produzione industriale nelle province lombarde ha un andamento 
eterogeneo. Nonostante i processi di trasformazione registrati nell’ultimo ventennio, la 
struttura produttiva continua comunque a vedere la predominanza della piccola 
impresa e la presenza diffusa di distretti industriali. 
La distribuzione sul territorio regionale delle attività produttive è di fatto caratterizzata 
da una indifferenza localizzativa, favorita dalla motorizzazione di massa59. 
 
Le esportazioni di beni hanno un peso rilevante per l’economia regionale. Nel 2013 esse 
sono state pari a oltre 108 miliardi di euro e hanno rappresentato il 32,6% del PIL della 
regione stessa. Le vendite all’estero sono prevalentemente indirizzate ai mercati 
interni dell’Unione Europea (52,8%) mentre tra i mercati extra UE è predominante il 
ruolo degli Stati Uniti; le esportazioni lombarde rappresentano inoltre il 27,7% del totale 
delle esportazioni nazionali e circa il 32% di quelle del Centro-Nord. 
 
In relazione al mercato del lavoro60, il numero degli occupati in Lombardia nel primo 
semestre 2014 è rimasto sostanzialmente stabile rispetto allo stesso periodo dell’anno 
precedente (+0,1%), così come il tasso di occupazione, pari al 64,7%. Gli addetti 
dell’industria in senso stretto, più di un quarto del totale, sono cresciuti del 2%; quelli 
dei servizi, quasi i due terzi del totale, non sono variati (+0,1%) mentre sono 
ulteriormente scesi quelli delle costruzioni (-10%). Il tasso di disoccupazione è salito 
all’8,4% a fronte del 12,9% di media in Italia nello stesso periodo61. 
 
 

4.3 Guardando al contesto finanziario 
 
Il contesto finanziario del sistema pubblico è caratterizzato da limitatezza di risorse sia a 
livello nazionale sia a livello regionale/locale. Tale situazione risente pesantemente della 
crisi economica nonché degli interventi posti in atto dal Governo per il rispetto degli 
obiettivi di finanza pubblica previsti a livello europeo. In relazione a tali interventi 

                                                           
58 Quaderno Strutturale Territoriale n°XII di Luglio 2014. 
59 La consistenza del parco veicolare in Lombardia, secondo l'Autoritratto 2013 pubblicato dall'ACI, a fronte di una 
popolazione di circa 10 milioni di abitanti, ammonta a circa 7,64 milioni di veicoli, con un incremento pari a circa il 9% 
nell’ultimo decennio. Rispetto al totale dei veicoli immatricolati, circa il 76% è rappresentato da autovetture. Con 
riferimento al trasporto privato, il tasso di motorizzazione medio nazionale è il più alto (più di 60 auto ogni 100 abitanti) a 
livello europeo, mentre a livello regionale, tra il 2003 ed il 2013, si è mantenuto all’incirca costante, nonostante il trend di 
crescita della popolazione residente in Lombardia, assestandosi su 588 autovetture ogni 1000 abitanti (2013). 
60Rilevazione sulle forze lavoro dell’Istat, nel primo semestre del 2014. 
61 Economie regionali. L’economia della Lombardia. Aggiornamento congiunturale N.25 – Novembre 2014.�
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occorre evidenziare in particolare due vincoli normativi che impattano sulle finanze 
pubbliche: il Patto di stabilità interno e il Pareggio di bilancio.   
 
Il Patto di stabilità prevede che gli enti territoriali concorrano alla tutela degli equilibri di 
finanza pubblica mediante il rispetto degli obiettivi finanziari fissati dallo Stato in 
relazione alle spese finali di ciascun ente. A partire dal 2015, su iniziativa delle Regioni, 
sono state avanzate ipotesi per il riordino dei meccanismi del Patto finalizzate 
all’introduzione di regole trasparenti e stabili nel tempo e volte ad aumentare il grado di 
responsabilità degli amministratori locali nella gestione della spesa nonché l’autonomia 
decisionale.  
 
Per il 2015, il pareggio di bilancio delle Regioni, senza indebitamento, dovrà essere 
conseguito in sede di rendiconto mentre dal 2016 si dovrà approvare il bilancio 
previsionale iscrivendo le entrate e le spese in misura tale da garantire l’equilibrio già in 
tale fase. 
 
In considerazione delle disposizioni della Legge di Stabilità 2015, con le quali si chiede 
alle Regioni un pesantissimo contributo per il risanamento della finanza pubblica, e 
dell’aggravio derivante dall’anticipo del raggiungimento del pareggio di bilancio già dal 
2015, e non al 2017 come per lo Stato, si sono già concretizzate e si prospettano 
ulteriori difficoltà per il reperimento delle risorse da destinare alle politiche in materia 
di trasporti e di diritto alla mobilità. 
 
 

4.4 Guardando al contesto ambientale 
 
La Lombardia è caratterizzata da una grande varietà dei territori e da una molteplicità 
dei paesaggi, che, come ricorda il vigente PTR, sono correlate alla varietà 
dell’andamento geomorfologico, alla ricchezza idrografica, alle diffuse qualità 
naturalistiche-ambientali, ai rilevanti valori storico/culturali che la regione presenta, in 
stretta connessione con una complessa e dinamica realtà metropolitana. 
Il contesto ambientale lombardo è ricco di punti di forza. Spicca in particolare la 
ricchezza idrica dovuta a laghi, grandi fiumi e corsi d’acqua minori, cui si aggiunge il 
sistema dei navigli e delle canalizzazioni create dall’uomo nel corso degli anni, che 
costituisce una risorsa fondamentale dal punto vista paesistico, ambientale, 
naturalistico, ma anche sociale ed economico.  
 
I parchi e le aree protette regionali, nazionali e di livello europeo occupano una 
consistente porzione del territorio lombardo con caratteristiche di elevata naturalità e, 
talora, di alto grado di biodiversità, e costituiscono un presidio per la qualità ambientale 
della regione. 
 
Il paesaggio è caratterizzato da una notevole articolazione morfologica, orografica e del 
tessuto storico, che si coniuga con tradizioni, modelli culturali e di produzione specifici 
delle diverse aree. Molti ambiti lombardi godono di potenzialità territoriali (beni storici, 
artistici, paesaggistici, culturali, ambientali, etc.) già in parte messe in valore, per 
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migliorare la qualità di vita dei cittadini, attrarre il turismo e rafforzare il sistema 
economico e l’identità locale. 
 
Come messo in luce dal rapporto preliminare di VAS della revisione del Piano Territoriale 
Regionale comprensivo del Piano Paesaggistico Regionale (PTR-PPR), sono d’altra parte 
da considerare con attenzione alcune emergenze ambientali prioritarie.  
 
Il consumo e l’impermeabilizzazione del suolo, che implicano anche il consumo di 
paesaggio, hanno registrato i seguenti elevati tassi di variazione. Le aree antropizzate 
sono passate dall’occupare il 4,2% della superficie regionale nel 1955 al 12,7% nel 1999, 
al 14,1% del 2007, fino al 14,5% del 2012. Le aree agricole registrano invece una 
variazione percentuale pari a -22,4% nel medesimo orizzonte temporale 1954-2012 (dati 
DUSAF). L‘impermeabilizzazione determina squilibri del ciclo idrologico ed ecologico, 
erosione e degrado del suolo, aumento del rischio di inondazioni e contribuisce al 
riscaldamento climatico a causa della diminuzione della capacità potenziale dei suoli di 
immagazzinare carbonio.  
Con il sistema individuato nella nuova legge volta alla riduzione del consumo di suolo, la 
Lombardia sarà la prima Regione a prevedere nel proprio Piano Territoriale Regionale la 
soglia massima di consumo di suolo che dovrà includere la superficie necessaria alla 
realizzazione delle infrastrutture, con particolare attenzione anche la controllo 
dell’urbanizzazione indotta. 
 
Le criticità legate ai suoli dipendono dal consumo ma anche dalla qualità. Sono evidenti 
fenomeni di inquinamento ed erosione dei suoli legati ad attività industriali ed agricole 
intensive, con un uso eccessivo di fertilizzanti chimici e pesticidi che contribuiscono 
anche all’inquinamento della rete idrica superficiale. Sono inoltre presenti importanti siti 
contaminati in corrispondenza delle grandi aree di dismissione in ambito urbano e nelle 
zone di antica industrializzazione. 
 
Il livello della qualità dell’aria, che determina numerosi superamenti delle soglie di 
legge, rappresenta una delle principali sfide ambientali. Il forte tasso di urbanizzazione, 
l’elevata densità di attività produttive, il traffico e le peculiari caratteristiche 
geomorfologiche della Pianura Padana e del contesto lombardo contribuiscono 
all’emissione e all’accumulo di sostanze inquinanti nell’aria. Particolarmente critiche 
risultano le concentrazioni di ossidi di azoto e di polveri sottili nelle aree più densamente 
urbanizzate mentre le elevate concentrazioni di ozono interessano quasi l’intero 
territorio regionale.  
 
La presenza di numerose situazioni di elevato rischio idraulico e di scadente qualità 
delle acque è particolarmente evidente nell’ambito del sistema territoriale 
metropolitano. Tale situazione rende necessaria la definizione di misure straordinarie 
per il ripristino della sicurezza idraulica e il miglioramento della qualità delle acque. Tale 
aspetto risulta particolarmente critico anche in riferimento ai cambiamenti climatici che, 
per la pianura Padana, secondo le previsioni, determineranno un’intensificazione degli 
eventi di pioggia intensi ed un aumento delle siccità estive. 
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L’elevato grado di frammentazione di ecosistemi e aree di naturalità, proprio 
soprattutto delle aree metropolitane e pedemontane, è causato dalla urbanizzazione 
diffusa e dall’attraversamento delle infrastrutture lineari che ostacolano la continuità 
della rete ecologica e sono considerate tra i principali agenti di consumo di paesaggio, 
risorsa complessiva fortemente connessa alla qualità della vita e dell’ambiente in cui 
l’uomo vive. 
 
Ulteriore sfida, che va al di là della scala regionale, ponendosi come questione globale, 
riguarda i cambiamenti climatici. Le Linee Guida per un Piano di Adattamento ai 
Cambiamenti Climatici (PACC) della Lombardia (2012) hanno elaborato una valutazione 
della vulnerabilità del territorio lombardo ai cambiamenti climatici, in maniera da 
stabilire le priorità di intervento. Gli impatti previsti interessano in maniera trasversale 
diversi fattori, fra i quali si ricordano in questa sede: 
- la salute umana: l’incremento in frequenza, intensità e durata delle ondate di calore 

in tutta Europa, in particolare nelle aree urbane, determinerà un incremento di 
emergenze sanitarie e di mortalità; 

- la difesa del suolo: l’incremento degli eventi estremi di precipitazioni e delle 
temperature, accompagnati dallo scioglimento accelerato dei ghiacciai e del 
permafrost alpino, faranno crescere la frequenza e intensità degli eventi idrogeologici 
pericolosi (alluvioni, piene improvvise, frane, valanghe); 

- le risorse idriche: l’incremento in frequenza e intensità dei periodi si siccità colpirà 
diversi settori socio-economici di grande rilevanza, provocando effetti 
sull’agricoltura, sulla produzione di energia elettrica, sullo sviluppo turistico, sulla 
gestione delle acque reflue e sull’approvvigionamento di acqua potabile. 

- i trasporti e la mobilità: i mutamenti climatici previsti indurranno impatti sulle 
infrastrutture di trasporto (stabilità dei manufatti stradali e ferroviari, resistenza dei 
ponti, tenuta di asfalti stradali e ferrovie) ed effetti sulle dinamiche del settore. 

 
Con ulteriori attività funzionali alla definizione della Strategia Regionale di Adattamento 
al Cambiamento Climatico si sta approfondendo a livello regionale il tema della 
climalterazione, studiando  gli impatti e le vulnerabilità e proponendo set di misure 
generali, settoriali e intersettoriali. Tra questi, l’area tematica relativa all’ambiente 
costruito, difesa del suolo, trasporti e pianificazione territoriale rappresenta un 
importante capitolo, con le specifiche valutazioni relative alle implicazioni del 
cambiamento climatico sui trasporti e la mobilità in Lombardia. 
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PARTE 2 
LE SCELTE DEL PROGRAMMA 

CAPITOLO 5 
 
OBIETTIVI DEL PRMT  
 
Considerando il complesso sistema di riferimento descritto nei precedenti capitoli, il 
PRMT affronta gli elementi di miglioramento del sistema in un’ottica di integrazione e 
assecondando le dinamiche positive in essere o previste. 
 
L’attuazione delle politiche dei trasporti e della mobilità ha effetti significativi sulla vita 
di cittadini ed imprese. Ogni scelta effettuata in questa materia determina conseguenze 
(positive e negative) sulla tendenza insediativa e, conseguentemente, sull’assetto 
territoriale, sociale ed economico: del resto i trasporti sono un’attività al servizio di un 
territorio e della sua comunità e ne accompagnano lo sviluppo. Al contempo anche le 
politiche e le scelte degli altri settori determinano impatti significativi sul sistema della 
mobilità e dei trasporti, incidendo in modo significativo sull’entità e sulle caratteristiche 
della domanda. 
 
La volontà di dare una lettura unitaria e coerente delle proposte d’azione del 
Programma con le altre politiche regionali, determina quindi l’opportunità di 
confrontare le scelte non solo con i temi dell’efficienza e dell’efficacia trasportistica e 
della qualità dei servizi, ma anche con i temi della competitività e dello sviluppo socio-
economico e dei territori e della sostenibilità ambientale. 
 
In relazione a quanto sopra, il sistema degli obiettivi del programma è stato articolato in 
obiettivi generali, a forte valenza trasversale, correlati ad un set di obiettivi specifici che 
affrontano in modo più dettagliato le tematiche di settore, mantenendo comunque un 
approccio integrato tra le differenti modalità di trasporto. 
 
Gli obiettivi generali, oltre a mettere in evidenza gli orientamenti del PRMT riferibili, 
prospetticamente, al lungo termine, considerando la forte componente di interazione 
tra trasporti e altri settori, costituiscono il riferimento per il monitoraggio degli effetti 
dello stesso PRMT. 
 
Gli obiettivi specifici sono definiti a seguito e in coerenza alla presentazione di una 
prospettiva di riferimento, denominata “Lombardia del futuro”, in relazione alla quale 
impostare le iniziative per i prossimi anni. 
 
 
5.1 Obiettivi Generali 
 
Il sistema degli obiettivi generali non può essere di natura settoriale data la forte 
interazione del sistema della mobilità e dei trasporti con le problematiche di carattere 
socio-economico, ambientale e territoriale. 
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In questo senso, costituiscono obiettivi generali del PRMT: 
 

- migliorare la connettività della Lombardia per rafforzarne la competitività e lo 
sviluppo socio-economico; 

- assicurare la libertà di movimento a cittadini e merci e garantire l’accessibilità 
del territorio; 

- garantire la qualità e la sicurezza dei trasporti e lo sviluppo di una mobilità 
integrata; 

- promuovere la sostenibilità ambientale del sistema dei trasporti. 
 
L’obiettivo “Migliorare la connettività della Lombardia per rafforzarne la competitività 
e lo sviluppo socio-economico” si concentra sul tema del posizionamento della 
Lombardia all’interno del contesto nazionale ed internazionale di relazioni di trasporto e 
di mercato, contesto rispetto al quale si gioca sempre di più il tema della competitività 
dei territori e delle imprese. In tal senso è importante ricordare che la regione urbana 
lombarda è una delle Metropolitan European Growth Area (MEGA), allo stesso livello di 
regioni metropolitane europee come Parigi, Londra o Madrid. In ragione di questa 
dimensione, Milano è vista come un nodo di importanza europea e una città di rango 
mondiale al centro di una regione interessata da tre grandi corridoi europei. 
 
L’obiettivo “Assicurare la libertà di movimento a cittadini e merci e garantire 
l’accessibilità del territorio” muove dal principio che la mobilità è un diritto essenziale, 
costitutivo della libertà degli individui. La mobilità va quindi considerata nella sua 
dimensione sociale e territoriale di “diritto per tutti” e come condizione necessaria per 
la coesione, oltre che per l’attrattività e la competitività dei territori. 
Il PRMT per il solo fatto di affrontare contestualmente la mobilità e i trasporti non solo 
mette in rilievo il loro rapporto funzionale, ma pone al centro la valorizzazione 
dell'individuo e della sua possibilità di un utilizzo razionale dei diversi modi di trasporto, 
pubblici e privati. 
 
L’obiettivo “Garantire la qualità e la sicurezza dei trasporti e lo sviluppo di una mobilità 
integrata” riguarda il “come” Regione Lombardia immagina i trasporti del suo futuro: di 
qualità, sicuri e integrati. La qualità e la sicurezza sono elementi di interesse 
fondamentale, che vanno affrontati in modo complessivo e che, correttamente, 
pongono al centro la prospettiva dell’utente. 
Il tema dell’integrazione presenta una vasta gamma di accezioni: integrazione tra diversi 
modi di trasporto, integrazione tra reti lunghe e reti corte (ovvero tra spostamenti di 
lunga percorrenza e su scala regionale/locale), integrazione organizzativa/gestionale tra 
operatori della mobilità e dei trasporti, integrazione delle politiche tariffarie, 
integrazione tra diversi livelli di pianificazione/programmazione dei trasporti, 
integrazione tra infrastrutture e servizi, integrazione con il paesaggio, l’ambiente e il 
territorio, integrazione con le scelte insediative, integrazione con i sistemi socio-
economici. 
 
L’obiettivo “Promuovere la sostenibilità ambientale del sistema dei trasporti” pone 
l’accento sulla necessità che l’intero sistema dei trasporti, e non solo alcuni suoi 
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segmenti, si orienti verso una dimensione complessiva di attenzione all’ambiente. Si fa 
principalmente riferimento alla necessità di concorrere alla riduzione delle emissioni di 
inquinanti locali e climalteranti e dell’esposizione della popolazione all’inquinamento 
atmosferico e acustico nonché di minimizzare gli impatti del sistema dei trasporti e della 
mobilità su quello paesistico-ambientale. 
In particolare, i recenti orientamenti dell’Unione Europea (24 ottobre 2014) sui nuovi 
obiettivi climatici per il 2030, che impegnano i 28 Paesi dell’UE a ridurre le emissioni «di 
almeno il 40%», rispetto ai livelli del 1990, sono il riferimento per le emissioni 
climalteranti. Per quanto riguarda l’inquinamento atmosferico ci si muove inoltre in 
coerenza con il Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell'Aria (PRIA, 2013). 
Per quanto riguarda il consumo di suolo, la “Tabella di marcia verso un’Europa efficiente 
nell’impiego delle risorse” (COM(2011)571) ha proposto che entro il 2020 le strategie 
comunitarie tengano conto delle ripercussioni dirette ed indirette dell’uso del suolo 
nell’Unione Europea e che la quota netta di occupazione di terreno tenda ad arrivare a 
zero entro il 2050. Obiettivi condivisi da Regione Lombardia attraverso la recente l.r. 31 
del 28 novembre 2014, “Disposizioni per la riduzione del consumo di suolo e per la 
riqualificazione del suolo degradato”. 
 
 
5.2 Lombardia del futuro 
 
Partendo dal sistema degli obiettivi generali, la prospettiva “Lombardia del futuro” 
evidenzia gli orientamenti per la riorganizzazione della mobilità in relazione agli scenari 
della domanda e all’assetto territoriale che si intende perseguire (vedi paragrafo 4.1.3). 
La consapevolezza dell’impatto dei sistemi insediativi sulla dimensione sociale della 
mobilità porta la Regione a promuovere la concentrazione della popolazione e delle 
attività nelle entità polari urbane storiche e in quelle emergenti, limitando lo sprawling 
urbano e il consumo di suolo. 
La rete delle relazioni che lega le polarità lombarde deriva da un rapporto stretto che ha 
sempre caratterizzato la storia delle città del nostro territorio e ne identifica la rete 
urbana policentrica. 
La peculiarità dell’assetto insediativo regionale lombardo è definita dal Piano Territoriale 
Regionale. 
 
5.2.1 Scenari di domanda e di ripartizione modale 
 
Con il superamento della crisi economica, la domanda di mobilità regionale è 
probabilmente destinata a recuperare il decremento che ha conosciuto dopo il 2008. 
La componente della domanda che più potrà essere oggetto di crescita sarà 
rappresentata dalla mobilità “non sistematica”, legata non solo al tempo libero, ma 
anche al lavoro62. 
Inoltre, il progressivo invecchiamento della popolazione modificherà orari e modalità di 
uso delle reti di trasporto con una probabile tendenza all’appiattimento delle ore di 
punta, a un maggiore uso dei mezzi pubblici e a una maggiore flessibilità negli 
                                                           
62 Per quanto riguarda il lavoro, infatti, mentre lo sviluppo del telelavoro potrà comportare una contrazione della 
domanda di mobilità ad esso associata, la crescita della new-economy e di nuove tipologie di attività potrà comportare 
una riduzione della rigidità degli spostamenti e l’incremento di movimenti di tipo “non sistematico”. 
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spostamenti. Fenomeni territoriali e insediativi63, correlati alla riurbanizzazione e al 
riaccentramento di funzioni anche residenziali, potranno favorire una domanda più 
concentrata e meno dipendente dall’uso obbligato dell’auto64. 
Per questi motivi il trasporto collettivo dovrà consolidare l’andamento registrato negli 
ultimi anni in Lombardia, rafforzando il ruolo della ferrovia come ossatura portante del 
sistema su cui innestare le restanti componenti del trasporto pubblico e avrà nuove 
opportunità di crescita che devono essere colte puntando all’intermodalità e alla 
capacità di adattarsi alle esigenze di una domanda sempre più articolata. Per questo 
motivo è essenziale garantire un’espansione del servizio collettivo nello spazio e in ampi 
archi di servizio giornaliero mirati a raccogliere le più differenziate esigenze di mobilità 
complessiva. 
Questa crescita su base locale si affiancherà a quella sulle lunghe distanze, con i 
collegamenti aerei continentali e intercontinentali e con quelli di alta velocità ferroviaria 
nazionale ed europea. 
Per garantire un efficace trasporto delle merci, a supporto del sistema industriale e 
produttivo, sarà fondamentale puntare sull’intermodalità e sull’integrazione di sistema, 
sia a livello territoriale (macro area del nord d’Italia), sia a livello delle infrastrutture 
(porti, aeroporti, interporti, interconnessioni rete stradale e ferroviaria) e della loro 
gestione. 
 
 
5.2.2 Orientamenti per la mobilità del futuro 
 
Il sistema degli obiettivi generali del PRMT parla di una Lombardia connessa con il 
mondo e competitiva, in cui i territori siano accessibili e i cittadini e le merci siano 
liberi di muoversi con trasporti di qualità, sicuri, integrati e sostenibili. 
 
Per perseguire gli obiettivi generali di riferimento, la mobilità del futuro della Lombardia 
sarà caratterizzata da un approccio multimodale e integrato tra le diverse modalità di 
trasporto, così che ciascuna, secondo le proprie peculiarità, possa rispondere al meglio 
alle diverse esigenze di trasporto dei cittadini e delle imprese. 
 

                                                           
63 Le previsioni Istat al 2030 di cui al paragrafo 4.1.2 , portano - in termini di dinamica lineare - a stimare che nel 2020 la 
popolazione residente in Lombardia possa essere pari a circa 10.450.000 abitanti (“scenario centrale”), oscillando, in 
relazione alla variabilità associata agli eventi demografici, da un minimo di circa 10.420.000 ad un massimo di circa 
10.490.000 abitanti. 
Sulla base delle ipotesi concernenti i movimenti migratori con l’estero e sulla base di un tasso di natalità superiore a 
quello della popolazione di cittadinanza italiana, si prevede che la popolazione residente straniera possa aumentare 
considerevolmente nell’arco di previsione: da 1,13 milioni nel 2012 a 1,60 milioni nel 2020 (“scenario centrale”), 
oscillando da 1,56 milioni a 1,63 milioni. 
La tendenza della popolazione straniera è soprattutto quella di concentrarsi nelle città maggiori e, quindi, soprattutto nei 
capoluoghi provinciali. 
La popolazione residente potrà tendere quindi a mantenere l’attuale distribuzione, con relativi movimenti interni 
interprovinciali e un rallentamento dello sprawling insediativo dai centri maggiori verso i comuni contermini. 
64 Elementi in questo senso sembrano essere forniti anche dall’evoluzione degli ultimi anni del tasso di motorizzazione. Il 
tasso di motorizzazione riferito alle sole autovetture, è infatti rimasto pressoché costante dal 2000 al 2013 (587 auto ogni 
1000 abitanti nel 2000; 588 auto ogni mille abitanti nel 2013). 
L’analisi della serie storica degli ultimi anni evidenzia inoltre una complessiva tendenza al contenimento del tasso di 
motorizzazione riferito alle autovetture rispetto ai valori prossimi alle 600 auto ogni 1000 abitanti riscontrati nel 2003 e 
nel 2005 nonché rispetto agli scenari di crescita degli anni ’90 (la crescita del tasso di motorizzazione è stata continua nel 
periodo 1990-2000, partendo da 540 vetture ogni 1000 abitanti del 1990). 
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Tenendo conto dell’evoluzione della domanda di cui al paragrafo 5.2.1, si dovranno 
considerare in modo particolare temi quali: 
 
- il governo della domanda di mobilità; 
- il consolidamento del ruolo del trasporto collettivo come servizio universale; 
- il rafforzamento delle relazioni della Lombardia con l’Italia e l’Europa nella logica 

dello sviluppo dei corridoi transeuropei; 
- il potenziamento dei collegamenti regionali, 
- lo sviluppo dell’intermodalità (passeggeri e merci); 
- le opportunità date dall’evoluzione e dalla diffusione dei sistemi ITS e di 

infomobilità. 
 
Nel declinare sul territorio tali tematiche dovranno essere considerate le peculiarità 
regionali, in coerenza con gli assetti definiti dal PTR vigente (vedi paragrafo 4.1) e con 
quelli che saranno definiti al termine del processo di revisione attualmente in corso. 
In tal senso si dovranno considerare le specificità del nodo rappresentato dalla Città 
metropolitana di Milano (in relazione alla necessità di gestire i significativi flussi di 
traffico che la interessano) e le differenti esigenze di infrastrutturazione e servizio degli 
altri ambiti regionali. 
In particolare è necessario:  
- incrementare nell’area pedemontana le relazioni tra le polarità ivi presenti 

riequilibrando la struttura della domanda di mobilità e riducendo la gravitazione su 
Milano;  

- rafforzare nell’ambito valtellinese il sistema delle connessioni con il resto della 
Lombardia e con i territori extra regionali;  

- migliorare i collegamenti tra le città nell’area a sud di Milano consolidando, al 
contempo, il sistema urbano policentrico lombardo. 

 
 
5.2.2.1 Ambiti tematici 
 
Si sviluppano di seguito in modo specifico alcuni dei temi sopra introdotti. 
 
Collegamenti transeuropei 
 
La visione delle reti di mobilità e dei trasporti della Lombardia deve inquadrarsi in un 
contesto di relazioni di scala nazionale e sovranazionale e leggersi entro un sistema 
sovraregionale che comprende, in una logica di integrazione e di sinergia, la Liguria (con 
Genova e il sistema portuale ligure e dell’alto Tirreno), il Piemonte (con l’Area 
Metropolitana di Torino e il suo aeroporto e la direttrice per il Gottardo passante per 
Novara), il Veneto (in particolare con Verona e l’asse del Brennero, oltre che per le 
relazioni con la rete idroviaria e la portualità adriatica) e l’Emilia Romagna. 
Lo sviluppo dei corridoi europei per gli scambi fra le macroaree continentali e delle 
“porte di accesso” al mondo (porti e aeroporti) consentiranno di competere sul mercato 
della logistica e dei trasporti attraverso i porti dell’alto Tirreno, le infrastrutture di 
supporto (retroporti e interporti) e le linee ferroviarie di collegamento con la Svizzera e il 
centro Europa. 
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Per questi motivi il corridoio Reno-Alpi rappresenta la priorità di sviluppo dell’insieme di 
infrastrutture e tecnologie che deve supportare la crescita dei traffici merci e lo sviluppo 
del trasporto intermodale: fra le infrastrutture sono fondamentali gli interporti e i centri 
merci, le linee ferroviarie di collegamento in una logica di corridoio Reno-Alpi e i 
collegamenti con i tunnel svizzeri dell’AlpTransit. 
 
In una prospettiva da sviluppare nel medio periodo si colloca il corridoio Mediterraneo 
legato ai collegamenti con la Francia da un lato e con i porti del Nord Adriatico e l’est 
Europa dall’altro. 
A tal fine vanno sviluppati in una logica di corridoio plurimodale di interesse europeo i 
collegamenti lungo l’asse padano che riguardano l’alta velocità ferroviaria, le 
connessioni autostradali dell’area meridionale della Lombardia e lo sviluppo del sistema 
della navigazione lungo l’asse del Po. 
 
Oltre alla valorizzazione del corridoio Scandinavia-Mediterraneo (fondamentale per 
collegarsi al centro Italia e, attraverso il Brennero, all’Europa), ci si dovrà quindi 
concentrare sul sistema aeroportuale per il quale sono previsti elevatissimi tassi di 
crescita (raddoppio della domanda nel giro di 15 anni). Esso giocherà un ruolo 
fondamentale nello sviluppo dei territori su scala mondiale, in relazione sia alla mobilità 
dei passeggeri sia alla mobilità delle merci. Su questo tema sarà fondamentale la 
definizione delle specializzazioni degli attuali aeroporti lombardi a partire da Malpensa. 
 
Collegamenti regionali 
 
Nello sviluppo delle reti e dei servizi di trasporto è fondamentale proseguire le politiche 
di sviluppo messe in atto in Lombardia negli ultimi anni. In particolare, continuare il 
potenziamento e il miglioramento dei servizi ferroviari regionali e suburbani, puntando 
sulla regolarità e l’estensione dei servizi, l’incremento delle frequenze, la riqualificazione 
delle stazioni come nodi di interscambio, intorno ai quali sviluppare le connessioni con il 
servizio ferroviario a lunga percorrenza e l’intermodalità con il trasporto stradale, con 
quello pubblico locale (attraverso la riorganizzazione dei servizi a livello di bacino) e con 
la mobilità ciclo-pedonale. 
 
La rete ferroviaria deve migliorare l’interconnessione tra la rete regionale di 
Ferrovienord e quella di RFI, così da garantire un servizio “unitario e integrato”. 
Una funzionalità “passante” per il nodo ferroviario di Milano è fondamentale per offrire 
anche una sempre migliore alternativa al trasporto stradale e garantire una decisiva 
riduzione della congestione sulla rete stradale e autostradale. 
In questa logica di ampliamento dei servizi, rispetto all’attuale modello volto soprattutto 
a servire la parte centrale dell’area metropolitana, vanno sviluppati anche collegamenti 
di tipo trasversale sulla direttrice pedemontana est-ovest Novara-Busto Arsizio RFI-
Saronno-Seregno-Carnate-Bergamo-Brescia, nell’area a nord tra Varese, Como e il 
Canton Ticino e in quella a sud tra Genova/Alessandria, Piacenza, Cremona e 
Brescia/Mantova. 
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Per quanto riguarda la viabilità, il punto di partenza è dato dalla rete stradale storica 
della Lombardia, che oggi collega le varie polarità regionali, grandi e piccole, e garantisce 
un sistema capillare di distribuzione della domanda. 
Questi corridoi devono essere però potenziati in maniera mirata per assicurare una 
maggiore qualità nei collegamenti sulle medie distanze e garantire le esigenze della 
domanda sulle relazioni interpolo. 
Una particolare attenzione deve essere dedicata al mantenimento in efficienza delle 
opere d’arte stradali (ponti, viadotti, gallerie), che rappresentano nodi importanti del 
sistema con impatti sulla circolazione in ampie aree. 
Questa maglia così potenziata sarà in grado di supportare il potenziamento della rete 
autostradale e di grande viabilità, in una logica di collegamenti tra le polarità e di 
costruzione di alternative ai transiti nell’area milanese.  
 
Intermodalità 
 
L’integrazione tra i diversi modi di trasporto passeggeri è uno degli elementi capaci di 
ridurre la domanda di traffico veicolare privato lungo le direttrici servite dalla rete 
ferroviaria laddove si concretizza come un’alternativa che consenta di ottimizzare i costi 
generalizzati e  i tempi complessivi di spostamento dell’utenza. 
L’intermodalità è anche un fondamentale strumento a disposizione della pianificazione 
che permette di moltiplicare le relazioni servite garantendo una sostenibilità economica 
complessiva del sistema collettivo di trasporto. 
 
Al di fuori di alcuni contesti urbani, nessuna singola componente di spostamento 
collettivo ottimizzata è in grado di soddisfare da sola le esigenze di mobilità porta-a-
porta sulle varie distanze di un viaggiatore come l’auto privata. Solo in combinazione, le 
modalità alternative all’auto possono offrire possibilità di spostamenti di qualità e più 
performanti dell’auto privata. 
Anzi, è la stessa componente privata che in una visione moderna della mobilità deve 
essere inserita in un unico sistema integrato di mobilità e non più essere considerata 
come una modalità a sé stante, in competizione con il resto dei sistemi a disposizione. 
In questo contesto le stesse automobili possono quindi essere inserite all’interno della 
“catena degli spostamenti” specie per il servizio delle aree periferiche a bassa densità. 
L’intermodalità non va quindi concepita come generica opportunità ma va considerata 
come una caratteristica propria di un sistema di trasporto unitario che contempla tutti i 
modi in sinergia ottimizzata tra di loro. 
A questa concezione deve seguire l’interoperabilità dei sistemi e la collaborazione tra i 
gestori di servizi che sarà quindi essenziale, nell’ambito delle informazioni di viaggio, 
della promozione, della bigliettazione e dell’esercizio. Un’offerta integrata può attrarre 
nuovi utenti, produrre cambiamenti modali e incrementare la visibilità di tutti i gestori 
dei servizi coinvolti. 
 
Lo spostamento delle competenze in materia di pianificazione e programmazione dei 
trasporti estesa ai Bacini di trasporto e alle nuove entità istituzionali come la Città 
Metropolitana può portare benefici interessanti attraverso il coordinamento dei servizi. 
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L’offerta di un trasporto intermodale senza soluzione di continuità avrà come 
presupposto che le informazioni di viaggio siano intermodali e in tempo reale, 
utilizzando le nuove tecnologie ITS dell’infomobilità. 
 
Il ruolo delle stazioni d’interscambio andrà potenziato realizzando il miglioramento 
dell’accessibilità viabilistica e delle condizioni di parcheggio (posti disponibili, 
tariffazione integrata, sistemi di sicurezza), del coordinamento con le altre forme di 
trasporto pubblico e con le forme di mobilità complementare (mobilità ciclo-pedonale 
e sharing) utili per gestire i movimenti di primo e ultimo miglio. 
 
Fondamentale ai fini dell’integrazione è la realizzazione di un sistema tariffario integrato 
su vasta scala (a livello di bacino e a livello regionale) supportato da tecnologie in grado 
di favorire l’accesso ai servizi anche da parte di clienti occasionali (sviluppo delle nuove 
tecnologie di pagamento dei titoli di viaggio e di accesso ai servizi: ad esempio utilizzo 
NFC). 
 
Dal punto di vista dell’offerta andrà sviluppata una politica di ulteriore efficientamento 
dei servizi e di miglioramento della qualità attraverso la competizione nel mercato del 
TPL e la creazione di nuovi operatori industriali in grado di realizzare economie di scala 
sia per il settore del TPL urbano e interurbano sia per quello ferroviario. 
 
In modo analogo si punterà sull’intermodalità anche per il trasporto delle merci e la 
logistica. In particolare occorrerà evitare che le dinamiche di sviluppo dei traffici merci 
sottese a grandi interventi ferroviari, quali i tunnel di base del Gottardo e del Terzo 
Valico verso Genova, trovino un limite nelle caratteristiche della rete ferroviaria di 
adduzione dei traffici. Potenziare la capacità ricettiva dei terminali merci lombardi e 
portare la rete ferroviaria che li alimenta a caratteristiche omogenee a quelle previste 
per i corridoi UE (finalizzate alla circolazione di treni lunghi 750 metri, con carichi di 4 
metri d’altezza e 2.000 tonnellate di peso trainati da singola locomotiva) costituiscono 
pertanto un importante obiettivo, perseguibile mediante interventi, anche di piccola 
entità, miranti alla rimozione delle singole strozzature della rete. 
 
Sistemi ITS e infomobilità 
 
Sulla base delle indicazioni dell’Unione Europea (anche in termini di sviluppo degli 
investimenti e dei servizi) e delle iniziative avviate negli ultimi anni, su scala sia nazionale 
(Piano Nazionale ITS) sia regionale (ecosistema E015 per EXPO), un ruolo fondamentale 
per lo sviluppo della mobilità sarà dato dalle tecnologie ITS (Intelligent Transport 
System) e dal sistema dell’infomobilità. 
Queste tecnologie saranno sempre più in grado di ottimizzare la capacità delle reti 
(monitoraggio e gestione in tempo reale dei flussi di strade e ferrovie), migliorare il 
comportamento degli utenti (gestione delle informazioni), garantire sistemi flessibili di 
pagamento per l’uso delle infrastrutture (tipo free flow) e dei servizi. 
Gli investimenti su queste tecnologie saranno in grado di evitare o posticipare interventi 
sulle infrastrutture senza contare che garantiranno anche una maggiore sicurezza, in 
particolare per la circolazione stradale. 
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5.2.2.2 Ambiti territoriali 
 
Il nodo di Milano e l’area centrale lombarda 
 
Il nodo di Milano costituisce il punto cruciale sia del sistema ferroviario sia di quello 
stradale lombardo. 
Dal punto di vista ferroviario occorre considerare in termini unitari il sistema costituito 
dalle reti RFI e FN, in quanto il concreto attuarsi del “sistema unitario, integrato e 
passante”, già previsto fin dagli anni Sessanta, costituisce un elemento essenziale per il 
perfezionamento del sistema dei trasporti e della mobilità lombardi. 
Inoltre, nell’affrontare una risoluzione strutturale del Nodo ferroviario, non si può 
prescindere da: 
 

- garantire le interconnessioni tra l’Alta Velocità e i treni di Lunga Percorrenza con 
il Servizio Ferroviario Regionale e il Servizio Suburbano; 

- garantire la massima permeabilità nell’interconnessione tra il Servizio 
Ferroviario Regionale, il Servizio Suburbano e la rete di trasporto urbana, tramite 
nodi di interscambio;  

- concepire una soluzione infrastrutturale nel nodo che permetta di mettere in 
diretta sinergia le relazioni “passanti” AV con le relazioni “passanti” di tipo 
regionale e suburbano; 

- considerare il tema del trasporto ferroviario delle merci, realizzando itinerari di 
gronda per by-passare il nodo e rafforzare i collegamenti con i terminal 
intermodali esistenti/in potenziamento. 

 
Per la rete stradale e autostradale è fondamentale: 
 

- perfezionare il sistema dei collegamenti tangenziali esterni di Milano 
garantendo appieno le connessioni con la rete autostradale così da favorire una 
migliore distribuzione dei flussi ed eliminare le punte di congestione oggi 
rilevabili; 

- potenziare adeguatamente il sistema radiale di accesso; 
- potenziare le infrastrutture di attraversamento, anche realizzando itinerari 

alternativi a quelli esistenti, al fine di preservare l’area milanese e garantire un 
migliore livello di servizio ai flussi di media e lunga distanza. Si fa riferimento in 
particolare in tal senso allo sviluppo del corridoio medio-padano che potrà 
rappresentare una macro alternativa per la gestione dei traffici est-ovest che 
attualmente caricano la congestionata A4. 

 
Area pedemontana 
 
La rete ferroviaria beneficerà degli interventi già previsti nell’ambito dei corridoi 
internazionali con la Svizzera, in particolare verso Luino e Chiasso. 
Un decisivo sviluppo dei territori sarà favorito dal miglioramento delle relazioni 
trasversali a nord di Milano che potrà essere conseguito con il potenziamento dell’asse 
ferroviario Novara/Busto Arsizio RFI-Saronno-Seregno-Carnate-Bergamo-Brescia 
(Gronda Est di connessione al Gottardo). 
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Andranno potenziati i collegamenti ferroviari transfrontalieri con il Canton Ticino, 
potenziando le relazioni nord/sud (Milano-Bellinzona) e ripristinando le condizioni per 
un collegamento diretto trasversale tra Varese e Como. 
Sulla rete stradale la realizzazione di un collegamento forte tra le città di corona a nord, 
da Varese a Bergamo, risulterà strategica per il riequilibrio regionale, poiché apporterà il 
riequilibrio territoriale necessario non solo allo sviluppo delle città di corona ma anche 
allo sviluppo della stessa area centrale.  
 
L’ambito valtellinese 
 
L’accessibilità della Valtellina rappresenta una opportunità per sviluppare la mobilità 
nell’area alpina. Fondamentali saranno i potenziamenti del servizio ferroviario e della 
rete stradale di fondovalle, in una logica di miglioramento dei collegamenti con l’area 
centrale lombarda. 
Per inserire l’ambito valtellinese nel sistema policentrico lombardo e consentire così il 
dispiegarsi dell’economia delle sue eccellenze, sarà di grande importanza il 
perfezionamento dell’integrazione della Valtellina con la contigua Val Camonica, 
attraverso la quale si renderà possibile lo sbocco verso Brescia e le altre città della 
pianura lombarda orientale nonché con il Cantone dei Grigioni. Di interesse anche 
interventi per il potenziamento delle connessioni tranfrontaliere e con il Trentino Alto 
Adige. 
 
Area Sud 
 
Lo sviluppo del corridoio medio padano lombardo Pavia-Cremona-Mantova si colloca in 
continuità con le infrastrutture già previste dalle regioni contermini, in particolare 
Veneto, Piemonte ed Emilia Romagna, così da sviluppare un corridoio alternativo a 
quello est-ovest che attraversa l’area centrale lombarda. 
In quest’ambito si intendono sviluppare relazioni continue di carattere ferroviario tra 
Genova – Piacenza – Cremona e Brescia/Mantova in accordo con le Regioni limitrofe. 
Inoltre potenziare il collegamento tra Pavia, Cremona, Mantova, anche attraverso la 
realizzazione di connessioni di carattere autostradale, costituisce uno degli interventi 
necessari al consolidamento del sistema urbano policentrico lombardo in quanto teso a 
migliorare le relazioni nell’area a sud di Milano. 
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5.3 Analisi SWOT 
 
L’analisi SWOT di seguito sviluppata riporta gli elementi di forza e di debolezza del 
sistema lombardo, come pure le prospettive in termini di opportunità e minacce legate a 
fattori esterni alla Lombardia. 
L’obiettivo di questa indagine è definire le sfide per la Lombardia del futuro che devono 
trovare risposta nella definizione degli obiettivi specifici e delle strategie politiche dei 
trasporti e delle infrastrutture. 
 
PUNTI DI FORZA 
- sistema infrastrutturale, aeroportuale e ferroviario che consente alla Lombardia di 

essere snodo di molte direttrici internazionali e sovra regionali, anche nell’ambito 
dello sviluppo delle reti europee; 

- viabilità regionale e rete ferroviaria articolate territorialmente, di livello comparabile 
con quello delle principali regioni europee; 

- servizio ferroviario di eccellenza a livello nazionale, in grado di supportare le 
relazioni di livello regionale e quelle, intense, interne alla Città metropolitana di 
Milano (SFR, linee S, nodi di interscambio, etc.); 

- sistema di trasporto pubblico locale (compresi i servizi di navigazione) efficace ed 
economicamente efficiente, in via di potenziamento con la riforma della l.r. 6/2012; 

- competitività del trasporto pubblico, ferroviario e su gomma, rispetto al trasporto 
individuale, testimoniato da un trend di crescita nettamente superiore alla media 
nazionale; 

- presenza di efficienti centri intermodali merci e di infrastrutture di medie dimensioni 
che vedono il fondamentale supporto di operatori privati; 

- crescente presenza e diffusione di sistemi di mobilità innovativa attenta ai consumi 
energetici e alle ricadute ambientali (car e bike-sharing, auto elettriche, carburanti 
alternativi). 

 
PUNTI DI DEBOLEZZA 
- sistema di collegamenti con l’Europa e il Mediterraneo ancora incompleto, in 

particolare per la rete TEN-T, con conseguente limitazione alla mobilità delle 
persone e delle merci; 

- disparità nello sviluppo economico e nell’accesso ai servizi dei diversi ambiti 
territoriali, con riferimento alle aree più deboli per fattori geografici; 

- insufficienti collegamenti diretti tra i poli urbani di corona a nord e a sud dell’area 
metropolitana centrale; 

- saturazione di alcuni assi ferroviari e congestione su alcune direttrici stradali in 
particolare all’interno dell’area metropolitana di Milano; 

- prevalenza del trasporto merci su strada, alimentato dall’indifferenza localizzativa 
della piccola e media industria; 

- carenze del sistema logistico in rapporto alla dimensione e al ruolo della regione; 
- criticità del nodo ferroviario di Milano per raggiunti limiti di capacità; 
- ritardi nella riforma del Trasporto Pubblico Locale e resistenze aziendali alla prevista 

apertura al mercato; 
- basso grado di industrializzazione delle imprese del trasporto collettivo lombardo 

rispetto ad un benchmark europeo; 
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- criticità della qualità dell’aria, soprattutto nell’area centrale lombarda, e non 
sufficiente attenzione al consumo di suolo e alla preservazione delle risorse naturali; 

- ritardo nell’impiego delle nuove tecnologie ITS, in particolare per l’ottimizzazione 
del trasporto stradale e per l’infomobilità; 

- difficoltà nel reperimento di nuove risorse e nella pianificazione economico-
finanziaria di medio lungo periodo dei programmi strategici dei trasporti, in 
particolare per il TPL, la manutenzione delle strade e la sicurezza. 

 
OPPORTUNITÀ 
- prossima realizzazione di importanti interventi lungo il corridoio Reno-Alpi (in 

particolare: AlpTransit) e possibilità di realizzare sinergie interessanti tra il sistema 
logistico lombardo e il sistema portuale ligure; 

- possibilità di accedere ai finanziamenti sulla rete TEN-T, che interessa la Lombardia, 
che consente di superare il gap infrastrutturale del sistema regionale e favorire lo 
sviluppo territoriale nel suo complesso; 

- presenza della modalità di trasporto idroviaria riconosciuta a livello di TEN- T, che 
consente di accedere ad ulteriori finanziamenti europei per l’intermodalità acqua-
ferro-gomma; 

- miglioramento della competitività territoriale derivante dal completamento e dal 
continuo adeguamento funzionale del Sistema Ferroviario Regionale, integrato da 
idonei servizi pubblici su gomma e da nuove stazioni attrezzate all’interscambio. 

 
MINACCE 
- tagli economici agli investimenti necessari per lo sviluppo delle infrastrutture 

strategiche; 
- ritardi nella realizzazione dei previsti interventi sulla rete TEN-T, con il rischio che 

rappresentino un vantaggio per porti del nord Europa favorendo la competizione dei 
sistemi territoriali transalpini; 

- aumento dello sprawling insediativo, del consumo di suolo e della congestione 
stradale sulle direttrici dei centri principali conseguenti anche alla mancata 
ripolarizzazione dell’assetto insediativo; 

- costante restrizione dei trasferimenti destinati ai trasporto pubblico che non 
consentono un’efficace programmazione dei servizi nel medio e lungo periodo; 

- perdita di competitività derivante dalla mancata complessiva coerenza nelle 
politiche di sviluppo infrastrutturale con le regioni contermini, in particolare per gli 
aeroporti, le reti stradali e i centri intermodali. 

 
SFIDE 
- sviluppare la competitività territoriale della Lombardia attraverso il 

perfezionamento delle reti di mobilità per promuovere una crescita socio-
economica duratura e sostenibile, capace di rispondere agli stimoli esogeni delle 
politiche economiche e fiscali nazionali e internazionali e agli stimoli endogeni delle 
dinamiche demografiche e dei mutamenti della composizione sociale; 

- puntare sul mantenimento e l’accrescimento dei livelli della qualità ambientale, che 
costituiscono un parametro importante nel decidere dello sviluppo delle città e dei 
territori del XXI secolo; 
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- valorizzare gli investimenti in spesa corrente sul trasporto pubblico locale negli 
ambiti in cui esso aumenta il valore delle attività e dei territori attraversati; 

- guidare l’evoluzione del settore del trasporto collettivo verso il miglioramento del 
servizio e assicurando la sostenibilità economico-finanziaria del sistema; 

- caratterizzare gli investimenti infrastrutturali avendo come riferimento un approccio 
multimodale e integrato tra le diverse modalità di trasporto, anche sfruttando le 
risorse derivanti dall’evoluzione e dalla diffusione dei sistemi ITS e di infomobilità e 
valorizzando il ruolo dei centri intermodali passeggeri e merci; 

- finalizzare gli interventi in infrastrutture e servizi di trasporto anche alla riduzione 
delle disparità nello sviluppo economico e nell’accesso ai servizi dei diversi ambiti 
territoriali, con particolare riferimento alle aree più deboli per fattori geografici; 

- garantire l’interoperabilità dei sistemi e la collaborazione tra i gestori di servizi per 
attrarre nuovi utenti al servizio di trasporto pubblico e renderlo più competitivo 
rispetto al trasporto individuale. 

 
 
5.4 Obiettivi specifici 
 
Considerando il Quadro di Riferimento e di Analisi di cui alla Parte 1, le valutazioni dei 
precedenti paragrafi 5.1 e 5.2 e l’analisi SWOT e le sfide citate nel paragrafo precedente, 
si definisce il seguente sistema di obiettivi specifici, individuati anche con la finalità di 
superare una lettura verticale (per modalità) a favore di una lettura trasversale del 
complesso fenomeno della mobilità: 
 

1. migliorare i collegamenti della Lombardia su scala macroregionale, nazionale e 
internazionale: rete primaria; 

2. migliorare i collegamenti su scala regionale: rete regionale integrata; 
3. sviluppare il trasporto collettivo in forma universale e realizzare l’integrazione 

fra le diverse modalità di trasporto; 
4. realizzare un sistema logistico e del trasporto merci integrato, competitivo e 

sostenibile; 
5. migliorare le connessioni con l’area di Milano e con altre polarità regionali di 

rilievo; 
6. sviluppare ulteriori iniziative di promozione della mobilità sostenibile e azioni 

per il governo della domanda; 
7. intervenire per migliorare la sicurezza nei trasporti. 

 
Con i primi due obiettivi ci si propone di inquadrare il tema delle infrastrutture 
introducendo una gerarchia delle reti, analogamente alle politiche comunitarie in 
materia di rete TEN-T. In particolare: 
 
- nell’analisi della rete primaria si potranno riprendere le reti Core e Comprehensive 

indicate a livello UE, debitamente integrate con gli elementi della rete ritenuti di 
analoga valenza; 

- la rete regionale rappresenterà la nervatura infrastrutturale fondamentale per 
assicurare l’accessibilità dei territori alla/dalla rete primaria. 

 

Migliorare i 
collegamenti 
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La realizzazione delle infrastrutture strategiche deve essere fatta in una logica di 
integrazione a vari livelli (reti lunghe/reti corte; modalità differenti) e considerando in 
particolare: 
 
- il completamento delle opere già avviate e l’ottimizzazione delle infrastrutture 

esistenti, all’interno del quadro europeo e nazionale delle grandi infrastrutture 
(priorità TEN-T e di Legge Obiettivo); 

- la realizzazione di nuove infrastrutture, corrispondenti alle priorità del sistema, con 
progetti di qualità, che tengano conto sin dalle fasi iniziali, della sostenibilità 
ambientale, economica e finanziaria, e con un utilizzo efficiente delle risorse e 
vigilanza sui tempi; 

- il miglioramento della competitività del sistema aeroportuale, elicotteristico, 
portuale e interportuale, in una logica di integrazione anche macroregionale e di 
competitività internazionale; 

- la connessione fisica, operativa e informativa nei «nodi di interscambio»; 
- con particolare attenzione alla rete di carattere regionale, il completamento della 

rete ciclabile integrata. 
 
Il terzo obiettivo si concentra sul trasporto collettivo (denominazione che integra e 
supera la classica distinzione tra Trasporto Pubblico Locale e Servizio Ferroviario 
Regionale) e sul suo sviluppo in ottica intermodale e universale (cioè a copertura estesa 
dello spazio e nel tempo). 
 
Il trasporto collettivo deve puntare ad assumere un ruolo competitivo nell’ambito della 
mobilità, non solo nelle aree urbane ma anche su scala regionale, attraverso la 
riorganizzazione della governance mediante il completamento della riforma regionale 
avviata (l.r. 6/2012) e l’attuazione del processo di regionalizzazione della navigazione 
pubblica di linea sui laghi Maggiore, di Como e Garda. 
In tale contesto si opererà anche attraverso: 
 
- la riprogrammazione dei servizi di Trasporto Pubblico Locale, in una logica di 

sistema unico e universale; 
- lo sviluppo di una rete di relazioni univoche, ad elevata disponibilità sul territorio e 

ad ampia disponibilità nell’arco di servizio giornaliero; 
- la riprogettazione di reti in una logica di chiara gerarchizzazione funzionale e 

leggibilità sul territorio; 
- l’innovazione tecnologica per la bigliettazione, l’infomobilità, il monitoraggio e la 

sicurezza; 
- l’accessibilità, anche attraverso l’implementazione dei sistemi di informazione e 

comunicazione e un crescente orientamento all’utente; 
- la realizzazione/il completamento delle infrastrutture ferroviarie e metropolitane e 

dei nodi di interscambio in una logica di sistema anche considerando le forme di 
mobilità complementare per la gestione del “primo/ultimo miglio”; 

- gli investimenti per il rinnovo e l’ampliamento del parco rotabile ferroviario, 
nonché delle flotte di veicoli metropolitani, metrotranviari, funiviari e degli autobus. 

 

Trasporto 
Collettivo 
Integrato 
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Il quarto obiettivo si concentra sul fondamentale ruolo della logistica e della mobilità 
delle merci nello sviluppo industriale ed economico della regione, favorendo, in 
particolare, il trasferimento delle merci verso forme più efficienti di mobilità, 
attraverso: 
 
- lo sviluppo della filiera logistica (con una maggiore integrazione ed efficienza), il 

miglioramento della competitività delle imprese, nella logica di integrazione fra aree 
e infrastrutture (anche su scala macroregionale), e del trasporto merci; 

- nuovi assetti infrastrutturali e gestionali, a livello urbano (city logistics) e 
regionale/macroregionale (intermodalità), integrando il trasporto sulle 
medie/lunghe distanze (via ferro/acqua) con quello di distribuzione (via gomma); 

- la promozione di regolamentazioni omogenee, soprattutto in ambito urbano, che 
favoriscano l’utilizzo di veicoli a ridotto impatto ambientale e un sistema coordinato 
per gli operatori. 

 
Il quinto obiettivo è focalizzato sulla relazione tra il sistema della mobilità di scala 
regionale e la complessità dell’area milanese e di altri poli lombardi principali. 
Nell’area milanese in particolare, in cui il sistema della mobilità complessiva deve essere 
in grado di rispondere in modo efficace e rapido alla forte domanda di trasporto, è 
necessario che siano attuate strategie specifiche per realizzare la massima integrazione 
e permeabilità tra il sistema regionale e il sistema urbano mantenendo le caratteristiche 
distintive di ognuno dei sistemi. In questa logica, risulta al contempo strategico, con 
particolare riferimento all’area milanese, scaricare la polarità dai flussi di 
attraversamento (merci e su gomma).  
 
Ferma restando la necessità di orientare tutti gli interventi del Programma con 
attenzione a uno sviluppo ambientalmente sostenibile, il sesto obiettivo si concentra 
sulla promozione di specifiche ulteriori iniziative caratterizzate da una particolare 
attenzione all’ambiente. In questo ambito rientrano in particolare i temi della gestione 
della domanda di trasporto, della riduzione della congestione stradale (intesa come 
perdita di tempo, fonte di maggiori consumi ed emissioni e causa di situazioni critiche 
legate anche all’incidentalità), dello sviluppo di azioni di formazione, educazione, 
sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità sostenibile nonché della promozione delle 
tecnologie a minore impatto ambientale e della mobilità dolce (pedonalità, uso della 
bicicletta ecc.) anche in coerenza con quanto esplicitato nel PRMC. 
 
Il settimo obiettivo focalizza l’attenzione sul tema della sicurezza nei trasporti, con 
particolare riferimento agli ambiti stradale e ferroviario: questo tema è una priorità 
assoluta, in particolare per il trasporto stradale, per il quale gli obiettivi sempre più 
stringenti di riduzione dell’incidentalità e delle relative conseguenze (indicati a livello 
europeo e nazionale) richiedono politiche articolate e coordinate fra interventi 
infrastrutturali, tecnologici e veicolistici e iniziative di prevenzione, formazione e 
comunicazione verso i cittadini. La sicurezza in ambito ferroviario e di sistema di 
trasporto collettivo va invece intesa, oltre che in termini di interventi sulle componenti 
dell’infrastruttura lineare (in particolare per le ferrovie), come comfort e sicurezza degli 
ambienti in cui si svolge il viaggio (stazioni, fermate, mezzi, etc.) a cui andrà rivolta una 
più attenta e mirata progettazione d’insieme a tal fine. 

Logistica e 
trasporto delle 
merci 

Connessioni con 
Milano e le 
principali 
polarità 

Ulteriori 
iniziative per la 
mobilità 
sostenibile e 
governo della 
domanda 

Sicurezza nei 
trasporti 

 
In tabella 5.1 si riporta la struttura logica di connessione tra gli obiettivi generali e gli 
obiettivi specifici del Programma, con un’indicazione, in funzione della diversa 
gradazione di colore, del differente livello di correlazione esistente tra di essi. 

Correlazione tra 
obiettivi generali 
e specifici 
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CAPITOLO 6 
STRATEGIE 
 
La definizione delle strategie, delle azioni e degli strumenti che sarà condotta in 
questo capitolo e nei capitoli successivi discende: 
- dalla valutazione del quadro di riferimento e di analisi di cui alla Parte 1;  
- dagli orientamenti per la mobilità del futuro di cui al Capitolo 5; 
- dalle valutazioni di scenari infrastrutturali e di servizio al 2015, al 2017 e al 2020 
presentate nell’allegato 2 “Documento di Supporto per la Definizione delle Scelte del 
PRMT”; 
- dall’analisi delle indicazioni emerse nel percorso di Valutazione Ambientale Strategica. 
 
In particolare, gli esiti delle valutazioni condotte nell’allegato 2 confermano la possibilità 
di ottenere interessanti benefici in termini di decongestionamento, sicurezza e 
sostenibilità ambientale attraverso la promozione di strategie, azioni e strumenti: 
 
- per la valorizzazione del trasporto collettivo, anche attraverso lo sviluppo 

dell’intermodalità e dell’integrazione tariffaria e assicurando la sostenibilità 
finanziaria del sistema; 

- per la realizzazione di interventi mirati volti a potenziare/riqualificare la rete 
primaria e la rete regionale, con, in particolare, il completamento delle iniziative 
avviate; 

- di promozione della cultura della manutenzione. 
 
Gli elementi appena citati devono essere necessariamente integrati con altre 
considerazioni che non hanno trovato spazio nell’allegato 2 e che si riferiscono in 
particolare a: 
- la promozione del sistema logistico e del trasporto merci; 
- il supporto al potenziamento del sistema aeroportuale lombardo;  
- la valorizzazione della mobilità sostenibile anche attraverso iniziative per il governo 

della domanda; 
- lo sviluppo della sicurezza nei trasporti; 
- lo sviluppo di strumenti per migliorare la capacità di pianificare, programmare e 

progettare i trasporti. 
 
Con riferimento al tema della mobilità dei mezzi commerciali, dei mezzi pesanti e delle 
merci su strada, l’allegato 2 evidenzia la necessità di assicurare, anche in attuazione del 
PRMT, approfondimenti nelle analisi a seguito dello sviluppo di studi specifici che 
consentano di rafforzare il patrimonio informativo al momento disponibile. Così facendo 
sarà possibile condurre valutazioni di maggior dettaglio in relazione ad alcuni interventi 
infrastrutturali funzionali anche a fornire riscontro alle esigenze del traffico merci. 
 
Nei successivi paragrafi, le strategie del PRMT verranno presentate considerando quanto 
sopra e in relazione a ciascuno degli obiettivi specifici introdotti nel Capitolo 5 in 
un’ottica di integrazione tra le differenti modalità di trasporto.  
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6.1 Migliorare i collegamenti della Lombardia su scala 
macroregionale, nazionale e internazionale: rete primaria 
 
6.1.1 Premessa 
 
Per rete primaria si intende la maglia infrastrutturale su cui poggia il sistema delle 
relazioni di carattere macroregionale, nazionale e internazionale. Per lo sviluppo di tale 
rete in Lombardia, si parte dal sistema dei corridoi, dei nodi e delle reti core e 
comprehensive definiti dalla UE, integrato con elementi della rete ritenuti da Regione di 
analoga valenza funzionale. In particolare si considerano parte della rete primaria: 

- il sistema aeroportuale rappresentato da Malpensa, Linate, Bergamo Orio al 
Serio e Montichiari e dai relativi collegamenti di accesso; 

- il sistema delle autostrade nazionali e regionali; 
- le linee ferroviarie AC/AV; 
- gli assi portanti del traffico merci e il sistema dei valichi. 

 
La funzionalità e lo sviluppo della rete primaria è fondamentale tanto nell’ottica di 
assicurare la competitività socio-economica della Lombardia quanto per garantire una 
piattaforma di infrastrutture forti, a servizio anche delle relazioni di carattere 
intraregionale, su cui poggiare il sistema più capillare di collegamenti funzionale ad 
assicurare un’adeguata accessibilità dei territori. 
 
 
6.1.2 Strategie 
 
Le strategie volte al perseguimento dell’obiettivo “Migliorare i collegamenti della 
Lombardia su scala macroregionale, nazionale e internazionale: rete primaria” sono: 
 

A. accompagnare il percorso di sviluppo dei collegamenti ferroviari di valenza 
nazionale e internazionale; 

B. adeguare e completare la rete autostradale; 
C. supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo, favorendo lo 

sviluppo di Malpensa come aeroporto di riferimento per il nord Italia. 
 
Per le strategie relative al sistema idroviario si rimanda alla trattazione dell’obiettivo 
“Realizzare un sistema logistico e del trasporto merci integrato, competitivo e 
sostenibile”. 
 
Tali strategie si articolano considerando l’ambito di area vasta in cui si inserisce la 
Lombardia ed il sistema di interventi in esso programmato (vedi precedente figura 1.4). 
 
 
 
Lo sviluppo delle iniziative relative ai collegamenti ferroviari di valenza nazionale e 
internazionale con ricadute sul territorio lombardo mette in gioco competenze che si 
attestano anche a un livello istituzionale differente rispetto a quello regionale. Lo 

La rete primaria 

I collegamenti 
ferroviari 

L’ambito d’area 
vasta 
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sviluppo di infrastrutture funzionali al potenziamento dei collegamenti lungo il Corridoio 
Reno-Alpi rappresenta un’occasione fondamentale per la Lombardia e per il Nord Italia 
per crescere nella competitività dei territori e nella sostenibilità dei trasporti. Ciò anche 
in relazione agli scenari che si configureranno con la prossima entrata in esercizio di 
AlpTransit (con l’apertura del Traforo del Gottardo, al 2016, e del Traforo del Ceneri, al 
2019) con il contestuale incremento del traffico di 100-120 treni/giorno. Gli interventi 
per la Linea AV/AC Milano-Genova e in particolare per il Terzo Valico sono 
imprescindibili per sostenere lo sviluppo, con particolare riferimento ai traffici con 
l’Oriente, dei traffici da e per i porti liguri e della logistica di trasformazione 
retroportuale, anche in una logica di competizione internazionale con i porti del nord 
europa. I temi di cui sopra sono di interesse centrale per Lombardia, Piemonte e Liguria 
e devono essere affrontati su tavoli comuni. 
 
Il potenziamento del corridoio Reno-Alpi passa attraverso interventi di carattere 
nazionale, come la citata realizzazione della Linea AV/AC Milano-Genova con la 
realizzazione del Terzo Valico (da valorizzare, oltre che per il trasporto merci, anche per 
incrementare i collegamenti ferroviari passeggeri tra Liguria e Lombardia), interventi di 
potenziamento o adeguamento della Linea Luino-Gallarate e della Linea Milano-
Chiasso. 
 
Per rafforzare il sistema dei collegamenti ferroviari merci, è centrale sgravare il nodo di 
Milano dai traffici di attraversamento anche mediante interventi sul nodo e la 
riqualificazione dell’accessibilità ai terminal esterni (considerando in prospettiva la 
realizzazione della cosiddetta Gronda Est), come sarà puntualmente sviluppato 
all’interno del paragrafo relativo all’obiettivo specifico “Realizzare un sistema logistico e 
del trasporto merci integrato, competitivo e sostenibile”. 
Rispetto al trasporto passeggeri, la realizzazione della Linea AV/AC Milano-Verona 
inciderà sul sistema delle relazioni est-ovest sulle medio-lunghe distanze e, ragionando 
su una scala differente, costituirà un’opportunità per potenziare le relazioni 
RegioExpress Milano – Brescia – Verona e di istituire servizi di tipo suburbano nel nodo 
di Brescia. Inoltre tale linea sarà un nuovo riferimento su cui interconnettere la maglia 
regionale. 
 
La strategia di adeguamento e completamento della rete autostradale sarà articolata 
potenziando e mettendo a sistema gli interventi in essere e alleggerendo il nodo di 
Milano dai flussi di attraversamento. 
 
In questo senso si inseriscono gli interventi di potenziamento della rete esistente previsti 
nell’ambito delle concessioni in essere, il completamento - appena terminato - della 
Tangenziale Est Esterna di Milano, del Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo 
(che presenta anche la valenza di incrementare il livello di servizio delle reti  in tutto il 
bacino territoriale metropolitano) e della Tangenziale Nord di Milano/Rho-Monza. 
 
Sarà inoltre importante assicurare il perfezionamento della messa in rete della A35 
Brescia-Milano, oltre che attraverso la realizzazione degli interventi di potenziamento 
programmati delle sue connessioni verso Milano (con particolare riferimento alla 
Viabilità Speciale di Segrate e al potenziamento della SP 14 “Rivoltana”) mediante il 

La rete 
autostradale  
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miglioramento della sua accessibilità est alla A4, alla quale è necessario connettersi 
direttamente.  
 
La realizzazione delle autostrade regionali Cremona-Mantova e Broni-Pavia-Mortara 
assume invece un significato di complessivo riequilibrio territoriale (nella logica del 
policentrismo) e di individuazione di un corridoio est-ovest alternativo alla trafficatissima 
A4 (Traffico Giornaliero Medio nell’ordine dei 120-140.000 veicoli/giorno) e alla 
direttrice della A21, già fortemente impegnata dal traffico pesante (la tratta Torino-
Piacenza e la tratta Piacenza- Brescia presentano un flusso di mezzi pesanti nell’ordine 
del 35-40% del totale - fonte AISCAT, 2014). 
Tali interventi si pongono, in questo senso, in coerenza con la realizzazione del 
Collegamento autostradale Brennero – La Spezia (Ti.Bre.) e con le scelte 
programmatiche fatte con Regione Piemonte per la Mortara-Stroppiana e da Regione 
Veneto per la Nogara-Mare. 
 
Figura 6.1 – Corridoio medio padano 

 
Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su dati Regione Lombardia 
 
Per il completamento della rete, anche in relazione ad esigenze di collegamento più 
locale a servizio di aree ad alta densità abitativa e/o di attività, si sta inoltre 
considerando anche la realizzazione di altre due autostrade regionali: Interconnessione 
Pedemontana-Brebemi e Autostrada Varese-Como-Lecco. Ciò anche nella logica di 
favorire un positivo effetto di riequilibrio territoriale. 
 
E’ di interesse anche la soluzione di nodi puntuali  che possono presentare effetti 
risolutivi di situazioni di congestione più complessive, quali, ad esempio, il 
completamento dello svincolo autostradale A4-A51. 
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Nella logica di rafforzamento della maglia infrastrutturale primaria si potranno in 
prospettiva approfondire, valutandone  con attenzione la proponibilità rispetto ai profili 
di utilità pubblica (analisi costi/benefici) e di sostenibilità tecnica/finanziaria e 
concependone, laddove questi diano esiti positivi, l’eventuale attivazione anche per 
parti funzionali: 
- il completamento dell’anello tangenziale esterno di Milano, prolungando verso 

nord la Tangenziale Est Esterna e considerando la possibilità di realizzare un nuovo 
intervento a sud/sud ovest che, anche in forma di potenziamento di direttrici 
esistenti, migliori la capacità di trasporto a servizio delle relazioni  tra la A1, la A7 e 
la A4; 

- il prolungamento della tangenziale est da Usmate a Olginate; 
- la connessione del Sistema Viabilistico Pedemontano con la A8dir (collegamento 

A8-A26); 
- il completamento dell’anello tangenziale di Cremona; 
- il rafforzamento delle relazioni con il Trentino Alto Adige con il Tunnel dello Stelvio. 
 
Si favoriranno, inoltre, interventi “non infrastrutturali”, anche promuovendo l’impiego 
di tecnologie ITS per:  
 

- il monitoraggio e la previsione di traffico sia nella gestione ordinaria (riduzione 
e “gestione” di fenomeni di congestione e dei perditempo) sia in quella 
straordinaria (risoluzione di criticità puntuali quali incidenti, condizioni meteo 
avverse, interferenza di cantieri, etc.); 

- l’indirizzo al comportamento degli automobilisti mediante informazione 
multicanale all’utente (infomobilità); 

- il concorso nella implementazione degli interventi tecnologici a servizio della 
sicurezza stradale e della prevenzione degli incidenti; 

- la gestione “dinamica” di utilizzo delle infrastrutture (ad esempio: 
apertura/chiusura di corsie in funzione del traffico e degli orari); 

- l’innovazione dei sistemi di esazione (ad esempio:  Telepass o free-flow 
system). 

 
La strategia regionale mira a creare un unico sistema aeroportuale, aperto a sinergie con 
gli aeroporti del Nord Italia in una logica di sistema macroterritoriale, ma con ruoli ben 
distinti per i singoli scali, ovvero: 
 

� Malpensa come gate internazionale ed intercontinentale; 
� Linate come city airport; 
� Orio al Serio specializzato per la domanda turistica, in particolare con vettori low 

cost e courier; 
� Montichiari come importante riserva di capacità, per la “felice” collocazione 

territoriale in un’area ancora non densamente urbanizzata. 
�
Nella programmazione regionale è fondamentale tenere conto del ruolo 
intercontinentale di Malpensa, già riconosciuto a partire dagli anni ’90, che lo rende una 
polarità forte, riconosciuta anche nell’ambito della programmazione TEN-T, nel DPR per 
l'individuazione degli aeroporti di interesse nazionale e nel nuovo Piano Nazionale degli 

Il Sistema 
Aeroportuale 
Lombardo 
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Aeroporti (in corso di approvazione).  
Infatti Malpensa può assicurare lo sviluppo del traffico intercontinentale, al contrario 
dell’aeroporto di Linate che ha dei limiti sia di tipo strutturale che ne impediscono lo 
sviluppo oltre un certo limite di movimenti/ora (il Decreto del MIT n. 395/2014 fissa il 
limite in 18 movimenti/ora), sia di tipo ambientale, a causa degli impatti per rumore, 
qualità dell’aria, etc. che potrebbero intensificarsi e creare criticità per gli ambiti 
densamente abitati che insistono nelle sue immediate vicinanze. 
Prospettive positive potrebbero quindi derivare dalla specializzazione di Malpensa 
come gate intercontinentale, incrementando il numero e aprendo a nuove 
destinazioni a lungo raggio. Malpensa si avvicinerebbe così ai più elevati standard 
europei. In questa prospettiva, interessanti possibilità potrebbero essere rappresentate, 
ad esempio, dall'apertura di nuove rotte in regime di “quinta libertà” (accordi delle 
singole compagnie per far sì che un volo di un operatore di un paese terzo parta da 
Malpensa o faccia scalo a Malpensa per poi proseguire verso un altro paese diverso). 
Per accogliere a Malpensa i 40 milioni di passeggeri, previsti nel 2030 dalla 
programmazione nazionale, e favorirne il rilancio come gate intercontinentale, diventa 
quindi necessario prevedere adeguati investimenti sull’aeroporto sul fronte airside 
(piste, cargo city, gate e nuovi servizi), ed assicurare un’accessibilità efficiente allo scalo 
di tipo multimodale e su scala extraregionale. È pertanto fondamentale lavorare in due 
direzioni: 
 

1. adeguare la capacità dell’aeroporto rispetto ai target di domanda previsti, 
ricordando che le opere infrastrutturali richiedono tempi di realizzazione lunghi 
e l’organizzazione nelle fasi realizzative di esse non deve interferire con 
l’operatività dell’intero sistema; 

2. potenziare/ottimizzare le connessioni su gomma e su ferro, sia verso la 
direttrice svizzera sia con il nord Italia. 

 
Rispetto al tema dell’adeguamento della capacità dell’aeroporto ai target di domanda 
previsti, il Piano Nazionale degli Aeroporti definisce interventi per aumentare la 
capacità strutturale, che dovranno trovare poi corrispondenza con la previsione di 
relativi investimenti nell’ambito del Masterplan aeroportuale.  
Ulteriore punto di attenzione sarà quello di investire, d’intesa con le altre autorità 
nazionali e locali, sullo sviluppo del territorio, favorendo – nell’ambito di una 
complessiva valutazione di costi e benefici - l’insediamento di attività di tipo economico, 
produttivo e industriale nell’intorno dell’aeroporto e a suo servizio, per incrementare 
l’attrattività dell’aeroporto e farlo diventare sempre più un polo di riferimento per il 
Nord-Ovest. In questo senso il Piano Nazionale degli Aeroporti individua per il bacino 
Nord-Ovest un ruolo fondamentale per Malpensa per il bacino Nord Ovest, anche in 
sinergia con l’aeroporto di Torino, a condizione che quest’ultimo realizzi, in relazione 
alle interconnessioni ferroviarie AV/AC tra le città di Torino e Milano, un sistema di 
alleanze con lo scalo milanese. 
 
Per quanto riguarda le connessioni su gomma e su ferro per Malpensa si richiamano: gli 
interventi stradali previsti dal AdPQ Malpensa; i collegamenti ferroviari fra i terminal 
T1 e T2 di Malpensa, il collegamento ferroviario Nord Malpensa (Gallarate-Varese) e 
Novara (AV)-Busto Arsizio. 
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Rispetto al tema delle connessioni su ferro si prefigura inoltre uno scenario in cui 
Malpensa sarà collegata con Milano con un’unica relazione forte di servizi a frequenza 
elevata. 
Una possibile candidata al ruolo di stazione di riferimento per Milano è la Stazione di 
Centrale con il transito e la fermata alla Stazione di Porta Garibaldi.  
Quest’ultima costituisce di certo un ulteriore valido accesso alla città. In ottica però di 
connessione con i collegamenti di qualità con i capoluoghi lombardi e con l’AV nazionale, 
Milano Centrale è la stazione di riferimento. Milano Cadorna invece è ancora strategica 
specie per la sua prossimità al centro cittadino e per la sua accessibilità dall’importante 
bacino del Nord Milano. E’ quindi necessario un progetto coerente di potenziamento 
dell’accessibilità all’hub di Milano Centrale valorizzando contemporaneamente le 
connessioni a Milano Porta Garibaldi ed il ruolo di Milano Cadorna. 
 
Figura 6.2 – Servizi di accessibilità ferroviaria a Malpensa 

Fonte: elaborazione Regione Lombardia 
 
Per l’aeroporto di Linate, vista anche la sua posizione strategica nell’area metropolitana, 
occorre un ripensamento del proprio ruolo di city airport, con carattere 
prevalentemente business. Di rilevante importanza quindi sarà il monitoraggio 
dell’andamento del traffico aereo nell’ambito del Tavolo Linate-Malpensa, istituito dal 
MIT a seguito dell’entrata in vigore del c.d. Decreto Lupi (decreto n. 395/2014) e al quale 
partecipa anche la Regione Lombardia. Si potranno così individuare e mettere in atto 
strategie mirate a garantire un armonico sviluppo del sistema aeroportuale lombardo, 
con il pieno dispiegamento delle potenzialità dell’aeroporto di Malpensa.  
 
Ad Orio al Serio, individuato anche nel Piano Nazionale degli Aeroporti come un 
aeroporto specializzato per i voli «low-cost», è necessario prevedere adeguamenti 
infrastrutturali per far fronte alla prospettiva di crescita fino al limite delle proprie 
capacità (11-13 mln di passeggeri), da valutare compatibilmente con i limiti ambientali e 
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di convivenza con i territori limitrofi. Per risolvere le problematiche ambientali e di 
rapporto con il territorio, oltre agli interventi già in atto, è importante l’integrazione 
funzionale con Montichiari per il trasporto cargo e la conseguente liberazione di spazi 
per i collegamenti passeggeri e l’alleggerimento dell’inquinamento acustico. 
�
Per Montichiari è importante salvaguardare il ruolo, che ha già oggi, di riserva di 
capacità aeroportuale, e puntare ad una sua specializzazione di ruolo nel cargo, come 
indicato anche nel Piano Nazionale degli Aeroporti. E’ pertanto necessario puntare alla 
integrazione modale, con connessione diretta con la linea dell’Alta velocità mediante 
fermata in corrispondenza dell’aeroporto, e salvaguardare le aree limitrofe per 
agevolare eventuali futuri sviluppi. 
 
Nella logica di integrazione multimodale ed efficienza rientrano le reti di accessibilità 
stradale, ferroviaria e dei servizi di trasporto collettivo, in particolare (oltre a quanto già 
segnalato per Malpensa): 
 

- per Orio al Serio, il collegamento con la tangenziale sud di Bergamo (in corso di 
completamento) mentre è da considerare con attenzione (analisi di fattibilità) 
quello ferroviario con Bergamo; 

- per Linate: il collegamento stradale con la TEM e la metropolitana M4; 
- per Montichiari: il collegamento previsto nel progetto preliminare della linea 

AV/AC tratta BS-VR. 
 
Lo sviluppo del trasporto cargo a supporto del sistema economico e produttivo della 
Lombardia e del nord-Italia sarà oggetto di specifico approfondimento nella discussione 
dell’obiettivo specifico ““Realizzare un sistema logistico e del trasporto merci integrato, 
competitivo e sostenibile” (paragrafo 6.4). 
 
In figura 6.3 ed in figura 6.4 sono rappresentati i principali interventi da considerare per 
il potenziamento della rete primaria stradale e ferroviaria. 
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6.2 Migliorare i collegamenti su scala regionale: rete regionale 
integrata 
 
6.2.1 Premessa 
 
Per rete regionale si intende qui il sistema di infrastrutture stradali, ferroviarie e per la 
mobilità ciclistica funzionale, con peculiarità evidentemente differenti per ciascuna 
tipologia, ad assicurare un’adeguata accessibilità, su scala regionale, ai territori e una 
corretta connessione alla rete primaria. 
 
La rete regionale è in particolare composta: 
 

- dagli assi ferroviari su cui insiste il servizio ferroviario regionale (vedi paragrafo 
3.1.1 - Figura 3.9); 

- dal sistema, al netto della rete primaria, delle strade classificate come rete di 
interesse regionale ai sensi della classificazione funzionale di Regione Lombardia 
approvata con d.g.r. n. VII/19709 del 3.12.2004 (vedi paragrafo 3.2 - Figura 
3.22); 

- dal sistema dei percorsi ciclabili di cui al PRMC (vedi paragrafo 3.4 - Figura 3.30). 
 
Anche il sistema elicotteristico potrà essere in prospettiva considerato in un ottica 
business e di servizio pubblico oltre che per la gestione delle emergenze. 
 
Con riferimento specifico all’infrastrutturazione stradale si segnala che nell'ambito di 
una riorganizzazione complessiva dell'attuale assetto del sistema viabilistico della 
Lombardia, il Programma individua una proposta organica di riclassificazione - quali 
'Itinerari regionali' - delle attuali direttrici provinciali qualificate come strade di interesse 
regionale (di tipo 'R1' e 'R2') nella vigente classificazione della rete viaria della 
Lombardia. 
La proposta (figura 6.5) si pone anche in chiave di ridefinizione delle competenze 
amministrative regionali in materia di gestione della rete stradale connesse 
all'attuazione della “riforma Del Rio”. 
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6.2.2 Strategie 
 
Le strategie volte a perseguire l’obiettivo “Migliorare i collegamenti su scala regionale: 
rete regionale integrata” sono: 

 
A. preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale; 
B. realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete regionale e 

di integrazione con la rete primaria. 

La strategia “Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale” fa 
riferimento a tre aspetti specifici (di interesse anche per la rete primaria): 
 

- l’assicurazione di standard di manutenzione adeguati; 
- l’ottimizzazione dell’uso delle infrastrutture tramite misure 

organizzative/tecnologiche; 
- la necessità di limitare le esternalità negative per i trasporti correlate alle 

trasformazioni urbanistiche e, laddove possibile, la loro trasformazione in 
esternalità positive. 

 
Rispetto al primo punto, si intende: 

- adeguare gli standard tecnici di manutenzione delle strade predisposti nel 
2006, articolati in funzione della differente classificazione funzionale di 
riferimento, ai dati di carico veicolare e alla criticità dell’infrastruttura, anche 
considerando in termini specifici manufatti quali ponti e gallerie; 

- promuovere lo sviluppo e la diffusione di strumenti conoscitivi dello stato della 
rete stradale e il ricorso alla manutenzione preventiva e programmata. E' 
importante individuare con tempestività interventi efficaci di manutenzione 
preventiva, che possono evitare nel tempo interventi più consistenti e frequenti 
sulla stessa infrastruttura, con un evidente risparmio di risorse e di procedure, 
oltre a notevoli ricadute positive rispetto all'utenza della rete stradale in termini 
di sicurezza e continuità del servizio; 

- promuovere iniziative al fine di riabilitare e riqualificare la rete viaria esistente, 
sostenendo interventi in particolare sui nodi e sulle tratte che, per la loro natura 
e localizzazione, incidono particolarmente sulla funzionalità complessiva della 
rete viaria di rilevanza regionale; 

- approfondire la sostenibilità finanziaria degli interventi sulle strade, 
contribuendo direttamente, se necessario, alla realizzazione degli interventi più 
strategici e valutando meccanismi innovativi di gestione e finanziamento 
(pedaggiamento delle strade o - nella prospettiva di una possibile ridefinizione 
dell’assetto delle concessioni autostradali esistenti, mediante l’inserimento, 
all’interno delle convenzioni, della manutenzione dei tratti di adduzione alle reti 
autostradali – promuovendo una gestione per ambiti ottimali). 

 
Correlata a queste iniziative si ha anche la necessità di ridurre il grado di rischio di alcune 
tratte/nodi della rete di particolare interesse per assicurare la continuità della funzione 
di trasporto. In questo senso è opportuno valutare la priorità delle azioni da attivare 
anche in relazione a quanto discusso nell’ambito dei tavoli tecnici del “Protocollo di 

Preservare la 
funzionalità  
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Intesa tra Regione e gestori delle infrastrutture critiche per il monitoraggio e la 
protezione delle infrastrutture critiche in territorio lombardo”. 
 
Rispetto al secondo punto si favoriranno interventi “non infrastrutturali”, anche 
promuovendo l’impiego di tecnologie ITS, analogamente a quanto previsto nel 
paragrafo 6.1.2 per la rete primaria.  
 
Per l’incremento della capacità e della sicurezza in ambito ferroviario, andranno 
considerati prioritariamente interventi di carattere organizzativo (orari) e di carattere 
tecnologico,  relativi al  segnalamento e alle modalità di gestione della circolazione. 
L’approccio agli interventi di potenziamento della rete dovrà inoltre essere focalizzato su 
iniziative puntuali per realizzare specifici progetti d’offerta. 
A tal fine Regione Lombardia potrà sottoscrivere specifiche convenzioni per 
l’adeguamento puntuale dell’infrastruttura ferroviaria. 
 
Rispetto al terzo punto, anche nell’ambito della revisione del PTR e della l.r. 12/05, si 
introdurranno meccanismi utili a ridurre gli impatti negativi, correlati alla localizzazione 
dei nuovi insediamenti, in termini di esternalità sulla funzionalità del sistema dei 
trasporti, oltre che in termini di consumo di suolo. Si perseguirà l’obiettivo di preservare 
e migliorare la funzionalità della rete esistente e salvaguardare quella dei nuovi assi 
stradali anche prevedendo modalità di concorso obbligato al perseguimento di tali 
obiettivi tra i criteri di ammissibilità/compatibilità degli interventi di tipo urbanistico-
territoriale di maggiore impatto sul sistema. 
 
Rispetto alla relazione tra trasporto collettivo e trasformazioni urbanistiche, il sistema di 
trasporto dovrà essere organizzato in modo da assicurare le connessioni con le polarità e 
il sistema dei servizi presenti sul territorio. Viceversa, laddove ritenuto necessario lo 
sviluppo di elementi attrattori di flussi di traffico (importanti ambiti produttivi o 
residenziali, servizi) questo dovrà essere accompagnato dallo sviluppo della rete di 
trasporto collettivo che ne assicuri le connessioni. 
Un elemento di particolare attenzione riguarda l’urbanizzazione degli ambiti 
immediatamente a ridosso delle linee ferroviarie in quanto è governata dai gestori delle 
stesse reti tramite rilascio, ai sensi dell'art. 60 del DPR 753/1980, di autorizzazione alla 
riduzione delle distanze legali dalla ferrovia. 
Due ulteriori elementi di criticità molto forti per i suddetti ambiti sono: la complessità e 
onerosità di eventuali interventi di potenziamento ferroviario e la difficoltà di 
realizzazione degli interventi di mitigazione acustica. Sarebbe quindi opportuno favorire, 
laddove possibile, iniziative di riqualificazione urbanistica. 
 
La rete regionale deve contribuire a consolidare l’assetto territoriale policentrico 
attraverso l’individuazione di interventi che consentano di risolvere nodi locali e/o 
integrino il sistema dei collegamenti esistenti a supporto delle esigenze di mobilità dei 
territori. 
In particolare, sono fondamentali le connessioni volte a riequilibrare il sistema delle 
relazioni regionali e le connessioni con i nodi strategici del sistema economico e 
territoriale, gli ambiti di sviluppo economico ed insediativo e le aree turistiche.  
 

Adeguamento, 
completamento 
e integrazione  
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Gli interventi sulle strade possono consistere nella risoluzione di colli di bottiglia e tratte 
critiche, anche grazie al ricorso di tecnologie ITS o nella realizzazione di nuovi assi, 
laddove non risultino altrimenti risolubili le problematiche di mobilità esistenti. I nodi di 
connessione con la rete primaria (aree di svincolo) sono da considerare con particolare 
attenzione. 
 
Il sistema degli interventi ferroviari potrà essere tanto più efficace quanto più risulterà 
orientato all’integrazione funzionale e commerciale tra il Servizio Ferroviario Regionale e 
i servizi di medio-lunga percorrenza. Un ruolo fondamentale per ottenere una 
integrazione efficace in tal senso è rappresentato dalla valorizzazione delle stazioni di 
interscambio ferroviario e le stazioni porta dei grandi nodi urbani. 
Nelle “Linee Guida per la redazione dei Programmi di Bacino del TPL“ (2014), i principali 
nodi di interscambio ferroviari lombardi e delle zone limitrofe sono stati censiti e 
classificati in primari, secondari, terziari e stazioni porta (vedi riquadro posto al termine 
del paragrafo), sulla base dei flussi di utenza e delle loro caratteristiche funzionali.  

Nel caso di realizzazione di nuove infrastrutture, si riconosce l’importanza dell’adeguato 
inserimento paesaggistico e ambientale, in quanto esse si pongono come driver di 
trasformazione. Per minimizzare gli effetti negativi diretti (occupazione di suolo, 
frammentazione di aree naturali o agricole, effetto barriera tra ambiti paesistici e 
perdita di servizi ecosistemici) e quelli indiretti (innesco di dinamiche insediative) è 
necessario tendere ad un approccio di progettazione integrata infrastruttura-contesto 
in coordinamento con la pianificazione territoriale/urbanistica.  
In questo senso è importante l’effettiva applicazione di strumenti di supporto, quali le 
“Linee guida per la progettazione paesaggistica delle infrastrutture della mobilità”, 
strumento del PTR-PPR, e il ricorso, per le opere più significative, all’inserimento 
dell’intervento all’interno di piani d’area che accompagnino la progettazione e la 
realizzazione dell’opera. 
 
Per quanto riguarda la rete ciclabile regionale, la Regione, nell’ambito dell’attuazione 
del PRMC, individuerà (in appositi Programmi e di concerto con gli Enti Territoriali) gli 
interventi prioritari e risolutivi dei punti critici o i tratti mancanti da realizzare del 
sistema ciclabile regionale, al fine di migliorare la fruibilità, la continuità e la sicurezza  
del sistema. Si procederà inoltre a collegare e integrare i percorsi ciclabili regionali con i 
sistemi ciclabili provinciali e comunali. 
 
Si evidenzia infine la possibilità di implementare la rete regionale per il trasporto 
elicotteristico per gli spostamenti business e di servizio pubblico oltre che assicurandone 
il mantenimento dell’attuale ruolo per la gestione delle emergenze (elisoccorso e 
protezione civile). 
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Nodi ferroviari di interscambio 
 
Si tratta dei punti della rete ferroviaria regionali in cui risultano “meccanicamente” privilegiate le possibilità 
di interscambio tra diverse direttrici ferroviarie e con il resto del sistema del TPL. Non costituiscono quindi 
tutti dei nodi in interscambio in atto, bensì delle potenzialità in buona parte ancora da sfruttare attraverso 
una efficace riorganizzazione del sistema TPL. La classificazione sotto esposta si riferisce unicamente 
all’aspetto “meccanico” dell’interscambio, cioè alla costruzione dell’orario cadenzato e simmetrico che 
trova nei punti sotto indicati dei nodi di simmetria dell’orario e quindi dei punti in cui tutti i treni dalle 
differenti direzioni convergono intorno ai medesimi minuti di ogni ora (o di ogni mezzora). Organizzare la 
convergenza dei sistemi TPL in queste stazione permette quindi di moltiplicare su tutte le relazioni possibili 
servite dal treno l’effetto di feederaggio realizzato tramite le autolinee in esse convergenti. 
 
- Nodi primari: stazioni principali di diramazione ferroviaria, in cui la rete consente connessioni tra 
differenti direttrici ferroviarie percorse da una pluralità di servizi. Gli orari sono stati progettati in modo da 
permettere sistematiche corrispondenze tra i servizi ferroviari di tutti i ranghi convergenti nel nodo dalle 
differenti direttrici o tra prodotti differenti della medesima direttrice. 
- Nodi secondari: impianti di diramazione di rete o di semplice connessione lineare tra differenti ranghi 
della medesima direttrice, caratterizzati da flussi di interscambio inferiori rispetto ai primari. Anche in 
questo caso gli orari sono stati progettati in modo da permettere sistematiche corrispondenze tra i servizi 
di tutti i ranghi delle differenti direttrici o tra prodotti differenti della medesima direttrice. 
- Nodi terziari o nodi d’orario: impianti in cui non è di norma prevista una diramazione infrastrutturale o 
una connessione tra differenti linee, ma è effettivo l'incrocio dei treni della medesima linea nelle due 
differenti direzioni. Questa singolarità deve portare la programmazione dei servizi su gomma a far 
convergere i servizi su tali nodi, anche se posti in località non primarie, essendovi garantita la 
massimizzazione delle direzioni servibili dal sistema. 
- Stazioni porta: impianti in ingresso al nodo di Milano in cui si è progettata (o si sta progettando) la 
fermata di tutti i prodotti di trasporto, per permettere ogni opzione di ingresso in Milano (passante, 
stazioni principali, stazioni periferiche, metropolitana) o di provenienza dal nodo. 
 
Figura 6.6 - Individuazione dei nodi ferroviari primari, secondari e terziari 

 Fonte: Fonte: Regione Lombardiamari
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6.3 Sviluppare il trasporto collettivo in forma universale e realizzare 
l’integrazione fra le diverse modalità di trasporto 
 
6.3.1 Premessa 
 
La Lombardia si caratterizza per una domanda di trasporto pubblico rilevante e in 
crescita. Anche il livello di offerta è in crescita ma non è ancora adeguato al fabbisogno 
di mobilità.  
Le indicazioni che seguiranno per la riprogrammazione dell’offerta sono tese a 
soddisfare maggiormente tale fabbisogno e a favorire un’evoluzione progressiva della 
ripartizione modale in favore della mobilità pubblica, in allineamento con le principali 
realtà europee e mirando a perseguire le indicazioni delle politiche di riferimento (“di 
preferenza il trasporto individuale dovrebbe essere riservato agli ultimi chilometri di una 
tratta ed effettuato con veicoli puliti”, Libro bianco). 
L’efficientamento del sistema complessivo e un equilibrato e progressivo sviluppo 
dell’offerta di servizi deve avvenire nel rispetto dei parametri nazionali, del quadro 
complessivo delle risorse disponibili e nell’ottica della sostenibilità economica 
complessiva. 
L’esigenza di maggiore incisività del sistema pubblico e quindi il miglioramento dei 
parametri di efficienza del trasporto pubblico lombardo inducono a una 
riprogrammazione sinergica e maggiormente integrata di tutti i modi collettivi 
considerati nel loro insieme come una proposta “unica” e ben identificabile di soluzione 
al bisogno di spostamento, in alternativa alla soluzione individuale. 
 
La L.R. 6/2012 ha creato le premesse per il miglioramento del sistema. Si conferma 
appieno la necessità di proseguire nel percorso di attuazione della Riforma. 
Le politiche che saranno messe in atto per sviluppare il trasporto collettivo dovranno 
quindi prefiggersi di: 
 

- mantenere e migliorare, laddove possibile, i livelli raggiunti di sostenibilità 
economica del sistema; 

- aumentare la domanda complessivamente servita, attraverso specifiche 
politiche commerciali che aprano il TPL all’intero mercato della mobilità e non 
solo al pendolarismo; 

- revisionare le reti in sinergia tra loro, raggiungendo livelli di efficacia ed 
efficienza più elevati degli attuali; 

- mettere a disposizione un’offerta d’area attraverso politiche di tariffazione di 
sistema 

- rinforzare i segmenti di offerta oggi non totalmente soddisfacenti la domanda, 
utilizzando le modalità di trasporto più efficaci in quei contesti; 

- operare attraverso mirate razionalizzazioni finalizzate all’eliminazione di 
duplicazioni di offerta; 

- garantire l’integrazione modale e tariffaria, tecnologica e di governance per 
creare un circolo virtuoso e accrescere i livelli di servizio. 

Le politiche 
regionali  
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6.3.2 Strategie 

Le strategie volte a perseguire l’obiettivo “Sviluppare il trasporto collettivo in forma 
universale e realizzare l’integrazione fra le diverse modalità di trasporto” sono: 
 

A. promuovere l’evoluzione del modello di governance; 
B. sviluppare il servizio offerto; 
C. integrare i modi di trasporto. 

 
La strategia di “promuovere l’evoluzione del modello di governance” si declina 
attraverso la facilitazione della costituzione e del funzionamento delle Agenzie di Bacino 
(con le correlate attività di programmazione) e, per la navigazione, la regionalizzazione 
dei servizi attualmente in gestione governativa sui Laghi Maggiore, di Como e di Garda.  
Le gare per il mercato del TPL sono un importante elemento del sistema che, sviluppato 
nell’ambito delle Agenzie, può contribuire all’industrializzazione degli operatori del 
settore. In prospettiva, va considerato un percorso orientato alla graduale eliminazione 
delle barriere di ingresso al mercato del trasporto collettivo nel suo complesso al fine di 
favorire ulteriormente l’efficacia, l’efficienza e la qualità del servizio. 
 
Un apporto centrale all’evoluzione del modello di governance è evidentemente 
rappresentato dalla piena attuazione dei principi declinati nella legge regionale di 
Riforma (LR 6/2012). Nonostante l’attuazione di numerosi elementi della legge di 
riforma, alcuni contenuti non sono ancora stati appieno attuati anche per situazioni 
contingenti che hanno determinato un notevole e sfavorevole cambio di contesto 
rispetto al momento di condivisione ed approvazione della legge di riforma. Tra di esse è 
opportuno segnalare: 

- contrazione delle risorse a livello nazionale (trasferimento Stato-Regioni-EELL) e 
tagli di risorse e di servizi sugli affidamenti locali, nonostante la domanda in 
aumento, con ripercussioni sull'assetto del sistema e sul servizio reso agli utenti; 

- processo di riordino delle Province a fronte di un iter parlamentare con 
tempistiche incerte, a seguito della sentenza della Corte costituzionale che ha 
sancito l'illegittimità di una parte del Decreto Salva Italia; 

- cambio degli interlocutori di riferimento tra il momento della definizione della 
legge regionale e la sua applicazione;  

- disallineamento politico per l'istituzione delle Agenzie nei bacini di Varese–
Como–Lecco–Sondrio e Cremona-Mantova; 

- difficoltà nella condivisione delle quote dell'Agenzia del bacino Milano–Monza 
Brianza–Pavia-Lodi. 

 
Oltre a questi difficili elementi di cambio di contesto, Regione Lombardia si trova ad 
affrontare ulteriori possibili evoluzioni di scenario con potenziale impatto sulla 
sostenibilità economico-finanziaria del settore del TPL, quali: 

- riduzione dei trasferimenti dallo Stato agli Enti Locali, con conseguenti minori 
risorse a disposizione per la contribuzione in conto esercizio; 

- cambiamenti di assetto a fronte dell’istituzione delle Città Metropolitane in 
sostituzione delle Province; 

Modello di 
Governance  
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- proposte di evoluzione normativa che prevedono, tra le altre, possibili 
riallocazioni di competenze tra le Regioni e le Città metropolitane, in 
particolare per quanto riguarda la ripartizione delle risorse, e le Province; 

- proposte ulteriori di ridefinizione del corpus normativo nazionale che 
regolamenta il settore del trasporto pubblico locale; 

- introduzione effettiva, in coerenza con quanto previsto dalla normativa vigente, 
dei costi standard come strumento di ripartizione delle risorse; 

- possibile introduzione di nuovi meccanismi di pianificazione e programmazione 
dell’offerta, anche superando la logica dei confini amministrativi, partendo dagli 
effettivi fabbisogni della domanda. 

 
A fronte sia degli elementi di cambio di contesto sia degli elementi di scenario, Regione 
Lombardia conferma il ruolo fondamentale dato dal quadro di riferimento normativo 
stabilito dalla LR 6/2012 ma ritiene di valutarne eventuali modifiche anche puntuali 
volte a superare le attuali criticità e avviare un nuovo percorso di programmazione del 
settore.  
Al fine di garantire un’attuazione della legge di riforma efficace e coerente con il 
mutevole contesto di riferimento, si ritiene quindi utile prevedere una continua attività 
di monitoraggio della realizzazione della L.R. 6/2012 e di valutazione di eventuali 
modifiche/riorientamenti, a fronte di impatti nel breve-medio periodo come ad esempio 
l'ingresso di soggetti di recente creazione (Città Metropolitana, Agenzie, ecc.), nonché 
nuove esigenze che dovessero emergere in ottica di ripensamento delle risposte attuali 
(programmazione dei servizi) ai fabbisogni di domani. 
La finalità principale è quella di semplificare la governance di sistema per rispondere 
alle esigenze di una maggiore efficacia ed efficienza anche nell’azione di governo del 
settore dei trasporti. 
 
Per evolvere verso una programmazione e uno sviluppo dei servizi più adeguata alle 
esigenze del territorio, ma anche alle disponibilità economico finanziarie, è necessario 
assicurare un percorso di disegno dell’offerta che passa attraverso la definizione dei 
macro-fabbisogni di servizio target di breve, medio e lungo periodo e delle macro-
logiche di progettazione dell'offerta come guida per la pianificazione strategica di alto 
livello. 
Per lo sviluppo del servizio offerto è confermato il modello attuale in cui Servizio 
Ferroviario Regionale è cardine del trasporto collettivo di interesse regionale. Su di 
esso si poggiano, in termini di gestione delle relazioni locali e/o a minore domanda, il 
trasporto auto-filo-metro-tranviario e le altre forme di trasporto. 
 
La riprogrammazione del sistema ferroviario regionale seguirà il percorso avviato con il 
ridisegno complessivo dei servizi attuato, dal 2004, con l’introduzione delle linee S. 
Il gap ancora esistente tra fabbisogno e offerta di trasporto, compatibilmente con le 
risorse disponibili, verrà progressivamente colmato attraverso un incremento mirato, 
continuo e progressivo, del livello di servizio offerto. 

 
 
 

Sviluppo del 
servizio 

Sviluppo del 
servizio - SFR 
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L’incremento si declina considerando i seguenti indirizzi, che costituiscono i riferimenti 
adottati da Regione Lombardia nella riprogettazione tecnica del nuovo modello di 
offerta: 
 
- incremento dell'offerta a servizio dei poli principali e delle aree a maggiore 

domanda, con introduzione di servizi ad elevata frequenza ed ampio arco di servizio. 
Si prevede in particolare di passare in ambito metropolitanto da frequenze costanti 
di 30’ a corridoi costanti di più linee sovrapposte ogni 15’/10’; 

- gerarchizzazione dell'offerta con una generalizzata riduzione dei tempi di viaggio 
(incremento della velocità commerciale percepita), in particolare per gli spostamenti 
a durata maggiore; 

- concentrazione delle massime capacità di trasporto sulle tratte più metropolitane 
delle attuali linee suburbane. Ciò sarà ottenuto attraverso un graduale 
“accorciamento” del raggio d’azione di alcune linee suburbane che oggi insistono 
anche su aree di domanda tipicamente “regionale”; 

- efficientamento del modello di gestione industriale, concentrando il materiale 
rotabile più capiente sulle tratte più prossime agli ambiti metropolitani. Ciò sarà 
ottenuto introducendo una serie di nuove linee suburbane a corto raggio d’azione e 
con circolazione estesa ai soli giorni feriali, in modo da poter gestire la frequenza di 
base di 30’ sulle linee suburbane più lunghe con una maggiore uniformità di 
materiale rotabile senza distorsioni imposte dalle punte di domanda. Tale 
impostazione permette inoltre di ottimizzare la gestione del personale viaggiante 
secondo una maggiore modularità dei volumi da produrre in base alla tipologia di 
giornate di servizio; 

- integrazione tra i diversi modi del trasporto pubblico e con sistemi di mobilità 
sostenibile complementari, costruendo dunque un sistema di trasporto che offra 
valide risposte all’intero arco dello spostamento “door to door”; 

- ottimizzazione dell'offerta sull'intera rete regionale, costituendo di fatto un sistema 
unitario e strutturato del trasporto ferroviario che consenta di effettuare 
spostamenti e catene di spostamenti tutti i giorni più volte al giorno, a cadenze 
costanti, con certezza dell'offerta e dei tempi di viaggio ed ampi archi di servizio; 

- fruizione del trasporto ferroviario secondo il modello dell'arrivo casuale in 
stazione, superando il modello ad orario, su larga parte della rete, in favore di un 
modello a frequenze elevate e cadenzate;  

- miglioramento della riconoscibilità e della leggibilità del sistema da parte 
dell’utenza del servizio dell’offerta di trasporto ferroviario come sistema unitario, 
integrato e chiaramente identificabile. 

 
La riprogrammazione 
 
Sono stati individuati due principali ambiti di razionalizzazione del sistema, in 
conformità a quanto previsto dalla l.r. 6/2012: 
- ambiti interni al sistema ferroviario regionale che non coinvolgono altre modalità di 

trasporto: 
� riprogrammazione degli orari per migliorare il servizio offerto; 
� razionalizzazione dei percorsi e delle aree di competenza delle linee S; 

 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 137 –

- ambiti che coinvolgono sia la modalità ferroviaria sia il trasporto su gomma in cui 
Regione Lombardia, di concerto con le Agenzie di bacino di riferimento, dovrà 
individuare il corretto livello di offerta stabilendo il corretto rapporto e le corrette 
gerarchie tra i differenti sistemi, soprattutto nelle tratte in cui possono essere 
individuate parziali sovrapposizioni. 

 
Dal 2004 è stato elaborato un piano di gerarchizzazione dei prodotti di trasporto che ha 
consentito di assegnare a ogni linea ferroviaria una sua specificità in termini di relazioni 
garantite e parametri di trasporto.  
 
Su questa base è stata disegnata un’ordinata struttura di offerta ripartita secondo 
specifici prodotti di trasporto che devono garantire i livelli standard di offerta base sotto 
riportati. Tali livelli parametrici di servizio vanno assunti come soglia minima di garanzia 
di mobilità sotto la quale non scendere ove già esistente e come obiettivo da 
raggiungere nell’arco della durata del Programma ove tale livello non sia ancora 
raggiunto. 
 
Tabella 6.1 - La struttura dell’offerta ferroviaria 

Prodotto Finalità/obiettivi Frequenza Velocità 

Suburbani (S) 

� Trasportare flussi elevati su brevi distanze 
� Garantire una fruizione continua 

indipendentemente dall'orario di arrivo in 
stazione 

� Servire il territorio individuato in modo 
capillare 

� Offrire un arco di servizio esteso 

Alta Medio/bassa 

Regionali (R) 

� Garantire la mobilità in ambito suburbano / 
locale di poli secondari 

� Offrire servizi veloci verso un polo principale 
� Integrare in modo complementare l'offerta 

assicurata dai servizi "Suburbani" (S) 

Medio-
Alta Medio-Alta 

Regio Express (RE) 

� Collegare tra loro i poli principali anche su 
lunghe distanze regionali (capoluoghi, 
principali località secondarie, nodi di 
interconnessione con altre direttrici) 

� Garantire un servizio di qualità in virtù anche 
dei tempi di permanenza a bordo elevati 

Media Alta 

Regio-Link (RL) 

� Garantire la mobilità in ambito locale in ambiti 
periferici (ad oggi quasi esclusivamente 
scolastica) 

� Consentire l'adduzione da zone periferiche 
verso i poli e le direttrici principali, 
aumentando l'attrattività per l'utenza non 
scolastica 

Media Media 

 
Rispetto all’assetto introdotto, le caratteristiche obiettivo dell’offerta da considerare per 
la riprogrammazione del servizio sono presentate nella tabella 6.2. 
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Tabella 6.2 - Caratteristiche obiettivo dell'offerta in ottica di riprogrammazione del servizio 

Prodotto Valore 

Caratteristiche dell'offerta – soglie minime 

Velocità 
commerciale 

Permanenza 
media a 
bordo 

Frequenza di 
progetto e  minima 

da garantire sempre  

Arco di 
servizio 

Passo delle 
fermate 

Suburbani 
(S) Frequenza 40km/h 20’-30’ 

Sistema progettato a 
30' per ogni linea (15’ 

se linee sovrapposte) 
Frequenza minima 

da garantire 30’ 

5-0.30 ~3 km 

Regionali 
(R) Velocità 60 km/h 30’-45’ 

Sistema progettato a 
30' 

Frequenza minima a 
60' 

5-22 

15 km  (tratta 
veloce) 
3-5 km 
(tratta 

regionale) 
Regio 
Express 
(RE) 

Comfort 80-100 km/h 45'-75' 
Sistema progettato a 

60' e frequenza 
minima 60’ 

6-24 15-30 km 

Regio-
Link (RL) Connessioni 40-60 km/h 30’ 

Sistema progettato a 
60' e frequenza 

minima 60’ 
6-21 

Variabile in 
funzione 

della tratta 
 
L’intero sistema, in un’ottica complessiva, sarà oggetto delle seguenti iniziative mirate a 
una ridefinizione complessiva dell’arco di disponibilità giornaliera dell’offerta: 
- completamento dei cadenzamenti, senza scendere sotto le soglie minime definite 

come standard; 
- miglioramento della percezione del servizio offerto, attraverso una 

riorganizzazione complessiva della periodicità del servizio (tutti i giorni, lun-ven, lun-
sab); 

- ridefinizione mirata dell’arco di servizio, linea per linea, con graduale estensione 
verso gli obiettivi indicati. 

Compatibilmente con il quadro delle risorse disponibili, le singole azioni di 
riprogrammazione descritte potranno essere composte in progetti organici d’area che 
coinvolgeranno sostanzialmente tutti i quattro quadranti di progettazione ferroviaria 
(nord, sud, est e ovest) in cui la Lombardia è stata segmentata ai fini della 
riorganizzazione dei servizi operata negli scorsi anni.  
 
Gli elementi prioritari di approfondimento dei singoli progetti saranno: 
- per il quadrante est: l’implementazione del progetto RE sugli assi principali 

portando le frequenze dell’asse Mantova agli standard indicati e potenziando 
progressivamente l’asse Brescia-Verona a frequenza semioraria grazie alla 
liberazione di capacità indotta dall’AV; la revisione dei servizi R connessi sulle 
medesime direttrici; l’opportunità di introdurre il livello di servizio RE su alcune 
direttrici oggi sprovviste di tale segmento d’offerta (ad es. Bergamo – Brescia); la 
possibilità di attestare su Milano alcune relazione R oggi attestate nei nodi periferici 
principali (ad es. Cremona-Treviglio); il completamento dei sistemi suburbani 
semiorari di Bergamo sulle relazioni Treviglio-Bergamo e Milano-Carnate-Bergamo; 
l’istituzione di un sistema suburbano nell’area bresciana in base ai progressivi rilasci 
di capacità indotti dall’AV; 
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- per il quadrante nord: l’incremento della capacità di trasporto dei sistemi suburbani 
provenienti da nord (con nuovi attestamenti e ricentratura sul nodo di Milano delle 
principali linee S e la contestuale istituzione di prodotti di tipo R per le località che 
perderebbero il sistema S); lo sviluppo dei cadenzamenti dei servizi RE Valtellina e 
Cantone Ticino sui principali assi anche a seguito delle rimodulazioni d’offerta 
conseguenti all’apertura delle infrastrutture legate ad Alp Transit e alla nuova 
ferrovia Mendrisio – Varese;  

- per il quadrante sud: l’interazione con le Regioni confinanti che porteranno i sistemi 
lombardi a riadattarsi trovando nuovi assetti più razionali soprattutto nel segmento 
del prodotto R; lo sviluppo dei sistemi RE (sempre in accordo con le altre regioni) 
verso i nodi di Bologna ed Alessandria e attraverso nuove relazioni trasversali tipo 
Genova – Brescia via Piacenza-Cremona; 

- per il quadrante ovest: i potenziamenti legati a tutto il sistema di accessibilità al 
polo di Fiera e Malpensa e con essi degli interi assi suburbani Rho-Gallarate e Rho-
Magenta e alle modifiche conseguenti all’attivazione della nuova ferrovia Mendrisio 
– Varese. 

 
Figura 6.7 - Quadranti di progettazione del servizio ferroviario 

 
 
           QUADRANTE NORD           QUADRANTE OVEST 
           QUADRANTE SUD           QUADRANTE EST 
 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia 
 

Rispetto alla qualità del Servizio Ferroviario Regionale in Lombardia, Regione, Trenord srl 
e i gestori di rete dovranno continuare nello sviluppo del piano di azioni citato nel 
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precedente paragrafo 3.1.1 volto al recupero delle performance di sistema e, in 
particolare, ad affrontare le criticità inerenti: vetustà e manutenzione del materiale 
rotabile; regole di gestione del personale viaggiante; guasti alla rete infrastrutturale; 
limiti di capacità della rete; coesistenza dell’esercizio del servizio con numerosi cantieri.

Al sistema del trasporto pubblico locale, in particolare alla modalità gomma, devono 
essere applicate le logiche che hanno trovato implementazione nel settore ferroviario, 
garantendo risultati soddisfacenti in termini di qualità ed economicità del servizio. Tali 
logiche sono declinate nello specifico nelle “Linee Guida per la programmazione di 
bacino da parte delle Agenzie” approvate da Regione nel 2014. 
 
I principi che devono quindi caratterizzare la strategia di rilancio del servizio sono: 
- gerarchizzazione: identificazione delle linee prioritarie e di quelle secondarie (per 

definire linee portanti e di adduzione in ottica hub & spoke); 
- ripetitività: mantenimento di percorsi sempre uguali e con le stesse fermate65; 
- disponibilità: cadenzamento delle corse per garantire una risposta costante alle 

necessità di spostamento della domanda; 
- identificabilità: revisione dell’offerta nell’ottica della massima leggibilità del sistema 

(colori e nome linee, paline e pensiline standard alle fermate sul territorio, 
comunicazione, etc.). 

 
I principi di cui sopra possono essere meglio perseguiti operando in sinergia modale con 
il segmento ferro. In questo senso risulta fondamentale la gestione delle 
interconnessioni con: 
- la riprogrammazione degli orari in ottica intermodale con il ferro attraverso 

l’adozione del cadenzamento simmetrico; 
- lo sviluppo di modalità complementari da proporre come soluzioni del “primo e 

ultimo miglio” (es. bici, car sharing, bike-sharing) in complemento al trasporto 
collettivo. 

 
Considerando i soli rilasci infrastrutturali previsti a partire dal 2015, per l’intero sistema 
di trasporto collettivo, si stima un incremento dell’offerta in prospettiva 2020 
quantificabile in circa 17 mln vettxkm (nell’ordine del 5% dell’offerta attuale). 
Questo incremento sarà in particolare il frutto di: 
- un possibile incremento della produzione del SFR di circa 8 mln di trenixkm; 
- possibili incrementi dei servizi metropolitani per circa 7 mln di vettxkm (correlati in 

particolare all’entrata in esercizio della linea M4, al potenziamento della linea M5 e 
della linea M1); 

- circa 1 mln di vettxkm correlati all’entrata in esercizio delle linee tranviarie 
extraurbane Milano-Limbiate e Milano Parco Nord –Seregno; 

- circa 0,5 mln di vettxkm correlati al potenziamento delle metrotranvie di Bergamo; 
- incrementi di produzione del trasporto su gomma con specifiche risorse da destinare 

a progetti mirati di riassetto della rete in adduzione cadenzata e sistematizzata ai 
sistemi radiali su ferro (treni, metropolitane e tram). 

 

                                                           
65 Nell’ambito della rete su gomma, la standardizzazione non può riguardare solo i programmi di esercizio (gli orari), ma 
anche il mantenimento dei percorsi durante l’arco di servizio. 

Sviluppo del 
servizio – 
Trasporto auto-
filo-metro-
tranviario 
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Per il 2015 occorre considerare il necessario potenziamento già effettuato dell’offerta di 
trasporto pubblico per i 6 mesi di EXPO Milano 2015, corrispondente a 7,6 mln vettxkm. 
 
Nell’ambito dei servizi di trasporto pubblico di linea attivi sul Lago d’Iseo, i compiti di 
programmazione, regolamentazione e controllo del servizio sono in capo all’Autorità di 
Bacino Lacuale. In coerenza con i principi di cui alla l.r.6/2012, i compiti propri 
dell’Autorità in materia di servizi qualificati di TPL, devono attuarsi previa intesa con la 
Regione e le Agenzie di Bacino. Tali principi sono ad oggi sanciti anche dalla Convenzione 
sottoscritta tra Regione Lombardia e Autorità nel mese dicembre 2014 (dgr 2787/2014). 
 
Per assicurare lo sviluppo del trasporto collettivo è fondamentale il 
potenziamento/completamento del rinnovo dei mezzi, con attenzione all’età media del 
parco circolante e alle prestazioni tecnico-economiche e ambientali. 
 
Il piano di acquisto dei mezzi: 

- per quanto riguarda il materiale ferroviario, terrà conto del completamento del 
programma di rinnovo già in corso e previsto in concomitanza con le nuove linee 
SFR (in particolare: Mendrisio-Varese e attivazioni delle nuove linee S); 

- considererà l’acquisto di ulteriore materiale ferroviario, metropolitano e 
tranviario necessario allo svecchiamento della flotta; 

- per gli autobus, oltre ai mezzi ecologici per i centri urbani, dovrà assicurare 
un’anzianità media allineata agli standard europei (7 anni), anche perché così 
facendo si avrebbero ricadute positive in termini di costi di manutenzione per le 
aziende, di qualità del servizio e sicurezza per gli utenti e di minore impatto 
sull’ambiente; 

- prevede che la flotta regionale in esercizio sul lago d’Iseo sarà oggetto di 
interventi di ammodernamento e di rinnovo, con la sostituzione delle unità 
ormai non più adeguabili agli attuali standard di sicurezza, accessibilità e di 
qualità dei servizi66. Ciò in ottica di ecosostenibilità, miglioramento della 
sicurezza e dell’accessibilità. 
 

I nuovi mezzi dovranno essere attenti alle esigenze degli utenti a mobilità ridotta. 
 

Considerato il ruolo dei sistemi su ferro quale rete fondamentale del trasporto pubblico 
extraurbano e urbano, il trasporto pubblico su gomma assume anche quello di 
adduttore, in particolare fuori dai centri urbani e dalle grandi direttrici, evitando 
parallelismi e sovrapposizioni. 
In linea di principio, il servizio integrato del trasporto pubblico regionale e locale non 
può presentare servizi sovrapposti o paralleli, a meno che ciò non si giustifichi nel 
quadro di differenti livelli di capillarità. Al contrario, è possibile considerare il ricorso a 

                                                           
66 La Giunta regionale ha approvato un prospetto ricognitivo degli investimenti necessari per l’ammodernamento e il 
rinnovo della flotta regionale in esercizio sul lago d’Iseo con riferimento al periodo 2014-2020 e del relativo fabbisogno 
complessivo. La Regione ha inoltre destinato complessivi 5 mln € per il biennio 2014-2015 agli interventi di manutenzione 
straordinaria della flotta regionale in esercizio sul lago d’Iseo, funzionali a migliorare la qualità dei servizi erogati e a 
ridurre i consumi e le emissioni, nonché all’acquisto di due nuove unità di navigazione a sostituzione di altrettante unità di 
flotta. 
�
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sinergie, grazie alle quali in fasce orarie particolari (ad esempio la fascia notturna) sia 
l’autobus a integrare il ferro, ovviamente in un quadro unitario di offerta del servizio. 
La centralità del sistema ferroviario regionale, all’interno del modello di mobilità 
adottato in Lombardia, crea le condizioni abilitanti per indirizzare l'intermodalità anche 
verso altri sistemi. 
�
Figura 6.8 - Impatti sull’intermodalità del Sistema Ferroviario Regionale 

Fonte: Regione Lombardia

Lo sviluppo del sistema ferroviario regionale e dell’intermodalità con il TPL (in 
particolare quello su gomma) comporta la necessità di una riprogrammazione 
congiunta tramite:  
- la razionalizzazione e riorganizzazione delle tratte e degli orari nonché la flessibilità 

dell’offerta di servizio; 
- nuovi layout e dotazioni di stazione ottimizzati per l’interscambio; 
- l’adozione di un’immagine riconoscibile e coordinata del servizio di trasporto 

pubblico e sistemi di informazione integrata tra i diversi sistemi di trasporto; 
- la tariffazione integrata. 
 
La rivisitazione dei layout dei nodi di interscambio, anche con interventi minimali, 
dovrà fare riferimento ai seguenti criteri: 
- efficienza dei nodi, soprattutto attraverso un miglior collegamento delle strutture 

del nodo d’interscambio con una zona esterna più ampia, rivolta a tutte le modalità 
di trasporto e riconoscendo le esigenze di tutti gli utenti (design universale); 

- comprensibilità – leggibilità del nodo da parte degli utenti, sviluppando i concetti di 
permeabilità e di indirizzamento, in modo da massimizzare lo shift modale a favore 
del pubblico e promuovere un uso più razionale dei mezzi; 
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- miglioramento dell’informazione, anche attraverso la visibilità degli orari dei diversi 
servizi in più punti del nodo e su diversi canali; 

- economicità degli interventi (basso rapporto costo/beneficio), in particolare 
individuando attività di rinnovo e riorganizzazione della segnaletica, 
dell’informazione, degli indirizzamenti che consentano di massimizzare i risultati. 

�
I temi della regolarità e della qualità ferroviaria devono restare al centro delle azioni 
regionali per incrementare l’appetibilità del sistema. 
Affinché il servizio ferroviario possa dare un efficace contributo all’azione di riequilibrio 
modale (soprattutto agli ingressi in auto in origine dalle aree di corona dei principali poli 
urbani, tra i maggiori responsabili della congestione da traffico), è essenziale che i punti 
di accesso al servizio, in ambito sia urbano e suburbano sia esterno, possano assicurare 
buone funzionalità di interscambio e che l’esperienza delle persone che utilizzano il 
trasporto pubblico sia positiva in termini di migliore fruibilità del servizio. 
 
In particolare è essenziale migliorare l’affidabilità e attrattività complessiva del sistema 
di trasporto pubblico, anche agendo sugli standard di progettazione, partendo dalle 
esigenze e dal punto di vista dei passeggeri (siano essi pendolari, viaggiatori occasionali 
o anche solo utilizzatori potenziali) nelle diverse fasi del viaggio nonché con una specifica 
attenzione agli utenti a mobilità ridotta. 
 
Le stazioni ferroviarie sono destinate a trasformarsi sempre più in luoghi di 
interscambio dei viaggiatori fra i diversi tipi di collegamenti, siano essi ferroviari a lunga 
e media distanza e regionali, siano essi su ferro o su gomma. 
 
Le stazioni ferroviarie dovranno, di conseguenza, essere oggetto di concentrazione negli 
sforzi programmatori e di investimento dei diversi soggetti per far loro raggiungere un 
diffuso e adeguato grado di infrastrutturazione. 
 
Pur potendo definire diversi gradi gerarchici di importanza e dotazione delle stazioni 
medesime, ci si pone l’obiettivo di attrezzare le stazioni quali poli di interscambio, 
dotandole di una serie di caratteristiche quali ad esempio: 
- presenza di linee di trasporto pubblico locale che servano le stazioni;  
- idonei parcheggi di interscambio; 
- postazioni sicure e coperte per il ricovero di bici private; 
- postazioni di bike sharing; 
- postazioni di car sharing; 
- postazioni per la ricarica dei veicoli elettrici; 
- layout di stazione ottimizzati per l’accoglienza/stazionamento, afflusso/deflusso 

delle persone;  
- percorsi per persone a mobilità ridotta; 
- sistemi di video sorveglianza a tutela della sicurezza e delle categorie “deboli”. 

Elementi più puntuali circa i criteri di progettazione per le stazioni si possono trovare 
nelle analisi di cui al “Quadro di riferimento per lo sviluppo del sistema ferroviario 
regionale e suburbano nell’area metropolitana di Milano”, di cui alla DGR 2524 del 17 
ottobre 2014. 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 144 – Bollettino Ufficiale

 
Analogamente, occorre valorizzare funzioni di interscambio in corrispondenza delle 
fermate della rete tranviaria e metropolitana, così da assicurare la continuità nello 
spostamento per gli utenti. 

Affinché il trasporto collettivo possa essere efficace ed efficiente, è necessario essere in 
grado di fornire ai viaggiatori informazioni in tempo reale, dettagliate e sempre più 
integrate sul sistema di trasporto, individuando le risposte attese, le necessità 
informative (flussi dati), infrastrutturali (dotazioni di periferiche) e organizzative.  
E’ inoltre importante l’aspetto della riconoscibilità del sistema di trasporto, rendendo gli 
ambienti, i mezzi, le informazioni dei diversi vettori di trasporto e gestori delle 
infrastrutture identificabili quali componenti di un unico sistema. 
Il sistema del trasporto dovrà quindi essere caratterizzato con una serie di interventi 
quali ad esempio: 
- sistemi di infomobilità, su treni, stazioni, autobus, con collegamento attivo e 

passivo all’infomobilità regionale;  
- promozione dello scambio di informazioni fra sale operative di Gestori diversi; 
- segnaletica per i centri di interscambio, per ottimizzare i flussi delle persone e gli 

itinerari ciclo-pedonali, compresi quelli turistici e per il tempo libero; 
- nuove paline e pensiline per il trasporto pubblico locale; 
- costruzione di un’immagine coordinata del sistema di trasporto collettivo. 
 
Il nuovo sistema tariffario integrato, definito con l’approvazione del Regolamento n. 
4/2014 attuativo della l.r. 6/2012, si basa sui seguenti principi generali: 
- equilibrio economico – finanziario dell’intero sistema; 
- equità delle tariffe applicate rispetto ai servizi offerti; 
- adeguamento delle tariffe sulla base di diversi parametri quali la dinamica inflattiva, 

l’incremento dell’offerta e la qualità del servizio; 
- integrazione dei sistemi tariffari all’interno e tra i vari bacini; 
- sviluppo di sistemi tariffari innovativi che permettano una variazione di tariffa in 

funzione di alcune tipologie chiave di livelli di servizio, quali: 
� la fascia oraria di utilizzo; 
� la frequenza e quindi il livello di disponibilità del servizio; 
� la continuità di utilizzo del servizio da parte dello specifico cliente. 

 
Il nuovo sistema tariffario regionale prefigura, nel rispetto delle competenze 
amministrative garantite dalla legge, un modello che prevede un sistema tariffario 
integrato uniforme sul territorio regionale che lascia alle singole Agenzie la sua 
attuazione a livello di bacino. 

L’integrazione nei e tra i bacini dovrà essere perseguita ai diversi livelli: 
- infrastrutturale; 
- modale e intermodale; 
- di servizio, ovvero orari e frequenze coordinati; 
- di strumenti e sistemi di supporto per l’interoperabilità dei titoli di viaggio. 
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Nella definizione complessiva del sistema, occorre tener conto, peraltro, della variabilità 
esistente tra i bacini in termini di copertura dei costi operativi attraverso i ricavi da 
traffico, che dipende da variabili legate alle caratteristiche della domanda e del territorio 
di riferimento.  
 
I livelli di integrazione tariffaria saranno tre: 
- sistemi tariffari integrati a zone obbligatori nell’ambito dei bacini individuati dalla 

legge che coinvolgono tutte le aziende di trasporto urbane, ferroviarie e interubane; 
- un sistema lineare per i collegamenti tra i bacini unico tra servizio ferroviario e 

servizi automobilistici superando la divisione tariffaria esistente; 
- un sistema regionale con l’individuazione di titoli integrati a questa scala. 
 
Per conseguire il massimo livello di integrazione, Regione e Agenzie potranno anche farsi 
promotrici di intese per trovare forme tariffarie integrate con i servizi commerciali della 
lunga percorrenza e con i servizi automobilistici e ferroviari di competenza di altri Enti 
non lombardi ma che svolgono servizio in ambito regionale.  
Il Regolamento disciplina, altresì, le possibili modalità di integrazione dei servizi 
complementari (car sharing, bike sharing, etc.) al fine di garantire un’integrazione 
crescente tra tutti i mezzi di trasporto. 
Nell’ottica di un crescente orientamento all’utente, specie alle categorie deboli, il 
Regolamento disciplina il sistema delle agevolazioni tariffarie e detta alcune condizioni 
di trasporto legate alla tariffazione per uniformare il trattamento relativo a rimborsi dei 
titoli di viaggio, sanzioni, etc. 

E’ opportuno sviluppare un progetto complessivo, in termini di servizio offerto e di 
infrastrutture di supporto, in cui gli spostamenti a piedi e in bicicletta rappresentano 
un’alternativa, sulle brevi distanze, ai mezzi motorizzati ma sono anche una forma di 
“mobilità complementare” rispetto alle modalità di trasporto più tradizionali (auto o 
trasporto collettivo), negli spostamenti di medio e lungo raggio. 
Lo sviluppo di tali modalità per la gestione del primo e ultimo miglio, insieme alla 
diffusione di sistemi per la condivisione dei veicoli (bike, car e moto sharing), offre 
nuove opportunità in particolare per il trasporto pubblico in un contesto come quello 
lombardo in cui il 92% della popolazione risiede a meno di 5 km da una stazione 
ferroviaria. 
 
In questo ambito, si intende in particolare: 
- potenziare e migliorare il servizio di car sharing elettrico regionale E-vai 

estendendolo ad altri nodi del sistema di trasporto pubblico regionale e punti di 
interesse; 

- promuovere lo sviluppo di servizi di bike sharing (anche con biciclette a pedalata 
assistita), favorendo l’integrazione tra sistemi, in modo che le biciclette possano 
essere prelevate anche in città diverse mediante la medesima tecnologia e modalità 
di identificazione. 

 
Per garantire una buona accessibilità ai nodi del trasporto collettivo specialmente agli 
utenti più vulnerabili (pedoni, disabili in carrozzella, ciclisti e tutti coloro i quali meritino 
una tutela particolare dai pericoli derivanti dalla circolazione sulle strade) è necessario, 
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in sinergia con il PTR, indirizzare gli enti territoriali verso una buona pianificazione e 
progettazione dell’ambiente urbano a favore della mobilità ciclopedonale.  
 
Rispetto alla ciclabilità si richiamano in particolare le azioni del PRMC funzionali a  
favorire l’intermodalità bici-trasporto collettivo attraverso interventi e servizi dedicati 
agli utenti che giungono nelle stazioni/alle fermate in bici e/o che la portano al seguito 
sul mezzo. 
 
La sostenibilità economica del sistema è presupposto per lo sviluppo delle strategie di 
cui sopra. Essa potrà essere perseguita solo attraverso la promozione di una gestione 
efficiente da parte di tutti gli attori: Regione, Agenzie per il TPL, Enti locali, aziende del 
settore. 
 
La l.r. 6/2012 definisce già le linee strategiche e operative che dovranno essere 
implementate, in particolare: 
- il passaggio graduale dal riparto “storico” delle risorse a un riparto basato sulla 

determinazione di fabbisogni standard, costi standard e premialità; 
- la riduzione delle stazioni appaltanti e dei lotti contendibili, con l’attivazione di un 

processo di aggregazione delle imprese operanti per il raggiungimento di adeguati 
livelli di efficienza ed efficacia. 

L’individuazione dei costi e dei fabbisogni standard come indicatori per l’attribuzione 
delle risorse regionali punta a promuovere un processo di efficientamento del sistema. 
 
Il percorso in atto a livello regionale non potrà prescindere dal confronto a livello 
nazionale e, in particolare, da un riparto del Fondo Nazionale commisurato ai volumi 
reali della domanda e della produzione che garantisca alle Regioni un uguale livello di 
copertura dei costi dei servizi. 
L’efficacia dei bacini sarà notevolmente agevolata nella misura in cui le Agenzie 
riusciranno a promuovere maggiore competitività tra gli operatori e stimolare efficaci 
politiche di aggregazione aziendale (anche fra gestori della gomma e del ferro) che 
razionalizzino l’offerta in termini di orari e servizi e favoriscano una programmazione 
della mobilità integrata (integrazioni di rete, riduzione delle sovrapposizioni di servizio, 
integrazione modale e tariffaria). 
La mancanza di un reale assetto industriale del sistema implica la necessità di una spinta 
verso un assetto maggiormente competitivo orientato a una maggiore liberalizzazione 
del settore e la realizzazione di gare di bacino che prevedano l’integrazione tra le diverse 
modalità trasportistiche. 
Infine, per continuare nel miglioramento dell’offerta di servizio per tutto il settore del 
trasporto collettivo, è importante: 

- strutturare contratti di servizio che consentano all’impresa che gestisce il 
servizio un’adeguata programmazione sul piano industriale e commerciale, al 
fine di assicurare un livello crescente della qualità all’interno di un quadro 
economico-finanziario stabile; 

- sviluppare politiche di marketing e commerciali innovative;  
- definire nuove logiche di finanziamento, anche attraverso normative regionali 

(sulla base delle best practice europee).  
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In relazione a quest’ultimo punto, si dovrà operare ad esempio non solo attraverso il 
project financing di nuove linee ferroviarie e metropolitane/metrotranviarie e servizi 
collegati, ma anche in una logica di “cattura del valore” prodotto dal servizio (e non solo 
dall’infrastruttura). Si tratta cioè di riconoscere al sistema dei trasporti una parte del 
valore - ad esempio immobiliare, ambientale, turistico, di aumento della qualità della 
vita - acquisito in ambito urbano, suburbano o regionale attraverso i nuovi collegamenti 
di qualità in sede fissa (metropolitane, metrotranvie, servizi S e servizi Regio qualificati) 
e attraverso i nuovi servizi. 
 
L’innovazione tecnologica è, infine, uno strumento funzionale alla realizzazione degli 
obiettivi sopra esplicitati, in quanto supporta il miglioramento della qualità, l’attrattività 
e l’efficienza economica del TPL e consente la semplificazione nell’utilizzo da parte del 
cittadino, nonché il monitoraggio del servizio per una sua migliore programmazione e 
gestione. 
In particolare lo sviluppo degli ITS (Intelligent Transport System) per la gestione del 
traffico e della mobilità in tempo reale, l'informazione all'utenza, la gestione intelligente 
delle flotte di trasporto pubblico, può favorire una fruizione più agevole del sistema del 
trasporto da parte degli utenti e consentire maggiore integrazione dei servizi, flessibilità 
e comodità di utilizzo e sicurezza. 
Per perseguire tali scopi assume importanza la messa a disposizione dei dati relativi alla 
mobilità, attraverso portali istituzionali dedicati all’informazione ai cittadini su orari, 
mezzi di trasporto, luoghi di interscambio, nonché ricerca aggiornata di percorsi anche 
plurimodali (es. “Muoversi in Lombardia”), oppure attraverso la divulgazione in modalità 
Open Data per il loro riutilizzo e sviluppo di ulteriori applicazioni.  Per il perseguimento 
di tali obiettivi  è significativa la realizzazione di piattaforme di scambio di informazioni e 
servizi secondo standard condivisi (es. ecosistema digitale E015), nonché la realizzazione 
di servizi dinamici on-line per la divulgazione di informazioni in tempo reale (es . My-link 
di Trenord) e l’integrazione con gli utenti tramite social network. 
Al fine della semplificazione nell’utilizzo dei trasporti da parte del cittadino è prioritaria 
inoltre l’adozione di sistemi di localizzazione e tracciamento delle flotte e di sistemi di 
bigliettazione elettronica, attraverso i quali è possibile rendere più semplice e veloce 
l’acquisto e la convalida dei titoli di viaggio, ampliare la rete di vendita tradizionale, 
utilizzare nuove tecnologie di supporto dei titoli di viaggio (es. NFC), ed inoltre acquisire i 
dati a supporto della pianificazione e del monitoraggio della mobilità regionale. 
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6.4 Realizzare un sistema logistico e del trasporto merci integrato, 
competitivo e sostenibile 
�
6.4.1 Premessa 
 
Ci si concentrerà di seguito sulle tematiche correlate al traffico delle merci senza 
soffermarsi sulla componente stradale (su cui gravita ancora la parte più consistente di 
tale tipologia di traffico) che è già stata oggetto di specifico approfondimento all’interno 
dei paragrafi 6.1 e 6.2.  
 
Nonostante gli sviluppi del traffico intermodale (che sono i 2/3 delle merci su ferrovia), il 
sistema logistico e interportuale regionale non riesce a garantire gli attesi vantaggi 
competitivi. Ciò a causa di una incompleta integrazione fra le infrastrutture logistiche, la 
rete primaria dei trasporti e le aree economico-produttive nonché per la mancanza, in 
molti casi, di interconnessioni fondamentali alla rete primaria (infrastrutture di 
accessibilità). 
�
Nel medio-lungo periodo l’apertura dei tunnel del Gottardo (entro il 2016) e del Ceneri 
(entro il 2019), a cui seguirà la galleria ferroviaria del Frejus, si affiancherà all’offerta già 
assicurata dal Lötschberg via Sempione e rappresenterà una grande opportunità per 
rilanciare la Lombardia su scala europea. 
Questo significativo incremento dell’offerta ferroviaria da nord è un’occasione che deve 
essere sfruttata per incrementare le relazioni con i mercati esteri e rafforzare il ruolo 
dell’intermodalità. 
 
Su scala macroterritoriale e di relazione con i mercati internazionali, sono interessanti 
anche le dinamiche delle relazioni con i porti del Mar Ligure. Nell’ottica della 
realizzazione del cosiddetto Terzo Valico nell’ambito della Linea AC/AV Milano-Genova: 

- i porti di Genova, La Spezia e Savona possono acquistare competitività rispetto 
ai porti sull’Atlantico (Rotterdam e Anversa su tutti) per la movimentazione delle 
merci dirette al centro e al nord Europa; 

- si aprono interessanti possibilità per lo sviluppo di attività di retroportualità 
presso i terminal intermodali del Piemonte e della Lombardia e, al limite, per 
l’attivazione di sinergie con il Cargo City di Malpensa.  

 
Una peculiarità della Lombardia, da valorizzare con riferimento alle sue potenzialità, è 
rappresentata dalla rete idroviaria del Nord Italia. 
La rete idroviaria del nord Italia è inserita a pieno titolo negli strumenti programmatici 
dell’Unione Europea entro i corridoi TEN-T e fa parte di quello che è chiamato Corridoio 
Mediterraneo.  
La Commissione Europea ha inserito la navigazione interna tra le priorità dei corridoi 
TEN-T con l’obiettivo di promuovere e rafforzare la posizione competitiva del trasporto 
fluviale all’interno del sistema dei trasporti globale, nonché di facilitare la sua 
integrazione nella catena logistica intermodale. 

La prospettiva di 
AlpTransit 

I rapporti con i 
porti della Liguria 

Il sistema 
idroviario 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 149 –

Rispetto al trasporto idroviario bisogna evidenziare inoltre che le infrastrutture delle 
aree portuali possono essere utilizzate anche per l’integrazione ferro-gomma e offrire 
opportunità di sviluppo per grandi industrie. 
 
Risulta strategico anche il tema del traffico merci aereo, in considerazione in particolare 
delle peculiarità delle merci trasportate (tipicamente pregiate o deperibili) e 
dell’importante contributo alla competitività dei territori che esso può fornire. 
 
La competitività dei trasporti, anche su scala internazionale, dipende inoltre da aspetti 
gestionali e di processo, con riferimento ai quali è necessario promuovere, per quanto 
di competenza, iniziative per la semplificazione dei procedimenti e la riduzione dei 
perditempo. 
 
Il tema della distribuzione urbana delle merci si muove su una scala più locale ma 
presenta comunque degli impatti da considerare con la finalità di incrementare 
l’efficacia e la sostenibilità complessiva dei trasporti. 
 

6.4.2 Strategie 

Le strategie da perseguire con il PRMT per la realizzazione di un sistema logistico e del 
trasporto merci integrato, competitivo e sostenibile sono: 
 

A. promuovere il rafforzamento del sistema delle infrastrutture e degli 
interscambi; 

B. promuovere migliorie gestionali e tecnologiche per incrementare la 
competitività; 

C. promuovere iniziative per incrementare l’efficacia e la sostenibilità della City 
Logistics. 

 
Nelle prospettive sopra indicate di AlpTransit, di sviluppo dei rapporti con i porti del Mar 
Ligure e quindi, più in generale, di potenziamento del Corridoio Reno-Alpi67, è 
fondamentale affrontare le questioni in un ottica di sistema. Rispetto alle relazioni verso 
nord, è stato avviato un significativo percorso di confronto, approfondimento e 
condivisione nell’ambito di un Accordo fra Italia e Svizzera68 sottoscritto, a dicembre 
2012, nell’ottica dell’entrata in esercizio di AlpTransit. 
 
Rispetto allo sviluppo di questa direttrice di traffico, ricordando fra l’altro le pesanti 
limitazioni al trasporto merci su camion attraverso la Svizzera (restrizioni orarie ed 
elevati pedaggi), hanno un ruolo fondamentale: 

� lo sviluppo del trasporto merci ferroviario e intermodale; 
� gli investimenti e la ripartizione dei traffici fra le linee ferroviarie di 

collegamento; 
� l’assetto terminalistico e la capacità degli impianti intermodali. 

                                                           
67 Il Corridoio Mediterraneo ad oggi riveste una minore importanza per i traffici ferroviari e intermodali della Lombardia. 
	��“Dichiarazione di intenti tra Svizzera e Italia concernente la cooperazione bilaterale nella realizzazione delle opere di 
potenziamento delle infrastrutture ferroviarie e dei servizi di trasporto ferroviario entro il 2020”.�
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Con la realizzazione di Alptransit e delle opere ad esso connesse, si prevede uno 
sviluppo fino a 30 mio ton/anno con fino a 100 treni/giorno aggiuntivi, rispetto a un 
traffico attuale interessante i tre valichi di Domodossola, Luino e Chiasso di 24,5 mln di 
tonnellate e 209 treni /giorno. 
Per fare fronte a questo scenario, sin dal 2008, sono stati predisposti piani di interventi 
infrastrutturali sulle linee del corridoio (Sempione - Loetschberg e Gottardo, articolato 
fra la linea di Luino e quella di Chiasso - tunnel del Ceneri), che determineranno (vedi 
figure successive), per quanto di interesse per il territorio lombardo, un incremento 
della capacità delle direttrici per il Gottardo via Chiasso e via Luino. 
 
Figura 6.9 - Treni combinati (TC) transalpini - UTI/giorno per transito e area al 2013 

Domodossola Bellinzona

Chiasso

Luino

S GOTTARDO

LavenoSesto
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MilanoPC 50
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UTI �����
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Area Pie S + Liguria
TC 7
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invii �����
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TC 27 (merci 69)

invii 756
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invii �����

Totale 2013    treni / g    per  giorno
Transiti ���										
��
�	invii
Terminali ��
										
����	��Numeri SG Terminali

Numeri SG Gestori

 
Legenda: TC: treni trasporto combinato; PC: caratterizzazione delle llnee in funzione dei profili di ingombro 
ammissibili; UTI: Unità di trasporto intermodale - Fonte: GdL “Monitoraggio Infrastrutture” italo-svizzero per 
l’accesso al Gottardo (2014) 
 
Figura 6.10 - Treni combinati (TC) transalpini - UTI/giorno per transito e area al 2030 
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Legenda: TC: treni trasporto combinato; PC: caratterizzazione delle linee in funzione dei profili di ingombro 
ammissibili; UTI: Unità di trasporto intermodale - Fonte: GdL “Monitoraggio Infrastrutture” italo-svizzero per 
l’accesso al Gottardo (2014) 
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Sono quindi opportuni interventi per: 
 

- il potenziamento delle linee Milano-Chiasso e Luino-Gallarate-Busto Arsizio 
con adeguamenti di sagoma, allungamento dei moduli sino a 750 m, aumento 
della portata per i treni circolanti da 570—600 a 650-700 ton/treno, interventi 
tecnologici per il distanziamento dei treni; 

- la realizzazione di nuovi binari (in particolare, nel medio-lungo periodo, il 
quadruplicamento della linea Milano-Chiasso-Gottardo e, per ridurre il carico 
sul nodo di Milano, la linea di Gronda Seregno-Bergamo – Gronda Est). 

 
La ripartizione dei traffici tra la linea Milano-Chiasso e la linea Luino-Gallarate-Busto 
Arsizio è funzionale alla ripartizione dei traffici intermodali fra l’area occidentale della 
Lombardia (terminal di Gallarate, Busto Arsizio, Sacconago e, fuori regione, interporto 
di Novara) e quella di Milano Est (terminal di Milano Smistamento, Segrate e Melzo). 
Quest’ultima, fra l’altro, in attesa, in prospettiva, della Gronda Est, impatta sul nodo 
ferroviario di Milano (anch’esso in fase di potenziamento69 per poter assorbire 
l’incremento di traffico merci previsto). 
 
Con il potenziamento dei centri intermodali, considerato anche nell’ambito degli 
Accordi fra Italia e Svizzera, si deve garantire un’adeguata capacità per assorbire gli 
incrementi di traffico70. Il tema della capacità e del suo incremento riguarda questioni 
infrastrutturali e tecnologiche all’interno degli impianti (e quindi di competenza degli 
operatori intermodali) e l’accessibilità agli impianti per la parte: 
 
- ferroviaria, correlata anche alle manovre terminali di accesso all’impianto (trazione 

nell’ultimo miglio ferroviario, con relativa affidabilità ed efficienza in termini di 
tempi e costi); 

- stradale, cioè l’accesso/egresso dei camion all’area del terminal e la connessione 
con la grande viabilità. Proprio il tema della viabilità/accessibilità assume un ruolo 
fondamentale per l’area di Segrate e di Milano Smistamento, dove è in corso un 
piano specifico di intervento (Viabilità Speciale di Segrate). 

 
Su questo scenario abbastanza consolidato e strutturato, che prevede il rafforzamento 
degli scambi fra la Lombardia e il nord Europa attraverso i tunnel svizzeri, si innesta una 
nuova prospettiva di sviluppo che riguarda i collegamenti con i porti del Nord Tirreno, 
in particolare, Savona, Genova e La Spezia, dato che: 
- i porti liguri, e in particolare le Autorità Portuali di Genova e Savona, stanno 

investendo in nuove aree dedicate ai traffici container in collaborazione con 
importanti compagnie armatoriali e si stanno proponendo come alternativa ai porti 
del Nord Europa per i traffici in transito attraverso il canale di Suez, con la 
prospettiva di più che raddoppiare il quantitativo di merci trattate nel 2030 
rispetto a quelle trattate nel 2013 e di incrementare la quota di traffico ferroviario 
che li interessa; 

                                                           
69 Interventi sul sistema di segnalamento e sulla “pulizia” degli incroci di linee. 
70 Va sottolineato che la rete dei centri intermodali impatta fortemente sui trasporti regionali, soprattutto per il traffico 
intermodale, in quanto 1 treno da 750 m. corrisponde a 35� autoarticolati in arrivo/uscita dall’impianto: 100 treni 
aggiuntivi possono significare fino a 3.500 viaggi camionistici a lunga percorrenza tolti ogni giorno dalla rete stradale 
principale della Regione. 
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- si stanno realizzando importanti investimenti sui collegamenti fra Liguria e 
Lombardia (in particolare la realizzazione dei citati Terzo Valico dei Giovi e il 
quadruplicamento del collegamento Genova-Milano); 

- si stanno potenziando gli impianti retro portuali (in particolare Mortara, Melzo e, 
fuori regione, Rivalta Scrivia). 

 
Le politiche per la logistica del Corridoio Reno-Alpi sono già oggi oggetto di tavoli di 
lavoro comuni tra Regione Lombardia, Regione Piemonte e Regione Liguria71, in quanto 
solo in ottica macroregionale è possibile conseguire quell’integrazione di interventi su 
reti ed impianti funzionale ad assicurare un significativo riposizionamento competitivo 
della filiera logistica del Nord Italia in Europa. 
 
La figura di pagina seguente illustra il sistema delle opportunità di sviluppo per il sistema 
logistico della Lombardia in una prospettiva di medio-lungo periodo. Gli interventi di 
potenziamento della rete e dei terminal in programmazione risulta sufficiente ad 
assorbire l’incremento della domanda previsto per il 2030 (vedi indicazione delle riserve 
di capacità di cui alla tabella 6.3).72 
 
Tabella 6.3 - Traffico e potenzialità dei 3 macrobacini per i traffici merci della 
Lombardia 

2030
Traffico / Capacità / Riserva

Traffico
UTI

Capacità
UTI

Riserva
UTI 

Riserva
%

Totale 3 aree 
��
����� ��������� ����
���� 26%

Piemonte Est + Milano Ovest (Novara, Mortara,
2 x Gallarate, Sacconago, Mi Certosa)

��������� ��������� �	����� 22%

Milano Est (Mi Segrate, Mi Smistamento, Melzo, 
Brescia) 


������ ��������� ������� 30%

Piemonte Sud + Liguria (Piacenza, Rivalta,
3 x Genova) 


������ ��	
���� ��	���� 28%

 
Fonte: sottogruppo terminali del GdL “Monitoraggio Infrastrutture” italo-svizzero per l’accesso al Gottardo 
(2014) 
 
Per lo sviluppo dei traffici intermodali a livello regionale è interessante anche il 
potenziamento del terminal di Brescia. Quest’ultimo presenta ad oggi problemi legati 
all’accessibilità stradale ma, per la sua localizzazione, contribuisce agli istradamenti 
attraverso il Corridoio Scandinavia-Mediterraneo (direttrice del Brennero). Rispetto a 
tale direttrice si rileva che Brescia compete con il Quadrante Europa di Verona che 
rappresenta di fatto un importante sistema di accesso anche per la Lombardia. 
 
Il completamento di alcuni importanti interventi in ambito autostradale 
(perfezionamento della messa in rete di BreBeMi, completamento di Pedemontana e 
della Rho-Monza, etc.) saranno inoltre in grado di mitigare il livello di congestione 
nell’area milanese e aumentare la velocità media per le attività di distribuzione e 
consegna in una vasta area della Lombardia Centro Occidentale. 

                                                           
71 E’ stato sottoscritto (febbraio 2015) uno specifico Protocollo di Intesa fra Lombardia, Piemonte e Liguria per lo sviluppo 
della logistica e del trasporto merci. 

��in coerenza con le valutazioni sviluppate nell’ambito dei tavoli tecnici correlati all’Accordo Italia - Svizzera.�
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Figura 6.11 - Sistema delle opportunità di sviluppo per il sistema logistico della 
Lombardia 

 
Fonte: elaborazione Regione Lombardia 
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La navigabilità del Po va migliorata e sviluppata anche in una logica di integrazione di 
corridoio est-ovest (con il Veneto e i porti dell’Adriatico) e con il supporto dei 
finanziamenti europei per lo sviluppo della rete TEN-T e per l’intermodalità gomma-
ferro-acqua. 
 
In questa logica, sono di interesse per la Lombardia interventi per il completamento del 
porto di Mantova (da portare ad una capacità di 1 mln ton/anno rispetto alle 400.000 
attuali) e del porto di Cremona nonché la regimazione idraulica del tratto Mantova-
Cremona mediante traverse fluviali. 
 
Con riferimento al lungo periodo è da approfondire la fattibilità del prolungamento a 
Milano del collegamento Milano-Mare. 
 
Gli interventi relativi ai porti potranno essere sviluppati all’interno di un quadro 
strategico in cui è prevista la riforma della governance dei porti fluviali di Cremona e 
Mantova al fine di un loro rilancio e sviluppo nell'ambito di un sistema che vede 
coinvolti gli operatori economici insediati nei porti, le autorità portuali dell'alto Adriatico 
e il sistema idroviaio Padano Veneto. 
 
Il traffico merci aereo è generalmente caratterizzato dal fatto che i beni trasportati per 
via aerea sono pregiati o deperibili. In tali casi il fattore velocità nel trasporto 
rappresenta un importante valore aggiunto.  
 
Il traffico merci aereo in Italia è destinato ad aumentare (in uno scenario fino al 2030) 
in misura consistente ma comunque inferiore rispetto ad altri Paesi europei. Sembra 
infatti che i vantaggi italiani rispetto alla posizione geografica, baricentrica nel 
Mediterraneo, e di valore aggiunto delle merci Made in Italy, siano contrastati da altri 
fattori non positivi quali il non completo efficientamento dei servizi doganali, la carenza 
di magazzini e la scarsità di collegamenti con le aree più produttive del resto del mondo. 
I fattori che rendono maggiormente attrattivo un aeroporto per il cargo sono 
rappresentati dalla possibilità di operatività notturna, dal vantaggio economico sui costi 
complessivi, dall’attrattività dell’area in termini di servizi e di collegamenti verso le aree 
produttive, e dalla snellezza delle operazioni doganali.  
 
Per l’aeroporto di Malpensa sono stimati importanti sviluppi nel cargo. In particolare è 
definito un piano di sviluppo che prevede interventi strutturali che consentiranno di 
raddoppiare entro il 2018 la capacità per quanto riguarda le merci. 
 
Interessanti opportunità potrebbero essere inoltre rappresentate dal rafforzamento 
della collaborazione con le Regioni vicine (ad esempio, Piemonte e Liguria) per favorire 
la creazione di alleanze di rete fra gli aeroporti del Nord Ovest, consolidando il ruolo di 
Malpensa come gate intercontinentale di riferimento per il trasporto merci.  
Si potranno quindi individuare ambiti di intervento per rendere l’aeroporto sempre più 
attrattivo e competitivo in ambito nazionale e, soprattutto, europeo. 
 
Anche il nuovo Piano Nazionale degli Aeroporti (in corso di discussione), in corso di 
approvazione, favorisce forme di alleanze per la creazione di reti fra aeroporti che già 
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rivestono un ruolo strategico nel settore e altri scali che potrebbero operare verso di 
essi collegamenti di feederaggio e/o collegamenti point to point.  
Al riguardo il Piano indica anche che l’aeroporto di Montichiari potrà assumere un ruolo 
strategico nel settore come riferimento per il bacino del Nord Est, in considerazione 
delle piattaforme logistiche presenti e dell’importanza dei distretti produttivi che 
trarrebbero vantaggio dalla presenza di sbocchi nel trasporto cargo. Montichiari opera 
oggi in prevalenza per il trasporto postale ma è in grado di svolgere una funzione di 
supporto per diversi settori produttivi. Il suo ruolo potrà consolidarsi nel tempo anche 
in considerazione delle nuove alleanze gestionali fra gli aeroporti del Nord Est in corso di 
definizione, oltre che dell’ampia disponibilità di aree nell’intorno del sedime 
aeroportuale.  
 
Per quanto riguarda l’intero settore del trasporto merci, è da promuovere, per quanto di 
competenza di Regione, l’adozione di procedure semplificate (come ad esempio 
l’implementazione, a seguito della costituzione di uno sportello doganale unico, del 
progetto Malpensa Smart City delle Merci volto in particolare all’informatizzazione delle 
procedure di movimentazione presso l’Aeroporto di Malpensa) e la diffusione di 
tecnologie ITS per: 

- sviluppare lo scambio di informazioni e l’interoperabilità fra operatori logistici, 
società intermodali, ferroviarie e trasportatori; 

- realizzare servizi di infomobilità in grado di: 
� migliorare l’efficienza del trasporto su strada e i tempi di percorrenza; 
� garantire la sicurezza dei trasporti; 
� monitorare i flussi di merci pericolose, soprattutto sulla rete 

autostradale, per acquisire elementi di conoscenza del rischio connesso 
al trasporto di tali sostanze a supporto delle decisioni degli enti pubblici 
e dei gestori delle infrastrutture. 

 
Per la distribuzione urbana delle merci, oltre a sostenere politiche per il rinnovo del 
parco circolante in favore di veicoli ecologici e a basso impatto ambientale, vanno 
promosse la diffusione e l’utilizzo delle “Linee guida regionali ai Comuni per la 
regolamentazione delle attività di trasporto merci in area urbana” con le quali Regione 
indica i percorsi per rendere la distribuzione urbana delle merci più efficiente e al tempo 
stesso più sostenibile da un punto di vista ambientale ed economico attraverso 
l’armonizzazione delle regole e la raccolta delle norme attuali nei principali Comuni 
lombardi e di best practice a livello comunale e locale (aggregazione di Comuni). 
 
In questo senso, la costituzione della Città Metropolitana di Milano potrebbe essere 
un’opportunità per favorire l’omogenizzazione delle regole in un contesto di riferimento 
allargato, pur non avendo tale soggetto competenze specifiche sull’argomento. 
 
Con particolare riferimento alla strategia di potenziamento delle infrastrutture e degli 
interscambi, l’esperienza maturata negli anni evidenzia l’opportunità che i temi del 
trasporto merci, della logistica e dell’intermodalità siano affrontati su scala 
macroregionale. In questo senso si ritiene opportuno promuovere la riattivazione del 
Tavolo della Logistica avviato nel 2011, allargandone la partecipazione alle Regioni 
contermini. 
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6.5 Migliorare le connessioni con l’area di Milano e con altre 
polarità regionali di rilievo 
 
6.5.1 Premessa 
 
Le peculiarità dell’area di Milano sono tali da meritare una specifica attenzione. In 
questa sede si approfondiranno in particolare le tematiche relative a come tale area 
interagisce significativamente con molte delle dinamiche di mobilità esistenti su scala 
regionale. 
 
In questo senso Milano svolge: 
- un importante ruolo di attrattore/generatore di mobiità (come evidenziato dalla 

Matrice regionale Origine /Destinazione 2014, circa il 30% della mobilità 
complessivamente generata e circa il 40% della mobilità complessivamente attratta 
in Lombardia sono correlate all’area milanese) in relazione alla sua dimensione di 
riferimento socio-economico per la Lombardia e per l’Italia; 

- la funzione di punto di snodo di buona parte del traffico - stradale e ferroviario – di 
interesse regionale, nazionale e internazionale, in relazione alla struttura del sistema 
infrastrutturale lombardo. 

 
Il territorio milanese è quindi interessato da significativi flussi (di accessibilità e di 
attraversamento) rispetto ai quali è necessario dare risposte in termini di alleggerimento 
delle componenti di transito e di gestione delle componenti di penetrazione/egresso, 
anche in un ottica di sostenibilità ambientale. 
 
Il PRMT non si concentra sui temi della mobilità interna all’area milanese e alla città di 
Milano di competenza di altri strumenti di pianificazione/programmazione (in 
particolare del PUMS), ma affronta le problematiche di cui sopra con un approccio più 
complessivo e di sistema. 
 
Con riferimento alla città di Milano, non soffermandoci sugli spostamenti interni e 
ricordando che nell’appendice “La mobilità in Lombardia – Matrice regionale 
Origine/Destinazione 2014” è possibile trovare informazioni di maggior dettaglio, è 
interessante evidenziare come dalla Matrice regionale emerga la significatività degli 
spostamenti di scambio che interessano il capoluogo lombardo. 
 
Infatti, circa 1,7-1,8 milioni di spostamenti al giorno, pari a circa il 50% degli 
spostamenti che interessano la città di Milano, sono spostamenti di scambio. 
 
Rispetto ala ripartizione modale, risulta evidente dai due grafici successivi (il primo 
relativo agli spostamenti interni ed il secondo agli spostamenti di scambio con i comuni 
della città metropolitana) come gli spostamenti di scambio risultino maggiormente 
polarizzati verso l’uso del mezzo privato rispetto agli spostamenti interni. Ciò a 
testimonianza dell’opportunità di operare ancora per incrementare l’attrattività del 
trasporto collettivo e di soluzioni intermodali per efficientare l’accessibilità a Milano. 
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Figura 6.12 - Ripartizione modale degli spostamenti interni al comune di Milano e degli 
spostamenti di scambio del comune di Milano con i comuni della città metropolitana 
 

Spostamenti interni    Spostamenti di scambio 
 

 
Fonte: Elaborazione matrice regionale O/D 2014 
 
Il 60% degli spostamenti giornalieri di interesse del Comune di Milano e interni alla 
Regione Lombardia (esclusi i rientri a casa) ha come origine o destinazione un altro 
Comune dell’area provinciale di Milano. 
Le Province con le maggiori relazioni di mobilità con il Comune di Milano sono 
rispettivamente Monza (pari a circa il 14%), Varese (pari a circa il 6%), Bergamo e Pavia 
(entrambe pari a circa il 5%). 
 
Figura 6.13- Linee di desiderio degli spostamenti giornalieri attratti dal comune di 
Milano ed emessi dalle province della regione Lombardia 

 
Fonte: Elaborazione matrice regionale O/D 2014 
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Si svilupperanno di seguito inoltre alcune considerazioni generali circa le tematiche della 
mobilità in corrispondenza di altre polarità regionali di rilievo.  
 
 
6.5.2 Strategie 

 
Le strategie da perseguire per migliorare le connessioni con l’area di Milano sono: 
 

A. sgravare il nodo dagli attraversamenti; 
B. rafforzare le linee ferroviarie suburbane; 
C. favorire lo sviluppo dei nodi di interscambio tra mobilità pubblica e mobilità 

privata e le sinergie di rete nella mobilità pubblica. 
 
Il nodo di Milano è interessato da significativi traffici di attraversamento che impegnano 
la capacità di reti (stradali e ferroviarie) caratterizzate da elevati livelli di congestione73. 
Il sistema autostradale tangenziale a Milano in particolare presenta traffici giornalieri 
medi superiori, anche in modo significativo, ai 100.000 veicoli/giorno. 
 
Come già evidenziano nel precedente paragrafo 6.1.2, al fine di ridurre l’impatto 
correlato al carico veicolare di attraversamento nel nodo di Milano, saranno 
fondamentali, oltre a interventi di potenziamento della rete autostradale esistente 
previsti nell’ambito delle concessioni in essere, il completamento, appena terminato, 
della Tangenziale Est Esterna di Milano, il completamento del Sistema Viabilistico 
Pedemontano Lombardo e gli interventi inerenti la Tangenziale Nord di Milano/Rho-
Monza. Si potrà inoltre considerare, in prospettiva, il possibile completamento 
dell’anello tangenziale esterno di Milano – da valutare con attenzione la proponibilità 
rispetto ai profili di utilità pubblica (analisi costi/benefici) e di sostenibilità 
tecnica/finanziaria e concependone, laddove questi diano esiti positivi, l’eventuale 
attivazione anche per parti funzionali- prolungando verso nord la Tangenziale Est 
Esterna e considerando la possibilità di realizzare un nuovo intervento a sud/sud ovest 
che, anche in forma di potenziamento di direttrici esistenti, migliori la capacità di 
trasporto a servizio delle relazioni  tra la A1, la A7 e la A4. 
 
Un ulteriore possibile elemento funzionale alla riduzione dei carichi di attraversamento 
est-ovest lungo la A4 potrà essere rappresentato dalla costituzione del corridoio 
alternativo che si verrà a definire con la realizzazione delle autostrade regionali 
Cremona-Mantova e Broni-Pavia-Mortara. 
Tali interventi si pongono, in questo senso, in coerenza con la realizzazione del 
Collegamento autostradale Brennero – La Spezia (Ti.Bre.) e con le scelte 
programmatiche fatte con Regione Piemonte per la Mortara-Stroppiana e da Regione 
Veneto per la Nogara-Mare. 
 
                                                           

�� Per quanto riguarda le strade, a titolo di esempio, si segnalano alcuni dati di Traffico Giornaliero Medio (TGM) rilevato 
su alcune strade ed autostrade: TGM nell’ordine dei 120.000-140.000 veicoli/giorno presso la barriera di Milano Nord 
sulla A8, presso la barriera di Milano Est sulla A4, lungo la Tangenziale Est A51 e lungo la Tangenziale Ovest A52, 
nell’ordine dei 100-110.000 veicoli/giorni sulla ex SS 35 “Milano-Meda”, dei 70.000 veicoli/giorno sulla “Cassanese” e 
sulla “Rivoltana” e dei 45.000 veicoli/giorno sulla Ex SS 412 “Val Tidone”.  
�
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Rispetto ai collegamenti ferroviari, per la parte merci è centrale sgravare il nodo di 
Milano dai traffici di attraversamento anche mediante la riqualificazione 
dell’accessibilità ai terminal esterni nella prospettiva di realizzazione della Gronda Est, 
come indicato nel precedente paragrafo 6.4.2. 
 
In relazione ai traffici ferroviari passeggeri la strategia di “sgravare il nodo dai traffici” va 
declinato dando priorità al senso trasportistico dell’operazione. E’ ovvio infatti che un 
servizio pubblico è tanto più attrattivo quanto più raggiunge direttamente il centroide 
del sistema gravitazionale della domanda di riferimento. In quest’ottica i sistemi 
ferroviari nazionali, interregionali, regionali e suburbani dovranno per loro natura 
intrinseca ed esigenza fisiologica gravitare sul nodo di Milano. L’alleggerimento del nodo 
di Milano va dunque perseguito attraverso la “fluidificazione” del traffico passeggeri 
che insiste sul nodo. 
Tale fluidificazione sarà raggiunta per due vie contestuali: 
 

1) Mettendo a disposizione nuovi itinerari ferroviari nel nodo di Milano attraverso 
la realizzazione di nuove infrastrutture anche di elevata rilevanza (ad esempio 
il Secondo Passante) o attraverso l’ottimizzazione di attuali itinerari mettendo 
in rete anche tratte di infrastrutture oggi poco utilizzate (ad esempio la cintura 
nord di Milano); 
 

2) rivedendo, grazie all’ottimizzazione degli attuali itinerari, l’assetto degli attuali 
servizi, senza stravolgerne la funzione specifica, ma ottimizzando la loro 
produzione industriale e quindi l’impegno del nodo nelle sue componenti più 
delicate. Fanno parte di questo filone di interventi ad esempio la parziale 
revisione di alcuni attestamenti in Milano, la possibilità di allacciare relazioni 
oggi attestate nel nodo rendendole “passanti” e il prolungamento fuori nodo di 
alcune relazioni che oggi fanno capolinea nelle principali stazioni della città. 
 

Il secondo filone delle azioni appena citate costituisce anche la via per realizzare le altre 
due strategie di cui a questo obiettivo specifico che attengono allo sviluppo quantitativo 
dell’offerta suburbana e alla moltiplicazione dell’effetto rete tra i sistemi esistenti. 
 
Nuovi orizzonti infrastrutturali: Secondo Passante 
 
L’interesse a studiare un’opera di questo tipo nasce da differenti approcci al tema 
dell’accessibilità a Milano che però convergono tutti nell’indicare la necessità di una 
medesima tipologia di interventi che permetterebbe di risolvere definitivamente molte 
delle criticità tecniche e trasportistiche oggi evidenti nell’assetto dei servizi ferroviari di 
Milano. 
La messa a disposizione di una nuova infrastruttura all’interno del nodo di Milano 
assicurerebbe infatti quella dose di capacità aggiuntiva di cui il nodo oggi denuncia un 
deficit. La motivazione più sostanziale dell’intervento, al di là di ogni considerazione di 
carattere urbanistico territoriale, è quindi di carattere trasportistico e sistemico. 
L’assetto attuale del nodo di Milano e i vincoli di capacità imposti dall’infrastruttura 
determinano una programmazione degli attestamenti e degli instradamenti dei sistemi 
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(di tutti i livelli di servizi) che insegue spesso il criterio di ciò che è possibile piuttosto che 
quello di ciò che sarebbe più utile fare. 
Negli anni si è quindi assestata una situazione che ha una sua razionalità d’insieme ma 
che denuncia lacune nella capacità di interconnettere i sistemi di rango differente. Si 
ha così che tutti i sistemi suburbani convergono nel Passante di Milano senza però 
interagire con le relazioni regionali e RegioExpress che afferiscono a Greco o Milano 
Centrale. Così come tutti i sistemi nazionali a lunga percorrenza (LP) e ad Alta Velocità 
(AV) tendono a convergere su Milano Centrale senza poter interagire con il trasporto 
suburbano e regionale incentrato su Porta Garibaldi. L’asse di accesso dal nord Milano 
(“sistema Monza”) fa invece eccezione e si inserisce direttamente su Porta Garibaldi, 
Centrale o Lambrate a seconda della tipologia di servizio creando differenti possibilità di 
connessioni a seconda del sistema prescelto. Altra eccezione è data dal sistema di 
attestamenti su Milano Cadorna che non colloquia con la restante parte dei servizi 
regionali e nazionali. L’attestamento di alcuni servizi di Monza nelle stazioni Rho (in 
parte recentemente attivato) e Bovisa permetterà nuove relazioni, oggi non possibili; 
tuttavia anche in questo scenario continuerà a mancare una vera integrazione di sistema 
tra i quattro livelli S, R, REXP e LP declinato nelle seguenti combinazioni impossibili o 
parzialmente tali: S/LP e S/REXP (a causa del mancato passaggio in Stazione Centrale e a 
Lambrate del primo Passante) nonché R/LP a causa dell’impossibilità di individuare per 
le provenienze da sud e da Est un'unica “stazione porta” con tutte le caratteristiche 
proprie di un impianto di questo tipo. Solo parzialmente, poi, saranno possibili gli 
interscambi S/R a Porta Garibaldi (in quanto i treni R delle direttrici est e sud sono 
attestati a Greco). 
 
Negli anni l’offerta sta trovando una sua naturale evoluzione ”di mercato”, cercando di 
aumentare l’interazione del bipolo “Garibaldi/Centrale”. Ciò è evidenziato anche dalla 
spinta degli operatori privati dell’AV nell’assecondare l’istituzione di nuove fermate a 
Rogoredo e Rho-Fiera come stazione porta di ingresso nel nodo di Milano (e quindi di 
interfaccia con i sistemi S, R e Rexp) e nella richiesta di instradamenti o attestamenti 
dell’AV a Porta Garibaldi (via bivio Mirabello). In tal modo le stazioni di Rogoredo e Rho-
Fiera assumono il ruolo di connessione indiretta tra il sistema gravitante su Centrale e 
quello gravitante su Porta Garibaldi. 
 
Se queste richieste costituiscono nel breve termine un positivo tentativo bottom-up di 
connessione dei sistemi, nel medio lungo termine rischiano invece di rendere ancora più 
evidenti deficit programmatori di sistema che dovrebbero condurre a realizzare 
interventi infrastrutturali sul nodo di Milano finalizzati ad una soluzione armonica e 
complessiva alle esigenze di mobilità sinergica che il mercato sta evidenziando. 
 
Da quanto sopra esposto si comprende che l’assetto del sistema ferroviario regionale, 
incentrato sul nodo milanese, risulterebbe ottimizzato dal transito di tutti i treni 
regionali a Porta Garibaldi e Centrale insieme ai sistemi LP e AV. 
 
Il Secondo Passante non deve nascere dunque nella logica del “Primo Passante”, cioè 
come galleria urbana di distribuzione capillare dei flussi provenienti dall’area suburbana, 
ma come soluzione sistemica alla necessità di interconnettere tutte le gerarchie dei 
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servizi in un'unica tratta funzionale che permetta di uscire dall’attuale logica bipolare del 
nodo di Milano. 
 
L’assetto di dettaglio di tale nuova infrastruttura andrà declinato tenendo conto della 
fattibilità tecnica e delle implicazioni urbanistiche, ma lo schema di principio dovrà 
tenere conto della necessità di creare un nuovo collegamento ferroviario tra le due 
stazioni principali di Milano (Porta Garibaldi e Centrale), da connettersi alle direttrici 
nei nodi di Greco, Rho, Bovisa e Lambrate. Così facendo: 
 

- il sistema SFR verrà concentrato nel “cuore” del trasporto pubblico lombardo, 
ovvero Porta Garibaldi, dove si troverebbero i tre livelli del servizio S, R, REXP; 

- si realizzerà l’auspicata integrazione tra lunga percorrenza e SFR: l’intero 
territorio regionale verrà adeguatamente allacciato al sistema dell’Alta Velocità; 

- si sfrutterà il nodo ferroviario di Milano per potenziare i servizi di adduzione 
alla città nell’ottica del riequilibrio modale pubblico-privato, ma anche per 
connettere, attraverso di esso, località oggi “distanti” dal punto di vista 
ferroviario; 

- si risolverà in via definitiva l’annoso problema della capacità del bivio Mirabello 
e della tratta Greco-Garibaldi che vede oggi convergere contemporaneamente 
gran parte degli “interessi trasportistici” dell’area milanese e delle relazioni 
nazionali. 

 
Rispetto al primo Passante, che ha consentito e consentirà di incrementare la capacità 
delle direttrici, non più limitata dagli attestamenti nelle stazioni di testa, a favore delle 
relazioni suburbane di “breve raggio”, un sistema passante aperto anche ai servizi 
regionali di media distanza e LP offrirà in più l’opportunità di creare collegamenti 
ferroviari regionali ed interregionali di qualità tra bacini territoriali che oggi sono 
percepiti come distanti. 
 
La possibilità di meglio attestare i servizi all’interno del nodo di Milano, raggiungendo 
contemporaneamente l’obiettivo di razionalizzare la capacità infrastrutturale del nodo e 
di realizzare migliori connessioni tra i differenti ranghi di servizio è stata a lungo 
analizzata nell’ambito di un approfondito lavoro svolto con i gestori delle reti 
ferroviarie e il Comune di Milano. L’assetto dei servizi che ne è risultato segue la logica 
che verrà illustrata nel sistema di azioni presentate nel successivo paragrafo 7.1 ed è 
sintetizzabile nei seguenti filoni di interventi: 
 

- prolungare alcuni sistemi suburbani oggi attestati nel nodo di Milano fino ad 
un capolinea differente, interno o esterno al nodo, ma comunque utile a liberare 
capacità interna e a connettere i sistemi tra loro (ad esempio Bovisa e Rho); 

- attivare nuove linee suburbane di “corto raggio” che permettano di snellire la 
gestione delle linee principali attraverso un “taglio” del diagramma di carico 
delle stesse sulle tratte più congestionate e di conseguenza assegnare materiale 
rotabile meglio tarato sull’intera linea; 

- potenziare alcuni corridoi di servizi sfruttando anche tratti di linea urbana oggi 
sottoutilizzati per il servizio viaggiatori (es. cintura nord) che permettono anche 
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di moltiplicare le connessioni di rete tra il SFR e le linee di forza del sistema 
urbano milanese (metropolitane e tranvie). 

 
L’introduzione di nuove linee suburbane di corto raggio permetterà di sviluppare 
corridoi di servizi a frequenze intercalate di 15’ o 10’ (in base alla direttrice di 
riferimento) . Tale potenziamento porterà con sé, oltra alla razionalizzazione industriale 
nella gestione di personale e materiale rotabile, anche un aumento della capillarità del 
sistema.  
 
La messa a disposizione di maggiore capacità di trasporto sulle tratte più 
“metropolitane” della rete induce infatti a realizzare anche: 
 

- maggiori punti di accesso al sistema sulle tratte esterne al nodo di Milano; 
- maggiori fermate di distribuzione e di connessione con il sistema urbano, 

all’interno del nodo stesso. 
 

Nel primo ambito rientrano la maggior parte delle fermate progettate o prevedibili sulle 
direttrici Milano-Melegnano (San Giuliano Zivido), Milano-Pieve Emanuele (Poasco), 
Milano-Carnate (Monza Est Parco, adattamenti di Monza Sobborghi e Villasanta), 
Milano-Seregno (Monza Ovest), Milano-Camnago (Barlassina) e Milano-Parabiago 
(Nerviano).  
 
Questi interventi dovranno essere tutti accompagnati da un’espansione della capacità 
ricettiva del traffico privato (parcheggi) e pubblico (attestamento o transito autolinee) 
necessaria ad alimentare la nuova capacità di trasporto messa a disposizione. 
 
Nel secondo ambito (capillarità distributiva e connessioni di rete urbana) rientra tutto il 
sistema delle nuove fermate milanesi, con priorità differenti, che permettono di 
assicurare piena funzionalità al sistema ferroviario tramite diretto accesso alla maggior 
parte del tessuto urbano e/o interscambio funzionale con la rete di forza milanese 
(metropolitane e tram). L’aspetto strategico di questa funzionalità viene traguardato dal 
sistema delle cinture milanesi (sud e nord) che permettono di realizzare quell’“effetto 
rete” oggi talvolta non possibile perché il sistema ferroviario ha una funzione 
prevalentemente radiale in parte a rinforzo di quella di altri assi forti urbani. In questo 
gruppo di interventi rientrano certamente le nuove fermate di Tibaldi (T15), nuova Porta 
Romana (M3 e circolari), Istria (M5), Dergano (M3), Zama (S/R) e Forlanini (M4)-appena 
realizzata. 
 
Nell’attuazione di questa strategia è evidentemente importante operare in sinergia con 
lo sviluppo della rete metro-tranviaria extraurbana (linea Milano Parco Nord – Seregno e 
linea Milano - Limbiate) e la programmazione di sviluppo della rete delle metropolitane 
di Milano. Oltre agli interventi di completamento della M5 Bignami-San Siro, di 
realizzazione della M4 Lorenteggio-Linate e di prolungamento della M1 fino a Monza 
Bettola, della M2 fino a Vimercate e della M3 fino a Paullo, si ritiene possano essere 
oggetto di opportuni approfondimenti i seguenti prolungamenti: 
 
- prolungamento M1 da Bisceglie a Baggio; 
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- prolungamento M2 da Cologno Nord a Brugherio/Vimercate; 
- prolungamento M2 da Assago a Rozzano o in alternativa da Assago a Binasco; 
- prolungamento M2 da Gessate a Trezzo sull’Adda; 
- prolungamento M3 da Comasina a Cormano/Paderno Dugnano; 
- prolungamento M3 da San Donato a Peschiera Borromeo/Paullo; 
- prolungamento M4 da San Cristoforo a Corsico/Buccinasco; 
- prolungamento M4 da Linate a Segrate/Pioltello; 
- prolungamento M5 da Bignami a Monza Bettola; 
- prolungamento M5 da Monza Bettola a Monza Parco; 
- prolungamento M5 da San Siro Stadio a Settimo Milanese. 
 
Da considerare inoltre l’ipotesi contenuta nel PUMS di Milano di una nuova linea 
metropolitane M6 (orizzonte di lungo periodo) che parte da Molino Dorino e, con tre 
diverse soluzioni di tracciato, raggiunge la parte sud della città di Milano. 
 
Le strategie relative al nodo di Milano sono valide anche per altre polarità regionali di 
rilevante interesse, con la sola necessità di non focalizzare sulle linee S la strategia B (da 
declinare quindi in un’accezione più generale come “rafforzare le linee ferroviarie”). 
Con particolare riferimento al tema dell’infrastruttura e del servizio ferroviario, lo 
schema evolutivo sopra delineato per il nodo di Milano costituisce comunque una 
matrice di riprogettazione anche dei sistemi ferroviari convergenti su altre polarità 
regionali di rilevante interesse. 
 
Si citano ad esempio le grandi aree suburbane di Bergamo e di Brescia. 
Con questi territori è in via di sviluppo un sinergico lavoro di riprogettazione delle reti di 
TPL e del SFR che permetterano di realizzare disegni con logiche analoghe a quelle 
descritte per il nodo di Milano, anche se ovviamente scalate in misura quantitativa sulle 
differenti realtà territoriali. 
 
Un metodo simile è stato sviluppato anche nella progettualità del sistema suburbano 
insubrico che potrà essere attivato sulle polarità di Varese e di Como successivamente 
alla messa in funzione della nuova tratta Arcisate – Stabio. 
 
Comunque su queste polarità si intende intervenire secondo i medesimi schemi 
concettuali andando a sviluppare le seguenti tipologie di iniziative: 
 

- gerarchizzare i sistemi ferroviari secondo chiare logiche di funzionalità (servizi 
suburbani, regionali e Regio Express, in alcuni casi anche Regio Link); 

- assegnare frequenza di base standard indipendenti dall’oscillazione puntuale 
della domanda ma secondo la logica di frequenza minima a disposizione del 
territorio; 

- inserire puntualmente nuove fermate e ottimizzare le esistenti al fine di 
incrementare la capillarità dei singoli sistemi aumentandone la funzione 
distributiva sul territorio, la capacità ricettiva del traffico privato (parcheggi) e il 
grado di connessione con gli altri sistemi TPL; 

- sviluppare nuove tratte di rete o puntuali interventi infrastrutturali necessari 
alla funzionalità e all’attrattività del sistema progettato. 
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6.6 Sviluppare ulteriori iniziative di promozione della mobilità 
sostenibile e azioni per il governo della domanda 
 
6.6.1 Premessa 
 
Nei paragrafi precedenti sono stati toccati diversi temi relativi alla cosiddetta mobilità 
sostenibile, discutendoli in relazione agli obiettivi specifici e alle strategie a cui risultano 
maggiormente legati74. Nel presente paragrafo si presentano ulteriori iniziative, mirate 
in modo prevalente al governo della domanda e alla promozione dell’uso di mezzi e 
modi a minor impatto emissivo. 
Le competenze coinvolte sono in capo a diverse Direzioni generali e a diversi strumenti 
regionali. Inoltre l’efficacia di molte iniziative dipende in modo significativo da quanto 
viene attivato a livello locale. Si ritiene pertanto necessario prevedere attività di 
coordinamento, sia interne all’amministrazione regionale sia con gli enti locali, per 
garantire sinergia ed efficacia dell’insieme di tali azioni in un’ottica di piena integrazione 
del sistema della mobilità e dei trasporti. 
 
6.6.2 Strategie 
 
Le strategie del PRMT funzionali a perseguire l’obiettivo “Sviluppare ulteriori iniziative di 
promozione della mobilità sostenibile e azioni per il governo della domanda” sono: 
 

A. dare impulso al mobility management; 
B. promuovere tecnologie innovative e attivare incentivi e meccanismi premianti; 
C. sviluppare azioni per la regolamentazione e la tariffazione della circolazione; 
D. attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità 

sostenibile. 
 

Si promuove lo sviluppo della figura del mobility manager aziendale e d’area nelle 
realtà ancora carenti, per rafforzarne il ruolo e favorirne l’operatività. 
Si intende dare ulteriore impulso alle iniziative già avviate per un coordinamento 
regionale dei mobility manager aziendali e d’area, in particolare sviluppando e mettendo 
a loro disposizione strumenti di supporto (quali ad esempio sistemi online per le indagini 
spostamenti casa-lavoro, tool per la valutazione delle azioni di mobility management 
intraprese, condivisione e divulgazione dei progetti di mobility management, linee di 
indirizzo) tenendo conto delle best practice e delle linee guida europee EPOMM - 
European Platform on Mobility Management nonché in accordo con gli indirizzi del 
Ministero dell’Ambiente e dell’associazione Euromobility. 
Tale iniziativa sarà attuata in sinergia con le politiche regionali in materia di trasporto 
collettivo, piani territoriali degli orari, responsabilità sociale d’impresa, al fine di 
potenziarne la reciproca efficacia. 

                                                           
74 Ad esempio: la mobilità complementare offerta dai servizi di car sharing e bike sharing in relazione alla strategia di 
integrazione modale; la realizzazione della rete ciclabile regionale in relazione alla strategia di adeguamento e 
completamento della rete regionale integrata; lo sviluppo delle tecnologie ITS in relazione alla strategia di incremento 
della funzionalità della rete regionale esistente e a quella di promozione di migliorie gestionali e tecnologiche per 
incrementare la competitività del sistema della logistica. 
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Si promuove lo sviluppo complessivo di tecnologie innovative per la mobilità (ITS, 
infomobilità, controllo delle flotte, etc.). 
 
Si pone poi particolare attenzione alla diffusione di veicoli a minor impatto emissivo. 
 
Da questo punto di vista si intende sviluppare una strategia complessiva relativa alla 
mobilità elettrica (vedi allegato 3) in relazione alla quale si segnala, in particolare, la 
volontà di favorire la dotazione delle infrastrutture stradali di punti di ricarica per i 
veicoli, in attuazione di quanto previsto con il Piano Nazionale Infrastrutturale per la 
Ricarica dei veicoli alimentati ad energia Elettrica (PNIRE). Per garantire l’autonomia di 
circolazione per gli spostamenti extraurbani, si prevede inoltre la creazione di corridoi 
elettrici di collegamento tra le diverse aree urbane e tra queste e le principali direttici 
europee. Allo sviluppo extraurbano della rete di ricarica si provvederà adeguando gli 
impianti di distribuzione carburanti posti lungo le tratte extraurbane delle strade 
comunali e/o provinciali in base ai principi del PNIRE e in punti strategici, in base 
all’analisi della struttura della domanda di trasporto regionale. 
Al 2020, in Lombardia, si prevede una dotazione infrastrutturale minima complessiva per 
le ricariche pubbliche e ad accesso pubblico di 600/1.500 punti di ricarica 
lenta/accelerata e di 350 punti di ricarica veloce (con copertura di più del 17% dei 
distributori di carburante lungo i principali assi viari). 
 
È previsto altresì il potenziamento della rete regionale di distribuzione di metano (entro 
il 2015 circa 20 nuovi impianti ed entro il 2020 ulteriori 50) ) e la realizzazione di progetti 
sperimentali per la creazione di impianti di distribuzione di biometano ricavato da 
biomasse. Si rileva che, pur in un periodo di persistente crisi economica, il trend di 
apertura degli impianti a metano è in costante crescita. Regione promuove inoltre 
iniziative per la creazione di impianti per la distribuzione di metano allo stato liquido 
(GNL). 
 
Lo spostamento verso modalità di trasporto più sostenibili può essere favorito anche 
dall’impiego di incentivi e meccanismi premianti. In quest’ottica si intende ad esempio: 
- rinnovare la messa a disposizione di incentivi per l’acquisto di veicoli a basso 

impatto o per l’installazione di dispositivi in grado di abbattere gli inquinanti emessi 
dai veicoli (il PRIA definisce ed attuerà misure specifiche in questo ambito); 

- confermare incentivi per gli abbonamenti al trasporto pubblico per specifiche 
categorie di utenza; 

- introdurre nei bandi rivolti sia a imprese e che a enti locali requisiti minimi e criteri 
di premialità inerenti la mobilità sostenibile. 

 
Oltre al mantenimento e all’implementazione delle limitazioni della circolazione dei 
mezzi più inquinanti, si ritiene opportuno valutare la possibilità di promuovere lo 
spostamento del traffico dalla rete stradale ordinaria alla rete autostradale attraverso 
iniziative di tipo gestionale e/o tariffazione della circolazione sulla rete ordinaria75, 
partendo dalle direttrici in cui è già presente o in corso di realizzazione un’alternativa 
autostradale. 
Rispetto alla rete autostradale, si approfondiranno per quanto di competenza, assieme 
                                                           

��Riferimento alla Direttiva “Eurovignette”.�
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ad ARPA Lombardia, iniziative, quali ad esempio la riduzione dei limiti di velocità in 
autostrada, finalizzate a ridurre le emissioni di inquinanti locali e climalteranti. 
Le zone a traffico limitato (ZTL) possono contribuire significativamente alla scelta di 
modalità alternative all’auto in centri urbani e in aree sensibili, pur garantendo 
l’accessibilità anche in auto per i residenti e i disabili. Si intende favorire l’istituzione di 
ZTL attraverso la sottoscrizione di accordi e l’applicazione delle Linee Guida regionali per 
la distribuzione urbana delle merci. 
 
Per portare l’attuale sistema della mobilità verso una maggiore sostenibilità non si può 
prescindere dalla formazione di un nuovo bagaglio culturale e dalla condivisione di 
esperienze e buone pratiche. Un ruolo fondamentale per accompagnare il cambiamento 
sarà assolto dal sistema scolastico e dalla comunicazione attraverso un’opera di 
sensibilizzazione ed informazione, oltre che da università e centri di ricerca per lo 
sviluppo di nuovi saperi e nuove tecnologie. 
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6.7 Intervenire per migliorare la sicurezza nei trasporti 
 
6.7.1 Premessa 
 
Il miglioramento della sicurezza dei trasporti è un obiettivo che riguarda tutti modi di 
trasporto, gli ambiti territoriali e le fasce di popolazione, soprattutto quelle più 
vulnerabili (es. bambini, anziani, persone a mobilità ridotta). 
Gli obiettivi e le indicazioni dati a livello internazionale e nazionale devono essere visti 
come un indicatore del miglioramento della qualità della vita dei cittadini. 
 
6.7.2 Strategie 
 
Le strategie per il raggiungimento dell’obiettivo “Migliorare la sicurezza nei trasporti” in 
un ottica multimodale sono: 
 

A. migliorare la sicurezza del trasporto pubblico; 
B. ridurre l’incidentalità stradale in coerenza con gli obiettivi UE. 

 
Gli indici di incidentalità del trasporto pubblico ferroviario e su autobus hanno valori 
estremamente bassi. Questi indici devono essere ridotti ulteriormente così da garantire 
una sicurezza sempre maggiore per gli utenti. 
Per ottenere questi miglioramenti è necessario implementare politiche coordinate fra 
interventi sulle infrastrutture (per quanto riguarda le linee ferroviarie sono già in corso, 
tanto sulla rete RFI quanto sulla rete FerrovieNord, programmi di eliminazione dei 
passaggi a livello, mentre per quanto riguarda le infrastrutture per la navigazione, la 
Regione interviene tramite programmazione pluriennale degli investimenti sul demanio 
lacuale�, sulle tecnologie (con la diffusione di sistemi automatici di prevenzione) e sui 
mezzi (in particolare per gli autobus e la flotta della navigazione regionale). 
Oltre al miglioramento della sicurezza durante i trasporti (safety) è necessario migliorare 
la sicurezza (security) e il confort dei passeggeri nelle fasi di attesa, interscambio e 
accessibilità ai servizi (agendo su stazioni, fermate, mezzi, etc.), attraverso una più 
attenta e mirata progettazione delle infrastrutture e un adeguato sistema di 
sorveglianza. 
In questo senso sono di interesse le indicazioni circa le modalità di intervento sulle 
stazioni allegate al documento “Quadro di riferimento per lo sviluppo del sistema 
ferroviario regionale e suburbano nell’area metropolitana di Milano” , di cui alla DGR 
2524 del 17 ottobre 2014. 
 
La sicurezza stradale è un tema strategico a livello internazionale (riduzione 
dell’incidentalità e della mortalità attraverso obiettivi sempre più stringenti a livello 
europeo e nazionale) ed è una priorità assoluta per le politiche dei trasporti a tutti i 
livelli territoriali. 
 
Per raggiungere gli obiettivi generali previsti dalla UE per il 2020 (in particolare la 
riduzione del numero di morti del 50% rispetto al dato 2010, pari a 565), in coerenza 
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con le azioni del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale, si perseguono i seguenti 
obiettivi specifici: 
 
� migliorare la formazione e l'educazione degli utenti della strada; 
� rafforzare l’applicazione delle regole della strada; 
� migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali; 
� armonizzare e applicare tecnologie per la sicurezza stradale; 
� elaborare una strategia d'azione organica per gli interventi in caso di gravi 

incidenti stradali e per i servizi di emergenza;  
� tenere in particolare considerazione gli utenti vulnerabili. 

 
Sarà monitorata l’evoluzione del fenomeno sia a livello generale sia con riferimento alle 
categorie a maggior rischio: 
 
� bambini (fino a 14 anni) 
� utenti delle due ruote a motore (motociclisti e ciclomotoristi); 
� ciclisti; 
� pedoni; 
� utenti coinvolti in incidenti in itinere (spostamento casa-lavoro). 

 
E per ognuna di queste categorie saranno perseguiti gli obiettivi numerici riportati nella 
seguente tabella. 

 
Tabella 6.4 - Obiettivi specifici per le categorie di utenza a rischio e stima dei relativi 
valori (per la Lombardia) 
 

Categoria di utenza a rischio Obiettivo 
(riduzione %)  

Morti al 
2010 

Morti al 2020 

1 - Bambini (fino a 14 anni) -100% 22 0 
2 – Due Ruote a motore - 45% 162 89 
3 - Ciclisti - 60% 42 17 
4 – Pedoni - 60% 97 39 
5 - Utenti  in incidenti in  
      itinere 

- 50% 45 22 

Fonte: elaborazione Regione Lombardia 
 

Per il raggiungimento di questi obiettivi generali e specifici è importante assicurare 
interventi mirati, tempestivi ed efficaci operando con logiche di priorità ed 
ottimizzazione, dati i limiti delle risorse disponibili. 
In queste logiche uno dei principali driver che sarà adottato è la “equity” nel rischio di 
spostamento qualunque sia l’origine e la destinazione finale dell’utente nel territorio 
lombardo e qualunque sia il modo di trasporto. Con questo driver si intende abbattere e 
ridurre il divario di sicurezza stradale tra gli utenti della strada. 
 
Dal 2009 Regione Lombardia, in attuazione degli accordi con il Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti per l’attuazione dei Programmi annuali del Piano 
Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSS) e delle relative risorse finanziarie, ha attivato 
diversi bandi, per Province e Comuni, per il co-finanziamento di opere infrastrutturali 
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nonché attività di formazione/prevenzione esclusivamente finalizzate alla sicurezza 
stradale. 
Queste attività proseguiranno nei prossimi anni e dal monitoraggio degli effetti 
prodotti dagli interventi sui livelli di incidentalità si potrà valutare il loro grado di 
efficacia, l’effettiva riduzione di pericolosità dei siti prodotta e la riduzione del costo 
sociale generata. 
 
Per poter operare al meglio è necessario essere adeguatamente strutturati in termini di 
conoscenza – multidisciplinare - dei fenomeni correlati alla sicurezza delle strade.  
In questo senso è necessario mantenere e implementare le attività del Centro Regionale 
di Governo e Monitoraggio della Sicurezza Stradale (CMR). Il CMR rappresenta infatti il 
punto di forza di questa conoscenza multidisciplinare. Gli studi, la comunicazione 
all’utenza, il rafforzamento della rete di stakeholder implicati nella sicurezza stradale 
sono elementi strategici per la costruzione di nuove politiche regionali per i prossimi 
anni. Attraverso il CMR sarà possibile valutare e verificare con continuità anche i fattori 
che potranno generare progressi significativi nella diminuzione dell’incidentalità 
stradale sul territorio lombardo. 
Questa operazione di verifica dovrà prevedere anche una stima dei costi e benefici che 
derivano dagli interventi nel settore della sicurezza stradale. Si intende, infatti, produrre 
un bilancio regionale del danno sociale che “certifichi” il vantaggio economico che può 
derivare da un’azione strutturale e continua nel settore della sicurezza stradale. 
La consapevolezza pubblica ed in particolare quella della politica sulla necessità che 
questo fenomeno debba essere ridotto e contrastato sempre più, potrà trovare nel 
bilancio sociale della sicurezza stradale un documento cardine per il consolidamento 
delle buone pratiche e per il rilancio di nuove azioni e progetti nel settore. 
 
Un altro fattore importantissimo che può dare un contributo sostanziale al 
raggiungimento degli obiettivi comunitari è la presenza sul territorio delle Forze 
dell’Ordine ed in particolare delle Polizie Locali.  
Si continueranno, quindi, ad incentivare accordi di collaborazione e forme di 
partenariato tra gli enti per ottimizzare i servizi di Polizia Locale ed in particolare quelli 
di polizia stradale. 
La conoscenza del territorio e, spesso, anche degli abitanti da parte della Polizia Locale è 
un elemento vincente nel contesto di un’azione formativa/preventiva. In questo senso la 
formazione e l’aggiornamento del personale di Polizia Locale assumono una valenza 
significativa. 
Rispetto all’operato della Polizia Locale sarà inoltre importante confermare nel futuro 
iniziative quali i “Servizi di Monitoraggio Aree a Rischio del Territorio - SMART”, 
finalizzati, tra l’altro, alla riduzione dell’incidentalità causata in particolare dall’abuso di 
alcool e dall’eccesso di velocità. 
 
E’ evidente infine che per ridurre l’incidentalità stradale e lo spread di sicurezza stradale 
delle varie categorie di utenti è importante impostare in modo sinergico le attività di 
Regione e coinvolgendo i gestori delle reti stradali e di trasporto. Un contributo 
importante potrà inoltre venire dall’applicazione alla mobilità delle nuove tecnologie in 
particolare per i sistemi di comunicazione tra veicolo e infrastruttura. 
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6.8 Rappresentazione sintetica di obiettivi specifici e strategie  
 
Riassumendo quanto sopra illustrato, si presenta in modo sintetico - nella tabella 
numero 6.5 - il sistema degli obiettivi specifici e delle strategie del PRMT. 
 
Tabella 6.5– Obiettivi specifici e strategie 
 
����������	
�������� 	��������

Migliorare i collegamenti 
della Lombardia su scala 
nazionale e internazionale: 
rete primaria 

A. Accompagnare il percorso di sviluppo dei collegamenti ferroviari di  
valenza nazionale e internazionale 

B. Adeguare e completare la rete autostradale 
C. Supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo, 

favorendo lo sviluppo di Malpensa come aeroporto di riferimento 
per il nord Italia 

Migliorare i collegamenti su 
scala regionale: rete 
regionale integrata 

A. Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale 
B. Realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete 

regionale e di integrazione con la rete primaria 
Sviluppare il trasporto 
collettivo in forma universale 
e realizzare l’integrazione fra 
le diverse modalità di 
trasporto 

A. Promuovere dell’evoluzione del modello di governance 
B. Sviluppare il servizio offerto 
C. Integrare i modi di trasporto 

Realizzare un sistema 
logistico e dei trasporti 
integrato e competitivo su 
scala nazionale e 
internazionale 

A. Promuovere il rafforzamento del sistema delle infrastrutture e degli 
interscambi 

B. Promuovere migliorie gestionali e tecnologiche per incrementare la 
competitività 

C. Promuovere iniziative per incrementare l’efficacia e la sostenibilità 
della City Logistics 

Migliorare le connessioni con 
l’area di Milano e con altre 
polarità regionali di rilievo 

A. Sgravare il nodo dagli attraversamenti 
B. Rafforzare le linee ferroviarie (suburbane) 
C. Favorire lo sviluppo dei nodi di interscambio tra mobilità pubblica e 

mobilità privata e le sinergie di rete nella mobilità pubblica 

Sviluppare ulteriori iniziative 
di promozione della mobilità 
sostenibile e azioni per il 
governo della domanda 

A. Dare impulso al mobility management 
B. Promuovere tecnologie innovative e attivare incentivi e meccanismi 

premianti 
C. Sviluppare azioni per la regolamentazione e la tariffazione della 

circolazione 
D. Attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla 

mobilità sostenibile 
Intervenire per migliorare la 
sicurezza nei trasporti 

A. Migliorare la sicurezza del trasporto pubblico 
B. Ridurre l’incidentalità stradale in coerenza con gli obiettivi UE 
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CAPITOLO 7 
SISTEMA DELLE AZIONI 
 
Nel presente Capitolo si presenta il sistema delle azioni di settore correlato agli obiettivi 
e alle strategie descritte nei precedenti Capitoli. 
 
All’interno di ciascun paragrafo, articolato per modalità di trasporto, sarà presentata: 
 

1. una descrizione sintetica delle differenti azioni. Per gli interventi infrastrutturali 
più significativi vengono anche indicati riferimenti programmatori in essere 
nonché lo stato delle eventuali procedure di Valutazione di Impatto Ambientale; 

2. una tabella di sintesi con, per ogni azione: 
- nome dell’azione; 
- numero identificativo dell’intervento; 
- soggetto titolare; 
- costi stimati: investimento complessivo (per gli interventi 

infrastrutturali)/fabbisogni sino al 2020 (per altre tipologie di iniziativa); 
- disponibilità finanziaria; 
- stato di fatto (sempre compilato solo per gli interventi infrastrutturali); 
- cronoprogramma sintetico (indica se l’azione si completa/ha rilasci nel breve 

periodo (BP) – cioè entro il 2017/2018 - nel medio periodo (MP) – cioè entro 
il 2020 - o nel lungo periodo (LP) – cioè oltre il 2020); 

- obiettivi specifici del PRMT cui fa riferimento76. 
- per le infrastrutture: indicazione circa l’afferenza alla rete 

core/comprehensive. 
 
La sigla “N.V.” indica campi che non è possibile valutare. 
 
Le azioni di carattere infrastrutturale sono rappresentate nelle tavole di programma 
allegate con l’identificativo di cui alle tabelle. 
 
Le azioni che contribuiscono maggiormente alla sostenibilità ambientale della mobilità 
sono indicate in verde. 
 
Al termine del capitolo vengono richiamati gli interventi che sono considerati cardine 
per lo sviluppo delle politiche regionali su mobilità e trasporti. Tali azioni pertanto 
dovranno essere oggetto di specifica attenzione nell’attuazione e nel monitoraggio del 
PRMT. 
 
                                                           
76 Gli obiettivi di riferimento sono richiamati in questo modo: con il numero “1” l’obiettivo Migliorare i collegamenti della 
Lombardia su scala macroregionale, nazionale e internazionale: rete primaria; con il numero “2” l’obiettivo Migliorare i 
collegamenti su scala regionale: rete regionale integrata; con il numero “3” l’obiettivo Sviluppare il trasporto collettivo ihn 
forma universale e realizzare l’integrazione fra le diverse modalità di trasporto; con il numero “4” l’obiettivo Realizzare un 
sistema logistico e del trasporto merci integrato, competitivo e sostenibile; con il numero “5” l’obiettivo Migliorare le 
connessioni con l’area di Milano e con altre polarità regionali di rilievo; con il numero “6” l’obiettivo Sviluppare ulteriori 
iniziative di promozione della mobilità sostenibile e azioni per il governo della domanda con il numero “7” l’obiettivo 
Intervenire per migliorare la sicurezza nei trasporti. 
�
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7.1Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario regionale 
 
F1. Linee AV/AC Treviglio-Brescia-Verona 
 
La tratta Treviglio-Brescia Ovest (circa 58 Km) e la tratta Brescia Ovest-Verona fanno 
parte del più complessivo intervento della linea ferroviaria AV/AC Milano-Verona 
(lunghezza complessiva di circa 140 Km). 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa (in corso su parte della tratta Brescia-Verona) 
 
Questo intervento consentirà di liberare capacità sulla linea storica che permetterà di: 
sviluppare il servizio RE Milano-Brescia-Verona su un cadenzamento semiorario e 
attivare il servizio suburbano Brescia-Desenzano secondo gli schemi in via di definizione 
con i territori interessati. Il nuovo servizio permetterà di ripristinare alcune fermate 
attualmente dismesse nell’area metropolitana bresciana e di migliorare l’offerta 
RegioExpress per le principali città del lago di Garda (in particolare Desenzano e 
Peschiera) in relazione a Brescia e Milano. Contestualmente saranno valutate le 
possibilità di migliorare i collegamenti diretti verso il Trentino e l’Alto Adige oltre che il 
ripristino della continuità di servizio verso il Veneto. 
 
F2. Linea AV/AC Milano-Genova: Terzo Valico dei Giovi e quadruplicamento Tortona-
Voghera 
 
La linea Tortona/Novi Ligure-Genova, conosciuta anche come Terzo Valico dei Giovi, o 
più semplicemente Terzo valico, è una linea ferroviaria ad Alta Velocità (AV/AC) che 
unirà la città di Genova a quelle di Milano e Torino.  
L’intervento di quadruplicamento della Tortona –Voghera (per circa 16 km) fa parte del 
progetto di realizzazione della linea ad AV/AC Milano-Genova. Il potenziamento è 
finalizzato a migliorare e garantire la regolarità del nodo ferroviario Tortona-Voghera, 
nella prospettiva del Terzo Valico verso Genova, sul quale convergono i traffici Nord-Sud 
ed Est-Ovest del quadrante Nord-occidentale.   
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo 
VIA: procedura nazionale da avviare (per la tratta Tortona-Voghera) 
 
F3. Linea Chiasso-Como-Seregno-Monza-Milano (adeguamento) 
 
La linea Chiasso-Como-Seregno-Monza-Milano afferente ai transiti internazionali di 
Chiasso sarà oggetto (come le linee Luino-Laveno-Gallarate/ Sesto Calende)  di interventi 
di potenziamento per far fronte a impegni internazionali tra Italia e Svizzera miranti ad 
assicurare standard adeguati alla circolazione di treni merci a grande sagoma e di 
lunghezza di 750 metri sugli itinerari di adduzione di traffico merci all’asse del Gottardo. 
 
Con questo intervento si potrà procedere oltre che ad assicurare maggiori possibilità 
per il traffico merci, anche a completare il servizio RE Milano-Como-Bellinzona. 
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Questa azione permetterà infatti di sviluppare la relazione RE Milano-Como-Bellinzona a 
cadenzamento orario che potrebbe essere eventualmente prolungata fino alla stazione 
di Erstfeld assorbendo il traffico passeggeri della linea di montagna nello scenario di 
apertura dell’Alp Transit. La linea accoglierà nella sua tratta più urbana del nodo di 
Como la nuova offerta suburbana transfrontaliera Como – Varese/Bellinzona. Sulla 
tratta suburbana Milano – Chiasso andranno invece implementati gli scenari di 
compatibilità dei sistemi regionali con i sistemi internazionali passeggeri e merci 
secondo gli schemi che verranno avvallati dal tavolo Italia/Svizzera appositamente 
costituito.  
 
Intervento integrativo al potenziamento della linea storica Chiasso-Milano è il 
quadruplicamento Chiasso-Monza che prevede in particolare la realizzazione di una 
linea a doppio binario che da Chiasso raggiunge Seregno e da qui si collega con la 
Gronda Est merci Seregno-Bergamo.  
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura nazionale avviata  
 
 
F4. Linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (adeguamento) 
 
L’azione prevede il miglioramento delle linee Luino-Laveno-Gallarate/Sesto Calende. La 
linea ferroviaria a singolo binario Luino-Laveno-Gallarate costituisce oggi la linea 
lombarda più interessata dal passaggio di treni merci intermodali. Gli interventi di 
adeguamento, analogamente a quanto previsto sulla Chiasso-Como-Seregno-Monza–
Milano e secondo gli impegni  presi tra Italia e Svizzera, consentiranno di disporre di 
binari di incrocio di lunghezza di 750 metri e di sagome d’altezza 4 metri, sufficienti al 
transito dei carichi di semirimorchi, in corrispondenza delle gallerie. Sono inoltre previsti 
interventi per la messa in sicurezza delle linee ferroviarie attraverso la risoluzione delle 
interferenze con il traffico locale (rimozione passaggi a livello e/o opere sostitutive). 
 
Riferimenti programmatori: Accordo Ministero delle Infrastrutture e Trasporti IT e 
Ministero dei Trasporti CH del 2004, PTR 
 
Con questo intervento si potrà procedere oltre che ad assicurare maggiori possibilità 
per il traffico merci, anche a riattivare il servizio R Laveno FN – Sesto Calende. 
 
Il servizio R Laveno FN – Sesto Calende dovrà essere inserito nel sistema di 
corrispondenze del nodo di Sesto Calende. Sulla tratta Laveno – Gallarate sarà garantito 
l’attuale cadenzamento orario del servizio riposizionando le corse che attualmente sono 
state sospese per permettere i lavori di potenziamento dell’infrastruttura. Le relazioni 
dirette verso Malpensa andranno compatibilizzate con il nuovo servizio Bellinzona – 
Malpensa via Mendrisio che sarà attivato contestualmente all’attivazione della nuova 
tratta internazionale Arcisate-Stabio. 
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F5.Linea Seregno-Bergamo e innesto sulla linea Bergamo-Treviglio (Gronda Est ) 
 
Il nuovo collegamento ferroviario si sviluppa per circa 34 Km (5 Km di raddoppio della 
esistente tratta Seregno-Ponte San Pietro-Bergamo e 29 Km di nuovo tracciato) e 
attraversa le province di Milano e di Bergamo. Il tracciato si pone in stretto 
affiancamento al Sistema Viabilistico Pedemontano e ha lo scopo di creare un itinerario 
di gronda per le merci non dirette al capoluogo lombardo.  
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura nazionale 
 
L’intervento permetterà inoltre di offrire un nuovo servizio ferroviario locale per l’area 
del vimercatese (oggi sprovvista di accessibilità diretta con ferrovia) e di attivare un 
servizio di tipo RegioExpress lungo l’itinerario Brescia – Novara/Malpensa. 
 
F6. Accessibilità a Malpensa 
 
L’accessibilità di Malpensa si articola complessivamente negli interventi di: estensione 
del tracciato ferroviario dal Terminal 1 al Terminal 2; accessibilità da nord a Malpensa; 
collegamento Novara-Malpensa (Tratta Turbigo-Novara e Variante di Galliate).  
Il prolungamento ferroviario dal T1 al T2, in corso di realizzazione, consiste in una nuova 
linea a doppio binario per una lunghezza complessiva di 3,6 km.  
L’intervento di accessibilità da nord a Malpensa è finalizzato al miglioramento 
dell’accessibilità ferroviaria dell’aeroporto di Malpensa da Nord (da Gallarate) e 
consentirà la messa in rete di Malpensa con il sistema dei valichi alpini del Sempione e 
del Gottardo. A nord sono previsti circa 5 km di nuova linea a doppio binario oltre le 
connessioni con le direttrici del Sempione e del Gottardo. L’intervento andrebbe a 
completare con la chiusura dell’anello ferroviario su Gallarate i lavori avviati per il 
prolungamento del tracciato ferroviario dal Terminal 1 al Terminal 2 dell’Aeroporto di 
Malpensa.  
Per l’accessibilità da sud è in corso di approfondimento il collegamento Novara-
Malpensa tramite la progettazione di nuovo ulteriore link di circa 5,2 km a est di 
Galliate. 
 
Riferimenti programmatori: AdPQ Malpensa, Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura regionale conclusa (collegamento ferroviario Terminal 1 al Terminal 2); 
procedura nazionale (Accessibilità da nord a Malpensa). 
 
Con questi interventi si potrà rendere l’Aeroporto di Malpensa “passante” tra la linea del 
Sempione/Gottardo e la linea AV/AC Milano-Torino, portando l’Alta velocità ferroviaria a 
Malpensa e si potrà procedere  a prolungare l’intero servizio attuale da Malpensa T1 a 
Malpensa T2 e completare il servizio semiorario R Novara-Saronno-Milano. La chiusura 
ferroviaria a nord di Malpensa in direzione Gallarate permetterà di reimpostare l’intero 
sistema Milano – Malpensa, deviando l’attuale relazione da Milano Centrale via 
Saronno lungo l’itinerario via Rho-Gallarate, passando quindi prima da T2 e avendo 
termine corsa a T1. Saranno da evitare invece itinerari di tipo circolare che non 
permetterebbero di realizzare un’offerta simmetrica di relazioni in termini di fermate 
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servite e tempi di percorrenza, oltre che di ottimizzare la capacità richiesta 
all’infrastruttura. Il raccordo Y tra Legnano e Busto Arsizio sarebbe impegnato, in questo 
scenario, dal prolungamento di uno dei sistemi suburbani supportati dal nuovo 
quadruplicamento Rho-Parabiago (ad esempio la linea S15). 
 
F7. Collegamento Ferroviario Orio al Serio 
 
Il nuovo collegamento ferroviario Bergamo-Orio al Serio prevede il raddoppio della linea 
Bergamo – Seriate, la nuova tratta a doppio binario di circa 4 km e le nuove stazioni di 
Fiera di Bergamo e Aeroporto. 
Lo scopo è mettere in collegamento diretto la stazione ferroviaria di Bergamo con 
l’Aeroporto di Orio al Serio.  
 
Riferimenti programmatori: Piano Nazionale degli Aeroporti, PTR 
 
Con questi interventi si intende garantire l’accessibilità ferroviaria ad Orio al Serio 
massimizzando la funzione dei collegamenti già oggi attivi sul territorio e minimizzando 
quindi i costi di esercizio. In particolare si prevede di prolungare l’attuale offerta RE 
Milano – Bergamo via Pioltello fino al nuovo impianto dell’aeroporto, estendendo il 
cadenzamento semiorario all’intera giornata ed estendendo l’arco di servizio. 
L’aeroporto sarà servito inoltre dalla relazione Milano – Monza – Bergamo via Carnate 
che verrà trasformata in linea suburbana (linea S18)  e dalla linea suburbana Treviglio - 
Bergamo. 
 
F8. Completamento raddoppio Milano-Mortara: raddoppio tratta Albairate-Parona-
Mortara 
 
La tratta ferroviaria da Albairate a Mortara rientra nel progetto complessivo di 
raddoppio della linea Milano-Mortara, consistente nella realizzazione di un nuovo 
binario in affiancamento a quello esistente e nella riqualificazione dell’intero tracciato. 
L’intervento è volto a migliorare i collegamenti da e per l’area metropolitana milanese. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
Con questo intervento si intende completare il servizio semiorario R Milano-Mortara e 
prolungare la linea suburbana S9 fino ad Abbiategrasso. Anche in assenza dell’intero 
raddoppio si intende valutare la possibilità di estendere il servizio S9 fino ad 
Abbiategrasso almeno a cadenza oraria. 
 
F9. Potenziamento Rho-Gallarate 
 
L’intervento comprende il posizionamento di una coppia di binari aggiuntivi da Rho fino 
a Parabiago, la sistemazione del piano del ferro nelle stazioni di Rho e la realizzazione 
del raccordo Y tra la rete di RFI e quella di Ferrovienord per il collegamento con 
Malpensa. 
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L’iniziativa è volta a potenziare il servizio ferroviario regionale nell’area più prossima a 
Milano e a realizzare il collegamento diretto Milano Centrale-Rho Fiera-Malpensa. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
Con questi interventi potrà infatti essere attivato uno dei più importanti pacchetti di 
incremento di capacità previsti sull’area suburbana milanese. Si potrà definitivamente 
risolvere la problematica di insufficiente capacità di trasporto sull’asse di penetrazione 
dal nord/ovest del milanese. Il disegno d’offerta che deriverebbe dalla realizzazione 
delle nuove infrastrutture consisterebbe nell’attivazione delle nuove linee suburbane 
S14 Rogoredo-Magenta e S15 Rogoredo-Parabiago che andrebbero a creare due nuovi 
corridoi a frequenza 10/20 minuti insieme alle linee S6 e S5 già insistenti sulle medesime 
tratte. La nuova infrastruttura permetterebbe di trovare anche una nuova collocazione 
del capolinea della linea S11 a Parabiago oltre che impostare la relazione Milano 
Centrale – Malpensa via Rho invece che via Saronno. 
 
Si realizzerà inoltre una nuova fermata a Nerviano (per le linee S5, S11 e S15).  
 
F10. Linea Varese-Mendrisio (CH): Tratta Arcisate-Stabio (CH) e riapertura Varese-P.to 
Ceresio 
 
L’intervento consiste, oltre alla riapertura della Varese-P.to Ceresio (chiusa nel 2009), 
nella realizzazione di un nuovo raccordo ferroviario a doppio binario tra le linee 
ferroviarie Varese-P.to Ceresio (IT) e Stabio-Mendrisio (CH) e il raddoppio della tratta 
ferroviaria Arcisate-Induno Olona (IT). L’opera ha una lunghezza complessiva di 8,4 km. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa  
 
Con questo intervento si potrà procedere ad attivare l’intero pacchetto di nuovi servizi 
suburbani nell’area insubrica, che insisteranno tutti sulla tratta Varese – Arcisate – 
Mendrisio, realizzando un rete complessa di nuove relazioni e opportunità di trasporto. 
L’intero piano d’offerta è già inserito in accordi internazionali che prevedono 
l’attivazione delle nuove linee suburbane S40 Albate-Como-Mendrisio-Varese, S50 
Bellinzona-Mendrisio-Varese-Malpensa e S10 Albate-Como-Mendrisio-Bellinzona. Tutti 
e tre i sistemi circoleranno a cadenza oraria in sovrapposizione semioraria su ognuna 
delle tre tratte comuni. La riattivazione della tratta italiana Varese – Arcisate permetterà 
inoltre di ripristinare il servizio fino a Porto Ceresio prolungando l’attuale relazione RE 
Milano-Varese a cadenza oraria. In questo scenario sarà inoltre valutata l’opportunità di 
arretrare il capolinea della linea S5 a Gallarate sostituendo il servizio della stessa sulla 
tratta Varese – Gallarate con il servizio semiorario svolto dalle linee S40+S50.  
 
F11. Quadruplicamento Milano Rogoredo-Pavia (tratta Pieve Emanuele - Pavia) 
 
Il progetto prevede la realizzazione del quadruplicamento della tratta Milano Rogoredo 
– Pavia (circa 26 km), con la realizzazione della nuova stazione di Pieve Emanuele e la 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 177 –

trasformazione in fermata delle stazioni di Locate Triulzi, Villamaggiore e Certosa di 
Pavia. La stazione di Milano Rogoredo è già predisposta per l’innesto della nuova linea. 
 
Riferimenti programmatori: Contratto di Programma MIT-RFI, PTR 
VIA: procedura regionale da avviare 
 
Con questo intervento si potrà procedere a prolungare la linea suburbana S2 Rogoredo-
Pieve Emanuele realizzando un corridoio S2+S13 di servizi a 15’ sulla tratta più 
metropolitana della linea. 
 
Sarà inoltre possibile realizzare una nuova fermata a Poasco (per entrambe le linee S2 e 
S13). 
 
F12. Potenziamento delle linee della Brianza 
 
La Brianza Ovest rappresenta un ambito territoriale ad alta densità abitativa e di forte 
concentrazione di industrie e servizi, dotato di una rete ferroviaria che, pur avendo una 
presenza capillare nel territorio, appare decisamente sottodimensionata rispetto alla 
domanda attuale e quindi, in previsione, anche rispetto alle potenzialità di sviluppo nel 
medio periodo. Rispetto alla mobilità delle persone, infatti, la rete in concessione a 
Ferrovienord, pur rappresentando il cardine dell’infrastruttura su ferro ed avendo 
registrato un progressivo e costante incremento dell’utenza, non ha ricevuto nell’ultimo 
decennio potenziamenti significativi.  
Le linee in concessione a Ferrovienord che necessitano di interventi di potenziamento 
sono la Milano – Seveso - Asso e la Saronno – Seregno. 
 
Linea Milano – Seveso – Asso 
Per il potenziamento della linea sono previsti i seguenti interventi: 

1. Realizzazione del terzo binario tra le stazioni di Milano Affori e Varedo, 
articolata in due fasi funzionali distinte: una prima fase tra la stazione di Milano 
Affori e la nuova stazione unificata di Cormano – Cusano Milanino e una 
seconda fase a completamento sino a Varedo. 

2. Nodo di Seveso: costituisce la situazione più critica di tutta la rete di 
Ferrovienord, sia dal punto di vista della regolarità della circolazione ferroviaria, 
sia dal punto di vista della difficile coesistenza dell’infrastruttura ferroviaria con 
la popolazione locale, con riferimento in particolare alle problematiche 
connesse ai tempi di chiusura dei passaggi a livello. Gli interventi previsti nel loro 
complesso sono i seguenti: 

� radice nord della stazione di Seveso, con modifica e sostituzione degli 
impianti tecnologici (ACEI, segnalamento, armamento e deviatoi) per 
consentire l’aumento delle frequenze dei treni e della regolarità del 
servizio; 

� completamento del raddoppio dei binari fino a Camnago, capolinea S4 e 
nodo di interscambio con la rete RFI; 

� Risoluzione interferenze dei passaggi a livello (PL): oltre agli interventi di 
carattere ferroviario, si rende necessaria la realizzazione di opere 
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sostitutive per alcuni dei numerosi PL attualmente presenti tra Cesano 
Maderno e Meda. 

3. Raddoppio tratta Seveso – Meda, capolinea S2. 
4. Nuova fermata “Barlassina” sulla linea suburbana S4. 

 
Gli interventi previsti risultano nel loro complesso indispensabili per ampliare la capacità 
complessiva di trasporto attraverso il completamento del servizio semiorario della linea 
suburbana S12 Melegnano-Cormano prolungandola fino Varedo e realizzando quindi 
un corridoio di servizi a 10’ tra loro (S2+S4+S12). Un assetto differente, che potrebbe 
costituire una variante di quanto descritto, potrebbe invece prevedere l’utilizzo della 
nuova infrastruttura per meglio ripartire gli attuali servizi S2+S4 portandoli 
all’equidistanza di 15’ (oggi 10’/20’), lasciando invece la linea S12 attestata a Cormano. 
In entrambi gli scenari è comunque previsto il completamento del sistema semiorario 
Milano – Cesano M. – Asso e l’estensione del suo arco di servizio giornaliero. 
 
Riferimenti programmatori: PTR, Contratto di Programma Regione Lombardia – 
FerrovieNord (ad esclusione della nuova fermata “Barlassina”) 
 
Linea Saronno – Seregno  
Ai fini dell’aumento della capacità ferroviaria e l’ottimizzazione dell’esercizio della linea, 
si ritiene quale intervento risolutivo e con orizzonte di lungo periodo il raddoppio 
ferroviario nella tratta Seveso Baruccana – Seregno. E’ comunque ritenuto 
indispensabile nel breve-medio periodo, con l’obiettivo di garantire un livello accettabile 
di regolarità del servizio, la trasformazione della fermata di Seveso Baruccana in punto di 
incrocio ferroviario con la realizzazione del secondo binario e delle banchine/pensiline 
ad esso connesse. 
 
F13. Riqualificazione Lecco-Sondrio-Tirano e Colico-Chiavenna 
 
Le linee ferroviarie della Valtellina e della Valchiavenna, a binario singolo, sono 
attrezzate con standard tecnologici e infrastrutturali coerenti con un servizio ferroviario 
prevalentemente locale. Al fine di migliorare qualitativamente il servizio offerto, con la 
diminuzione dei tempi di percorrenza e una maggiore integrazione dei servizi delle due 
linee, sono stati avviati interventi che consentiranno la diminuzione dei tempi tecnici di 
gestione di una linea a binario unico (“incroci di treni”) e il potenziamento degli impianti 
per l’alimentazione elettrica. E’ inoltre in corso di ultimazione la riqualificazione e la 
messa in sicurezza della stazione di Morbegno.  
 
Al fine di velocizzare le linee della Valtellina assume rilevanza il tema della risoluzione 
delle interferenze con il traffico locale, per cui è in corso di definizione un programma di 
interventi tesi alla rimozione/soppressione dei passaggi a livello, senza o con opere 
sostitutive. 
 
Riferimenti programmatori: PTR, PTRA Media e Alta Valtellina 
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Con questo intervento si potrà procedere a completare il servizio orario RE Milano-
Tirano e sarà definitivamente migliorato il sistema di corrispondenze a Colico verso 
Chiavenna con i treni RE. 
 
F14. Tirano-Bormio e traforo del Mortirolo 
 
Questo intervento è un’ipotesi di sviluppo della linea ferroviaria valtellinese previsto nel 
Piano Territoriale Regionale d’Area “Media e Alta Valtellina”. Comprende il 
prolungamento della linea attuale fino a Bormio e la realizzazione di un traforo 
ferroviario di collegamento tra la linea della Valtellina e la Brescia-Iseo-Edolo. 

 
Riferimenti programmatori: PTR, PTRA Alta Media Valtellina 

 
F15. Riqualificazione Milano-Codogno-Cremona-Mantova 
 
Questo intervento di riqualificazione è finalizzato a regolarizzare il servizio ferroviario e 
comprende il raddoppio della tratta Cremona-Cava Tigozzi, la realizzazione di posti di 
blocco intermedi e di binari di incrocio, la velocizzazione degli itinerari deviati, la 
rimozione delle limitazioni di velocità per i treni merci con interventi sull’armamento e 
sulle opere d’arte, la riduzione dei passaggi a livello. 
 
Riferimenti programmatori: PTR 
VIA: esclusa a seguito di verifica regionale di assoggetabilità a VIA 
 
Con questo intervento si potrà procedere al completamento del cadenzamento orario 
del sistema RE Milano-Cremona-Mantova. Contestualmente dovrà essere riconsiderata 
la funzione dei sistemi di afferenza locale in relazione alla maggior frequenza impostata 
sui servizi RE. Tale scelta sarà operata in aderenza alle esigenze espresse dai territori 
interessati. 
 
F16. Riattivazione Linea Garbagnate-Arese-Lainate 
 
L’intervento interessa un ex raccordo ferroviario nell’ex area Alfa Romeo di Arese e 
consiste nella sua possibile riattivazione con funzione di trasporto pubblico anche con la 
realizzazione di nuova fermata a servizio dell’abitato di Lainate. 
 
Con questo intervento si intende attivare un servizio di tipo suburbano dedicato alla 
città di Lainate che oggi è uno dei maggiori centri del nord milanese non direttamente 
servito dalla ferrovia suburbana. Il servizio che si attiverà sarà frutto di scelte specifiche 
da operare insieme al territorio e al gestore dell’infrastruttura considerando una 
versione di base costituita da una nuova linea suburbana semioraria S17 con fermate 
Garbagnate Centro, Garbagnate Ovest e Lainate. Tale linea sarebbe posta in 
corrispondenza sistematica a Garbagnate con una delle due linee S1 e S3 già oggi attive 
e potrà garantire lo scambio con la mobilità pubblica e privata anche attraverso la 
realizzazione di un’apposita area di interscambio. 
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F17. Ti.Bre. ferroviario - Linea Bologna-Verona - Raddoppio tratta Poggio Rusco e 
Nogara e Linea Parma-Ferrara - Potenziamento  tratta Parma-Suzzara- Poggio Rusco 
 
L’intervento prevede il potenziamento della linea ferroviaria Parma - Ferrara, tratta 
Parma-Suzzara-Poggio Rusco, interessa il tracciato planimetrico esistente della linea 
ferroviaria a singolo binario per una lunghezza complessiva di circa 70 Km e si sviluppa 
sul territorio di 14 comuni (7 in Emilia Romagna e 7 in Lombardia). Il progetto è volto al 
rinnovamento completo della struttura dell’armamento del binario, 
all’ammodernamento e al potenziamento di tutte le stazioni, all’eliminazione dei 
passaggi a livello (PL) e all’elettrificazione dell’intera tratta.  
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo 
VIA: procedura nazionale avviata 
 
F18. Interventi tecnologici e infrastrutturali nel Nodo ferroviario di Milano (secondo 
Passante) 
 
L’iniziativa riguarda lo sviluppo del servizio ferroviario nel nodo di Milano e degli 
interventi connessi sulla rete nazionale e sulla rete regionale. 
Data la portata degli interventi sia per lo sviluppo del servizio sia per gli interventi 
connessi non si può prescindere da una importante attività di coordinamento tra 
Regione Lombardia, gestori delle reti e Comune di Milano da attuare attraverso un 
apposito Tavolo per il nodo ferroviario milanese. Gli esiti operativi sono riportati in 
apposito Documento tecnico i cui sviluppi potranno essere formalizzati in specifico 
accordo tra le parti.  
 
Lo sviluppo dell’iniziativa si basa su due principi fondamentali: 
 

1) rendere “passanti” le relazioni oggi invece attestate nell’impianto di superficie di 
Porta Garibaldi e provenienti dall’asse Milano – Monza; 

2) creare un sistema ferroviario semicircolare sfruttando l’attuale infrastruttura già 
presente nel nodo ed attrezzandola sia dal punto di vista impiantistico sia con 
una maggiore permeabilità e capillarità di accesso verso la città (nuove fermate). 

 
I due interventi, sommati insieme tra loro, permettono di liberare ingenti potenzialità di 
trasporto che oggi risultano vincolate da itinerari rigidi e imposti dall’infrastruttura o da 
un’impostazione più tradizionale ereditata dal passato. Gli attuali servizi che utilizzano il 
fascio passante di Milano Garibaldi (S8, S11, S18) saranno resi “passanti”, grazie 
all’attestamento a Rho, Parabiago, Bovisa, liberando dunque capacità nella parte più 
congestionata del nodo. L’attuale servizio semicircolare che serve la cintura sud (linea 
S9) sarebbe così supportata da nuovi servizi che permetterebbero di limitare il servizio 
della prima in favore di una maggiore estensione nel nord milanese. L’insieme degli 
interventi permetterebbe di configurare nuovi corridoi urbani a frequenza potenziata 
(15’ o 10’) su itinerari oggi non serviti o serviti a più limitata frequenza. In sintesi: 
 

- sono stati delineati gli sviluppi della rete di trasporto con le ipotesi di linee e 
frequenze del servizio a diversi scenari temporali e, a partire dall’analisi delle 
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caratteristiche delle reti ferroviarie, sono stati individuati gli interventi 
necessari per l’attuazione delle ipotesi di servizio, comprendendo interventi 
tecnologici e infrastrutturali; 

- sono stati individuati, in relazione alla forte integrazione che si sta sviluppando 
tra il servizio ferroviario e il sistema di trasporto metropolitano, alcuni requisiti 
per migliorare l’affidabilità e attrattività complessiva del sistema, con 
particolare attenzione all’organizzazione dei punti di interscambio. 

 
Il nodo ferroviario milanese è stato analizzato individuando quattro corridoi: Passante, 
Monza e Brianza, Cinture, Bovisa-Cadorna. Per ognuno è stato condiviso un modello di 
servizio obiettivo e sono stati individuati i principali interventi infrastrutturali e 
tecnologici e gli interventi per l’accessibilità e la capillarità che consentirebbero 
l’attuazione del modello di servizio obiettivo. 
Nell’analisi delle principali criticità infrastrutturali del nodo milanese è emerso che i 
punti più critici del nodo sono: la capacità del bivio Mirabello, la capacità della tratta 
Garibaldi-Mirabello e la capacità della stazione di Porta Garibaldi. Queste criticità 
risultano completamente risolvibili solo tramite la realizzazione di un secondo 
collegamento Passante. 
 
Il modello di servizio obiettivo nei quattro corridoi comprende : 
 
Corridoio Passante 

- servizi indicati nelle precedenti azioni F6, F9 e F11; 
 
Corridoio Monza e Brianza 

- servizi indicati nella precedente azione F3; 
- completare il cadenzamento semiorario della linea S7 almeno sulla tratta 

Milano – Besana – (Molteno); 
- prolungare a Bovisa l’attuale linea S8 e la futura linea S18; 
- arretrare la linea S9 da Albairate a S. Cristoforo e prolungarla da Saronno a 

Busto Arsizio FS lungo il raccordo appositamente realizzato. 
 

Corridoio Cinture 
- servizi indicati nella precedente azione F8; 
- attivare la nuova linea suburbana S16 (Abbiategrasso) - Albairate – Milano S. 

Cristoforo – Lambrate – Rho; 
- in caso di eliminazione della stazione di Porta Genova, prolungare i servizi 

Milano – Mortara fino alla stazione di Rogoredo o di Milano Greco Pirelli. 
 
Corridoio Bovisa-Cadorna 

- servizi indicati nelle precedenti azioni F12 e F16. 
 
Come interventi per l’accessibilità e capillarità sono indicati: 
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Corridoio Passante 
- le fermate di Forlanini (in corso di realizzazione), Bruzzano e Cormano-Cusano 

(ultimate), San Giuliano Zivido, Stephenson, il potenziamento dell’impianto 
ferroviario di Meda (ultimato), la connessione Bovisa-Villapizzone. 
 

Corridoio Monza e Brianza 
- la Fermata Monza Est Parco; 
- il miglioramento dell’accessibilità Greco, Monza e Seregno, eventuali nuove 

fermate a Monza. 
 

Corridoio Cinture 
- la fermata di Forlanini; 
- le fermate Tibaldi, Romana (in sostituzione dell’attuale), l’eliminazione 

barriere architettoniche a Romolo, l’interscambio M4 a S. Cristoforo, 
l’interscambio M3 a Dergano, l’interscambio M5 a Istria, Stephenson, 
l’interscambio S/R a Zama, la fermata urbana a Canottieri. 
 

Corridoio Bovisa-Cadorna 
- l’ammodernamento della stazione di Paderno Dugnano; 
- il potenziamento dell’impianto ferroviario di Seveso; 
- la nuova fermata “Barlassina”. 

 
F19. Interventi tecnologici e infrastrutturali su altri nodi ferroviari del sistema 
 
Brescia – sono da analizzare diversi scenari di esercizio del nodo e i conseguenti 
interventi infrastrutturali anche in considerazione della realizzazione della tratta AV/AC 
Brescia –Verona. Rispetto a tali temi è in fase di attivazione un tavolo tecnico dedicato 
allo sviluppo del servizio ferroviario nel nodo di Brescia, con la partecipazione del 
Comune e dei gestori delle reti.  
 
Gli interventi potranno essere funzionali ad attivare i servizi suburbani (S) sugli itinerari 
Brescia-Castegnato-(Iseo), Brescia-Palazzolo—Sarnico, Brescia-S.Zeno e Brescia-
Desenzano oltre che il citato potenziamento della relazione RE Milano-Verona e il suo 
parziale prolungamento verso il Trentino Alto Adige e il Veneto. 
 
In tale ambito è prevista la riattivazione della stazione di Rezzato (per il servizio S 
Brescia-Desenzano). 
 
Bergamo – sono da definire i possibili sviluppi del servizio ferroviario afferente alla città 
di Bergamo. In relazione a questi temi è stato avviato un tavolo tecnico con il Comune e 
gli operatori RFI e SACBO, finalizzato anche alla verifica della sostenibilità dei modelli di 
trasporto per realizzare il collegamento ferroviario tra la città e l’Aeroporto di Orio al 
Serio (azione F7). 
 
Gli interventi potranno essere funzionali a: completare i servizi S Treviglio-Bergamo e 
trasformare in suburbano il servizio Milano – Monza – Bergamo (S18); istituire un 
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livello di servizio RE Bergamo-Brescia e la relativa revisione in modello suburbano 
delle relazioni locali Bergamo – Palazzolo S.O. e Brescia – Palazzolo S.O.-Sarnico. 
  
Sarà inoltre possibile realizzare una nuova fermata a Bergamo Ospedale (per il servizio 
Regio e per la linea suburbana S18). 
 
Milano Bovisa – si rende necessario il potenziamento e la conseguente riorganizzazione 
del nodo di Bovisa a seguito delle seguenti previsioni: aumento dei treni diretti nel 
Passante ferroviario, potenziamento delle connessioni con P.ta Garibaldi RFI, 
triplicamento della linea Brianza e specializzazione funzionale dei 4 binari delle linee 
lenta e veloce provenienti da Saronno. A questo proposito è prevista una 
riprogettazione complessiva dell’impianto ferroviario e degli apparati tecnologici che si 
attuerà nel lungo periodo attraverso interventi tra loro sequenziali e di seguito elencati 
in ordine di priorità temporale: 

- radice nord: si tratta di un intervento di potenziamento tecnologico connesso e 
preliminare alla realizzazione del terzo binario tra Affori e Cormano-Cusano, che 
garantirà un aumento della interscambiabilità in ingresso/uscita da Bovisa verso la 
Brianza. Tale intervento dovrà essere accompagnato dal contestuale 
prolungamento della linea S13 da Bovisa a Garbagnate, con la realizzazione 
almeno di un binario di attestamento e relativa banchina; 

- riattivazione binario Librera: consentirà l’attestamento a Bovisa di relazioni 
provenienti da P.ta Garibaldi RFI e comporterà la realizzazione di un nuovo 
binario tronco in prosecuzione del binario 8 a nord e l’adeguamento degli apparati 
di connessione con la rete RFI; 

- nuovi binari lato ovest: in ottica di potenziamento delle relazioni tra Bovisa e le 
stazioni di P.ta Garibaldi e Centrale, si ritiene necessaria la realizzazione di due 
nuovi binari di stazione lato ovest, in affiancamento al binario 1. 

 
Seregno - Il nodo di Seregno attualmente consente l’interscambio tra ferrovia e TPL su 
gomma. Quando sarà ultimata la riqualificazione della metrotranvia Milano-Seregno, 
con attestamento in corrispondenza della stessa stazione ferroviaria, l’intermodalità 
sarà completa. 
 
Gli interventi sono funzionale ad una più fluida gestione degli attuali servizi già insistenti 
sul nodo e permetteranno l’introduzione di una nuova relazione di tipo RE Bergamo-
Seregno-Saronno-Gallarate. 
 
Varese - La riorganizzazione del nodo ferroviario di Varese è tra gli obiettivi dell’Accordo 
di Programma sottoscritto il 29 marzo 2007 da Regione Lombardia, Provincia di Varese, 
Comune di Varese, Rete Ferroviaria Italiana S.p.A. e FERROVIENORD S.p.A. L’area che in 
particolare coinvolge la stazione di RFI e la stazione di FN della città di Varese, si 
caratterizza per la sua collocazione strategica all’interno del tessuto urbano: adiacente il 
nucleo storico, direttamente collegata alla rete viabilistica principale e servita, oltre che 
dalle due stazioni ferroviarie, dal sistema del trasporto pubblico locale.  
Il masterplan originario, rielaborato nel 2011, prevede che le due stazioni ferroviarie 
siano collegate funzionalmente e che sia riqualificato l’intero comparto, sviluppando gli 
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spazi collettivi e sottolineando la vocazione pubblica e terziaria dell’area. I contenuti del 
masterplan sono stato recepiti nel PGT del comune. 
 
Treviglio – il nodo di Treviglio è interessato da diversi interventi relativi alle dotazioni di 
interscambio e al miglioramento dei collegamenti da nord a sud della stazione e della 
linea ferroviaria, attuati o previsti nell’ambito di progetti diversi da coordinare.  
 
Monza – Gli interventi potranno essere funzionali a: assicurare l’estensione del servizio 
RE Milano-Lecco; accorciare la linea S8 a Cernusco Merate e la linea S18 a Paderno 
d’Adda; istituire le nuove linee R Milano-Cernusco-Lecco e Milano-Paderno-Bergamo. 
 
Sarà inoltre possibile realizzare in particolare le seguenti nuove fermate: Monza Est 
Parco (per i servizi S7, in prima fase, e poi S8 e S18); Monza Ovest (per i servizi S9 e 
S11).  
 
Pavia – Gli interventi potranno essere funzionali a: istituire la linea R Pavia-Novi e la 
linea S Pavia-Belgioioso. 
 
Cremona – Gli interventi potranno essere funzionali a: prolungare il servizio R Cremona-
Treviglio a Milano; sviluppare l’attuale servizio R Brescia-Cremona lungo un nuovo 
itinerario di media distanza fino a Piacenza e a Genova (con trasformazione del servizio 
in rango RE); istituire la relazione Pavia-Cremona tramite fusione delle relazioni 
esistenti (PV-Codogno e Codogno-Cremona). 
 
Mantova – Gli interventi potranno essere funzionali a: prolungare in modo alternato il 
servizio RE Milano - Cremona - Mantova fino a Verona o Ferrara. 
 
Como – Gli interventi potranno essere funzionali a completare il servizio sulla Como-
Molteno e prolungarlo a Lecco a cadenza oraria. Tale impostazione potrebbe richiedere 
l’arretramento della linea suburbana S7 da Lecco a Molteno almeno nelle fasce di 
morbida. 
 
Sarà inoltre possibile realizzare la nuova fermata interscambio FN/FS Como Camerlata. 
 
Rispetto alle iniziative di cui sopra che prevedono l’attivazione di tavoli, si precisa che I 
compiti ad essi attribuiti saranno: effettuare in modo sistematico il lavoro di confronto e 
coordinamento sul tema dello sviluppo del nodo ferroviario; definire lo scenario di 
sviluppo del servizio e delle infrastrutture necessari per la sua attuazione, da recepire in 
un documento unitario da adottare da parte dei gestori delle reti e dagli Enti; coordinare 
l’attuazione di singoli interventi dei diversi soggetti in un quadro complessivo; 
condividere criteri comuni e omogenei per migliorare la qualità del servizio nel suo 
complesso comprendendo anche il tema dell’interscambio  e dell’organizzazione delle 
fermate; analizzare l’evoluzione delle esigenze relative al servizio ferroviario nell’area in 
esame e nel contesto generale e confrontarle con le ipotesi precedenti; in caso di 
mutamenti di esigenze o di contesto, valutare possibili aggiornamenti del quadro  e 
effettuare le modifiche condivise; monitorare l’attuazione delle opere infrastrutturali e 
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l’evoluzione dei servizi secondo le linee di sviluppo contenute nel quadro e nei suoi 
successivi aggiornamenti. 
 
F20. Eliminazione passaggi a livello 
 
L’azione consiste nella risoluzione delle interferenze delle linee ferroviarie con la rete 
viaria anche attraverso la realizzazione di infrastrutture per l’eliminazione dei passaggi a 
livello al fine di incrementare la sicurezza sulle rete ferroviaria e stradale. 
Sono in corso valutazioni del livello di criticità dei passaggi a livello per definire le 
priorità di intervento.  
Per la rete in concessione a Ferrovienord verrà data priorità all’eliminazione dei PL sulle 
tratte a doppio binario e laddove l’opera sostitutiva porterà benefici a livello sovralocale. 
Inoltre si favoriranno interventi a basso impatto finanziario e, per quanto riguarda i 
contesti maggiormente urbanizzati, quelli che privilegeranno la mobilità ciclopedonale a 
quella viabilistica. 
 
F21. Sviluppo, riorganizzazione ed efficientamento dei nodi di interscambio 
 
Gli interventi sui nodi di interscambio sono volti a favorire l’uso del sistema del trasporto 
collettivo sia tramite azioni di carattere organizzativo, quali l’integrazione tariffaria (vedi 
successiva azione T10), il coordinamento degli orari e la riorganizzazione degli spazi e 
delle informazioni ai passeggeri, sia tramite la realizzazione di strutture dedicate 
all’interscambio, quali parcheggi, bike-station, bus station, etc. 
 
F22. Acquisto materiale rotabile ferroviario 
 
La costante acquisizione di nuovi treni è un aspetto fondamentale per garantire la 
qualità e l'efficienza del servizio ferroviario regionale. La necessità di nuovi treni è infatti 
legata prioritariamente al ricambio generazionale dei mezzi in servizio. Si consideri che 
in Lombardia sono in servizio circa 350 treni, ciascuno del costo indicativo a nuovo di 10 
milioni di euro. Ipotizzando una vita media trentennale, è evidente che risulta necessario 
sostituire almeno 11-12 treni ogni anno per mantenere costante l'età media della flotta 
(oggi stabilizzata poco sopra ai 20 anni).  
Ad oggi, includendo anche i treni in corso di consegna nel biennio 2014-2015, si è 
completata la sostituzione dei mezzi costruiti entro gli anni '60, che avevano 
evidentemente superato la propria vita utile. Occorre pertanto affrontare la sostituzione 
dei treni degli anni '70. Dal momento che le locomotive destinate a queste carrozze sono 
già state rinnovate (modello E.464) una prima strada possibile è quella di concentrarsi 
sull'acquisto di nuove carrozze. Si stanno comunque vagliando tutte le possibili ipotesi 
tecniche, relative sia a materiale rimorchiato (carrozze), sia a materiale motore 
(elettromotrici). Una quota di rinnovo dovrà comunque interessare anche le automotrici 
termiche destinate alle linee non elettrificate, proseguendo quanto già fatto con gli 
acquisti dei mezzi GTW. 
In parallelo al ricambio generazionale, è evidente la necessità di dotarsi di nuovi treni 
aggiuntivi, per svolgere i nuovi servizi delineati dal Programma. L'adozione sempre più 
generalizzata di sistemi cadenzati comporta per sua natura un uso più razionale della 
flotta e quindi un minor impegno complessivo. Anche la riprogettazione delle linee S, 
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con la creazione di linee S di supporto, di lunghezza minore, permette tra gli altri 
vantaggi una gestione più efficiente della flotta, in quanto è possibile effettuare le linee 
S "lunghe" con treni più piccoli (il numero di posti offerti per unità di tempo cresce 
all'avvicinarsi a Milano, coerentemente con la domanda). Nonostante questi fattori 
positivi, si può comunque stimare la necessità di un treno nuovo indicativamente ogni 
120.000-200.000 trenikm aggiuntivi annui. 
Dal momento che tutte le opzioni sui contratti di fornitura precedenti risultano esaurite 
o non più attuabili, i nuovi treni saranno necessariamente da selezionare con gara.  Un 
tempo realistico per la messa in servizio dei primi convogli, comprensivo di costruzione 
ed omologazione è di 30 mesi dall'ordine, più alcuni mesi per la procedura di gara. Le 
modalità di acquisto potranno confermare quanto già fatto nel decennio scorso, con una 
quota in conto capitale in capo a Regione Lombardia (per acquisti attuati mediante la 
Convenzione in essere con Ferrovienord) e una quota in capo a Trenord, con pagamento 
da parte di Regione di un importo forfetario di ammortamento annuale in spesa 
corrente nell'ambito del contratto di servizio.
Con i fabbisogni indicati in tabella, ipotizzando che la spesa si possa concentrare in un 
lasso di tempo di circa 5-6 anni, risulterebbe soddisfatto anche il requisito iniziale di 
mantenere una media di circa 12 treni nuovi all'anno per il ricambio, in aggiunta a quelli 
per i nuovi servizi. 
 
Tutti gli interventi di potenziamento del servizio citati nel presente paragrafo possono 
determinare, nel medio termine, uno sviluppo rispetto alla produzione attuale di SFR 
nell’ordine degli 8 mln di vettxkm. 
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7.2 Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità 
complementare 
 

T1. Monitoraggio dell’attuazione della l.r.6/2012 - Perfezionamento costituzione 
Agenzie TPL 
 
Si opererà un attento monitoraggio dell’attuazione della L.R. 6/12 al fine di garantire 
uno sviluppo della Legge di Riforma efficace e coerente con l’evoluzione del contesto di 
riferimento e di valutare le eventuali modifiche/riorientamenti puntuali della norma che 
si renderanno necessari. 
 
In questo contesto, la costituzione e la piena operatività delle Agenzie TPL consentirà 
l’ottimizzazione della gestione dei servizi di TPL, mantenendo la titolarità delle 
competenze attuali in capo a Comuni capoluogo, Province e Città metropolitana di 
Milano, e, prevedendone l'esercizio in forma associata nelle Agenzie per maggiore 
integrazione e coordinamento, con costi già sostenuti dal sistema. 
 
Inoltre, le Agenzie pienamente operative potranno definire programmi di bacino 
all’interno dei quali ottimizzare le reti e gli orari, sviluppare centri di interscambio, 
nonché l’integrazione modale e tariffaria.  
 
Ciò consentirà di attivare le nuove procedure di affidamento per bacini e lotti di 
dimensione compatibile con le disposizioni normative, puntando a migliorare la qualità 
del servizio in termini di regolarità, affidabilità, comfort, puntualità e accessibilità, 
nonché la realizzazione di economie di scala, che permetteranno di reinvestire risorse 
nel sistema, tenuto conto anche dei costi standard che saranno applicati una volta 
definiti a livello nazionale e regionale. 
Nel lungo periodo (la durata dei nuovi contratti può essere fino al massimo di 9 anni), 
inoltre, potranno essere ottenuti ulteriori benefici in termini di ottimizzazione del 
sistema tariffario e promozione dello sviluppo industriale del settore, favorendone la 
crescita della competitività e dell’imprenditorialità. 
 
T2. Nuove linee metropolitane di Milano  
 
M4 Lorenteggio-Linate - La nuova linea metropolitana M4, che si sviluppa da 
Lorenteggio/San Cristoforo a Linate, ha una lunghezza complessiva di circa 15 km, con 
21 stazioni e un Deposito-Officina ubicato in corrispondenza del terminale ovest. Essa 
realizzerà un collegamento pubblico veloce lungo la direttrice est/sud-ovest di Milano, 
attraversando anche il centro storico della città. Si tratta di una metropolitana leggera 
ad automazione integrale senza guidatore a bordo. 
L’infrastruttura sarà funzionalmente integrata con la rete del trasporto pubblico locale di 
livello urbano ed extraurbano, con il sistema ferroviario a San Cristoforo, Dateo e 
Forlanini e con la rete metropolitana esistente a San Babila (M1) e Sant’Ambrogio (M2), 
nonché tramite la vicina stazione di Sforza-Policlinico, con la linea M3 a Crocetta. 
Garantirà inoltre un collegamento strategico con l'aeroporto di Linate. 
Completamento M5 Bignami-San Siro - La linea metropolitana M5 è stata la prima in 
Italia con guida a sistema driveless, completamente automatizzata. Il tracciato è 
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integrato con la rete metropolitana esistente e con il servizio ferroviario regionale: ha 
uno sviluppo di 12,6 Km con 19 stazioni ed è interconnesso con la M1 (Lotto), la M2 ed il 
Passante Ferroviario (Garibaldi), la M3 (Zara), e con la rete Ferrovienord (Domodossola). 
Sono attualmente in esercizio la tratta da Bignami a Garibaldi e la tratta Garibaldi–S. Siro 
(con 5 delle 10 stazioni che la costituiscono). Dopo Expo entreranno in esercizio le 
restanti 5 stazioni. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo 
VIA: Esclusa 
 
T3. Prolungamento linee metropolitane Milano  
 
Prolungamento linea metropolitana M1 da Sesto FS a Monza Bettola - Il 
prolungamento verso nord dell’attuale linea metropolitana M1 Sesto FS – Rho 
Fiera/Bisceglie ha una lunghezza di circa 1,8 km completamente interrati, con due 
stazioni (Sesto Restellone e Cinisello-Monza) e prevede l'acquisizione di 9 treni 
aggiuntivi, con caratteristiche analoghe a quelli attualmente impiegati sulla linea M1. 
L’intervento mira ad assicurare un sostanziale miglioramento dell’offerta di servizio sulla 
tratta e una limitazione delle penetrazioni veicolari in ingresso nell’area milanese, con 
conseguente abbattimento degli attuali livelli di congestione e inquinamento.  
 
Prolungamento linea M2 da Cologno Nord a Vimercate - L’intervento - 9,7 km e 5 
stazioni - consente di realizzare un’importante infrastruttura di trasporto nel settore 
nord – est dell’area metropolitana milanese, per migliorare le connessioni interpolo e 
con aree di rilevante peso insediativo. Il tracciato proposto ha un'area di influenza 
diretta con caratteri tipicamente urbani ed elevata densità abitativa. 
Il progetto prevede, oltre alla realizzazione dell’infrastruttura, anche l’acquisizione di 6 
nuovi treni. Interessa i Comuni di Cologno Monzese, Brugherio, Carugate, Agrate 
Brianza, Concorezzo, Vimercate. 
 
Prolungamento della linea metropolitana M3 da San Donato Milanese a Paullo - 
L’intervento – 14,8 km e 6 stazioni – consente di realizzare un’importante infrastruttura 
di trasporto nel settore sud-est dell’area metropolitana milanese, migliorando le 
connessioni  con ambiti territoriali di rilevante peso insediativo e collegandosi con il 
sistema della grande viabilità. L’opera realizza una linea di forza del trasporto pubblico a 
ridosso della ex SS 415 Paullese, oggi fortemente congestionata. 
Il progetto prevede, oltre alla realizzazione dell’infrastruttura, anche l’acquisizione di 6 
nuovi treni.  
Il tracciato interessa i comuni di Milano, San Donato Milanese, Peschiera Borromeo, 
Mediglia, Pantigliate, Settala e Paullo, sconfinando con la parte terminale dell’asta di 
manovra nel Comune di Zelo Buon Persico (Lodi).  
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo 
VIA: Esclusa 
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T4. Prolungamenti linee metropolitane Brescia  
 
La nuova metropolitana di Brescia, in esercizio da marzo 2013, è una linea ad 
automazione integrale, senza conducente a bordo, con tecnologie analoghe alle linee 
urbane M4 ed M5 di Milano. Ne sono previsti due prolungamenti. 
Il primo prolungamento si estende verso nord, dall’attuale capolinea di Prealpino al 
comune di Concesio (800 m, 1 stazione). 
Il secondo, interamente nel territorio comunale di Brescia, si sviluppa verso ovest, dalla 
stazione di Lamarmora sino a raggiungere la Fiera (3,5 km, 5 stazioni), per servire 
importanti attrattori di traffico e una primaria direttrice di accesso urbano (casello 
autostradale di Brescia ovest e sistema degli svincoli della tangenziale di Brescia). 
 
Riferimenti programmatori: PTR 
 
T5. Sviluppo metrotranvie extraurbane Milano  
 
Metrotranvia Milano Parco Nord – Seregno - L’intervento consiste nella completa 
riqualificazione della tranvia esistente da Milano a Desio e nella sua prosecuzione a 
Seregno, in corrispondenza della stazione ferroviaria. Il tracciato attraversa i comuni di 
Milano, Bresso, Cusano Milanino, Cormano, Paderno Dugnano, Nova Milanese, Desio e 
Seregno. 
Il progetto ha come obiettivi il miglioramento del livello delle prestazioni quantitative e 
qualitative di una infrastruttura obsoleta che oggi non è in grado di risultare attrattiva 
per l’utenza e che, da ottobre 2011, è stata sostituita da un servizio bus. 
La linea ha uno sviluppo di 14,3 km (con 25 fermate) di cui 5,6 km, da Parco Nord a 
Paderno Dugnano località Calderara, a doppio binario e 8,7 km, da Paderno Dugnano 
località Calderara a Seregno, a binario singolo. 
Con soluzioni infrastrutturali e dotazioni impiantistiche adeguate (anche per gli aspetti 
della sicurezza di esercizio), sarà realizzata una linea di trasporto pubblico, integrata con 
la rete tramviaria milanese, che costituirà la naturale prosecuzione della metrotranvia 
(Milano Castello) – Maciachini – Parco Nord, con punti di interscambio modale con il 
sistema ferroviario (a Seregno FS) e metropolitano (linea metropolitana M3 a 
Maciachini).  
Metrotranvia Milano – Limbiate - Il progetto di riqualificazione dell’esistente tranvia 
Milano - Limbiate riguarda la completa riqualificazione dell’attuale metrotranvia da 
Milano Comasina a Limbiate Ospedale, il cui tracciato interessa i comuni di Milano, 
Cormano, Paderno Dugnano, Senago, Varedo e Limbiate. 
La metrotranvia si sviluppa per circa 11,5 km, con la tratta Milano - Varedo di 7,5 km a 
doppio binario e la tratta Varedo – Limbiate di 4 km a singolo binario, con raddoppi in 
corrispondenza degli incroci. Il materiale rotabile è previsto in 12 vetture tranviarie 
bidirezionali. 
L’intervento comprende anche la riqualificazione dell’attuale deposito di Varedo. 
A Milano Comasina la metrotranvia intercetta la linea metropolitana M3 realizzando un 
efficace interscambio. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo - PTR 
VIA: Esclusa 
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T6. Potenziamento metrotranvie di Bergamo 
 
Linea metrotranviaria T2 della Val Brembana, da Bergamo a Villa d’Almè - L’intervento 
riguarda il nuovo ramo della Val Brembana, da Bergamo fino a Villa d’Almè, della Tranvia 
delle Valli, la cui linea T1  Bergamo – Albino è in esercizio dal 2009. 
Il tracciato, di circa 9,2 Km con 9 fermate, si collega alla linea T1 in corrispondenza della 
fermata di San Fermo, per poi proseguire lungo il sedime della ferrovia dismessa della 
Val Brembana, in sede protetta a doppio binario. 
Contestualmente alla realizzazione della nuova tratta, che comporta l’acquisizione di 11 
vetture, è prevista la realizzazione, al capolinea di Villa d’Almè, di un’area per il 
rimessaggio, la pulizia e la manutenzione leggera di 4 vetture. 
Su tutta la linea, da San Fermo a Villa d’Almè, è prevista una pista ciclopedonale con 
interconnessione all’analoga pista già realizzata in affiancamento alla linea T1, nonché 
agli altri percorsi realizzati dal Comune di Bergamo.     
 
Linea metrotranviaria urbana T3 da Redona a Nuovo Ospedale - L’intervento riguarda 
la realizzazione di una nuova tratta urbana che s’interconnette con l’esistente linea T1 
Bergamo – Albino alla fermata Redona. 
Il tracciato, di circa 5,6 Km con 12 fermate, si sviluppa in sede propria, con tratti 
promiscui in corrispondenza delle strade di larghezza ridotta al fine di consentire la 
circolazione veicolare per l’accesso alle proprietà private. 
Il percorso si sviluppa sull’asse di attraversamento est-ovest della città, che attualmente 
raccoglie gran parte del traffico urbano, attraversando il centro storico.  
Contestualmente alla nuova tratta, che comporta l’acquisizione di 12 vetture, è prevista 
la realizzazione, al capolinea di Nuovo Ospedale, di un deposito coperto per il 
rimessaggio, la pulizia e la manutenzione leggera delle vetture. 
 
Riferimenti programmatori: PTR 
 
T7. Rinnovo parco rotabili del servizio auto-filo-metro-tranviario 
 
Regione Lombardia, in attuazione della l.r. 6/2012, proseguirà nel finanziamento del 
rinnovo del materiale rotabile adibito ai servizi di trasporto pubblico locale, anche 
attraverso il ricorso a forme di finanziamento attivate a livello nazionale ed europeo, in 
particolare mediante la sostituzione con mezzi e tecnologie ecocompatibili a basso o 
nullo impatto ambientale e con dotazioni tecnologiche atte a favorire l'accessibilità per 
le categorie a ridotta mobilità. 
Tale azione consentirà di migliorare la qualità del servizio offerto, aumentandone 
l’efficienza e l’attrattività e dissuadendo l’uso del mezzo privato, con conseguenti 
benefici in termini di congestione stradale, inquinamento e sicurezza. 
Tale intervento rientra tra le misure per la prevenzione e la riduzione delle emissioni in 
atmosfera avviate nella programmazione regionale a partire dal 2000, rappresenta una 
delle misure del nuovo Piano degli Interventi per la Qualità dell’Aria (PRIA) ed è stato 
inserito quale azione fondamentale da perseguire nelle “Linee guida per la redazione dei 
programmi di bacino del trasporto pubblico locale” approvate con d.g.r. 2486/2014. 
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Solo per garantire il mantenimento dell’attuale età media del parco rotabile 
automobilistico in Lombardia sarà necessario procedere al rinnovo di circa 400 autobus 
all’anno. 
Analogamente Regione Lombardia continuerà la propria azione di incentivazione del 
rinnovo della flotta dei filobus e del materiale rotabile tramviario e metropolitano, al 
fine di garantire un significativo miglioramento del servizio in termini di sicurezza, 
comfort, prestazioni e regolarità, favorendo in tal modo l’utilizzo del mezzo pubblico. 
 
T8. Ammodernamento e messa in sicurezza degli impianti a fune di TPL 
 
Gli interventi di ammodernamento e messa in sicurezza dei 9 impianti a fune (Funicolare 
Como – Brunate; Funicolare Motta – Campodolcino; Funicolare Bergamo Bassa - 
Bergamo Alta; Funicolare Colle Aperto - San Vigilio; Funivia Albino – Selvino; Funivia 
Argegno – Pigra; Funivia Margno - Pian delle Betulle; Funivia Malnago - Piani d’Erna; 
Funivia Ponte di Piero – Monteviasco) adibiti ai servizi di trasporto pubblico locale sono 
essenziali per garantire la continuità dell’esercizio degli impianti stessi, in coerenza con 
le norme di sicurezza previste dal D.M. n. 23 del 2 gennaio 1985. 

 
T9. Sviluppo di tecnologie innovative e dei sistemi di bigliettazione elettronica 
 
Nell’ottica di promozione dello sviluppo di sistemi di bigliettazione elettronica 
interoperabili, Regione Lombardia ha definito i “criteri per lo sviluppo di sistemi di 
bigliettazione tecnologicamente innovativi ed interoperabili in Regione Lombardia” 
(d.g.r. 2672/2011). 
Sulla base di questi standard è in corso di realizzazione da parte di Trenord, ATM e gli 
operatori di trasporto pubblico della Città metropolitana di Milano e della Provincia di 
Monza e Brianza, un nuovo sistema di bigliettazione integrato e interoperabile, a partire 
dall’attuale sistema di bigliettazione dell’area milanese. 
Regione Lombardia inoltre attraverso un apposito bando ha previsto l’assegnazione di 
contributi per la realizzazione di sistemi di bigliettazione elettronica integrati con il 
servizio ferroviario regionale, da svilupparsi da parte di Province e Comuni capoluogo, al 
fine di dotare tutto il territorio regionale di sistemi di bigliettazione tra loro 
interoperabili. 
Al fine del monitoraggio dell’utilizzo e della programmazione dei servizi del trasporto 
pubblico, parallelamente allo sviluppo di sistemi di bigliettazione è prevista l’adozione di 
strumenti tecnologici a bordo autobus, quali di sistemi di localizzazione e tracciamento 
delle flotte di TPL o sistemi conta passeggeri. 
 
T10. Integrazione tariffaria 
 
L’integrazione su scala regionale è già garantita dal sistema “Io viaggio ovunque in 
Lombardia”. 
Per l’attuazione delle previsioni del r.r. 4/2014, l’impegno più sfidante riguarda lo 
sviluppo di sistemi integrati nei bacini di mobilità. Per garantire il raggiungimento di tale 
obiettivo è necessario: 
- Individuare degli azzonamenti tali che garantiscano l’acquisto della mobilità della 

zona e non unicamente di una relazione (al fine di favorire il ridisegno delle reti); 
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- garantire un riallineamento delle tariffe graduale volto a orientare gli utenti 
all’acquisto dei titoli integrati e non obbligarli tout court. 

 
Il sistema tariffario integrato regionale troverà, poi, completa attuazione con la 
realizzazione del sistema tariffario integrato lineare che consentirà sia di effettuare 
spostamenti tra i bacini di mobilità sempre acquistando un unico titolo di viaggio sia di 
utilizzare su una medesima relazione tutti i servizi di trasporto pubblico esistente, 
indipendentemente dal tipo di vettore.  
 
Obiettivo di tutti i nuovi sistemi tariffari sarà anche quello di favorire l’utilizzo del 
trasporto pubblico non solo per gli spostamenti sistematici ma anche per quelli 
occasionali, in costante aumento, andando a coglierne le specificità (es. favorire l’uso del 
TPL per gli spostamenti anche di piccoli gruppi di persone). 
 
Altra azione strategica sarà quella di garantire l’esistenza di titoli di viaggio e di una 
adeguata rete di vendita per le relazioni verso le regioni confinanti e verso i Cantoni 
Grigioni e Ticino, elemento quest’ultimo di sempre maggiore importanza in conseguenza 
dell’integrazione dei servizi resa ancora più significativa dall’attivazione della ferrovia 
Mendrisio-Varese. 
 
T11. Agevolazioni tariffarie 
 
Le agevolazioni tariffarie regionali per l'utilizzo dei servizi di trasporto pubblico 
(denominate "Io viaggio ovunque in Lombardia - agevolata") sono un abbonamento 
integrato, introdotto nel 2004, che consente di utilizzare tutti i mezzi di trasporto 
pubblico sui quali si applicano le tariffe regionali della Lombardia, a condizioni 
avvantaggiate. 
Le agevolazioni sono rivolte, principalmente, a invalidi e pensionati a basso reddito e 
sono mediamente utilizzate da 65.000/70.000 persone all'anno, costituendo così una 
delle più importanti politiche regionali a tutela delle persone più bisognose. 
 
Queste agevolazioni rientrano a tutti gli effetti nella grande famiglia di abbonamenti 
integrati e agevolazioni "Io viaggio" che comprende anche: 

- biglietti e abbonamenti "Io viaggio ovunque in Lombardia"; 
- abbonamenti "Io viaggio ovunque in Provincia" e "Io viaggio Treno-città"; 
- agevolazioni per le famiglie "Io viaggio in famiglia - spostamenti occasionali" 

e "Io viaggio in famiglia - abbonamenti", queste ultime agevolazioni volte a 
favorire l'utilizzo dei mezzi pubblici da parte delle famiglie con bambini. 

Tutte queste politiche regionali evolveranno e si integreranno nel tempo con lo sviluppo 
del progetto di integrazione tariffaria di cui all’azione T10. 

 
T12. Integrazione della rete del trasporto pubblico con nuove forme di mobilità 
sostenibile (ad es. bike sharing, car sharing) 
 
Regione procederà, anche attraverso il ricorso a forme di finanziamento attivate a livello 
nazionale ed europeo e in modo differenziato tra le diverse realtà territoriali, ad 
implementare e perfezionare progetti di mobilità sostenibile (come ad esempio progetti 
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di bike-sharing, di car sharing, di intermodalità treno + bici, di promozione della mobilità 
elettrica) per lo sviluppo di un sistema di mobilità integrato in particolare ai servizi 
ferroviari che contribuisca a incrementare la flessibilità e l'accessibilità dei servizi ed a 
promuovere l'uso del mezzo ferroviario, rispondendo in particolare alle esigenze di 
percorrenza dell’“ultimo miglio”. 
 
T13. Interventi di miglioramento infrastrutturale ed efficientamento gestionale TPL su 
gomma 
�
La necessità di efficientamento dei costi di gestione del sistema TPL dà l'opportunità di 
migliorare l'infrastrutturazione del sistema su gomma per aumentarne l'appetibilità. 
In particolare è opportuno riconoscere che anche il sistema di autolinee necessita di 
interventi infrastrutturali in ambito stradale, seppure puntuali e mirati, che sono 
essenziali per garantire un contesto di viaggio di qualità sufficiente ai viaggiatori nonché 
per ottenere migliori performances del sistema (quindi maggiore appetibilità, cioè 
maggiori ricavi e/o minori costi di gestione). 
Nell'ambito del nuovo contesto di governance delle Agenzie di Bacino saranno dunque 
valutate politiche di incentivazione all'attrezzaggio dei percorsi principali del TPL 
attaverso: 

- la ristrutturazione degli ambiti di fermata secondo layout standard di accesso e 
di attesa e ben riconoscibili sul territorio; 

- la realizzazione di mirati interventi di preferenziazione dei percorsi TPL in ambito 
extraurbano, sulle sezioni a maggiore congestione; 

- l'attrezzaggio degli impianti semaforici più critici con sistemi di asservimento al 
TPL; 

- l'inserimento di sistemi di dissuasione o esclusione del traffico privato in ambiti 
ZTL o di pedonalizzazioni in cui si ritenga invece di voler mantenere il transito del 
TPL a servizio dei centri attraversati; 

- la realizzazione di aggiornamenti di dettaglio delle viabilità locali necessari per 
migliorare e centrare gli ambiti di servizio delle autolinee nel centri attraversati; 

- la realizzazione delle condizioni di sicurezza per inserire o spostare fermate sul 
territorio aggiornando i punti di accesso al sistema al contesto urbanistico in 
evoluzione. 

 
E' in fase di valutazione la possibilità di intervenire con risorse in cofinanziamento di tali 
ambiti a fronte della predisposizione, da parte dei soggetti titolati alla programmazione 
locale (Agenzie), di progetti specifici e articolati che quantifichino con parametri 
oggettivi i risultati ottenibili in termini di aumento dell'appetibilità del sistema e/o di 
riduzione della contribuzione pubblica a fronte dell’efficientamento. 
�
 
Tutti gli interventi di potenziamento del servizio citati possono determinare, nel 
medio termine, uno sviluppo rispetto alla produzione attuale nell’ordine dei 9 mln di 
vettxkm. 
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7.3 Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio 
lacuale 

 
N1. Ammodernamento e rinnovo flotta di linea per la navigazione sul Lago d’Iseo 
 
Nel periodo 2014-2020 sono previsti interventi di ammodernamento della flotta 
regionale in esercizio, nonché la sostituzione delle unità di navigazione ormai non più 
adeguabili agli attuali standard di qualità,  mediante l’acquisto di nuove unità ibride 
diesel-elettrico con sistema plug-in, da impiegare principalmente sui servizi traghetto. 
Per consentirne la ricarica, nell’ambito degli investimenti sul demanio lacuale si dovrà 
procedere ad infrastrutturare i relativi scali. 
L’azione dà attuazione alla ricognizione programmatica  degli interventi 2014-2020 
elaborata dall’Autorità di Bacino e condivisa nel 2014 con Regione Lombardia.  
 
N2. Interventi sistema dei Navigli  
 
Con l’Accordo di Programma «Progetto Integrato d’Area Navigli» sottoscritto ad ottobre 
2012 sono stati programmati e finanziati interventi per il rilancio dei Navigli e delle vie 
d’acqua in vista di Expo 2015. 
L’azione prevede interventi per il progressivo ripristino della navigazione sull’idrovia 
Locarno-Milano-Venezia e sulla rete dei Navigli Lombardi, per la sicurezza 
infrastrutturale di questi canali e per la valorizzazione del sistema ai fini della 
navigazione e dello sviluppo delle attività fruitive.  
Agli interventi dell’AdP PIA Navigli, che si concluderanno entro il 2015, si affiancano: 
- gli interventi infrastrutturali di messa in sicurezza e di valorizzazione  del nodo 

idraulico del Panperduto, in parte da attuare entro il 2015 ed in parte da attivare al 
rendersi disponibili nuove risorse; 

- le opere di ripristino delle sponde dei Navigli, rispetto alle quali è stato effettuato 
nell’ottobre 2014 un censimento puntuale delle criticità urgenti (individuando un 
fabbisogno di circa 27 milioni di Euro) e la Regione ha già stanziato risorse 2014-
2015 per l'attivazione degli interventi a risoluzione delle situazioni di maggior 
gravità. 

 
N3. Interventi per la valorizzazione del demanio lacuale 
 
La “Programmazione degli interventi per lo sviluppo della navigazione turistica e di linea 
sulle acque interne”, approvata da Regione nel 2014, prevede stanziamenti regionali per 
interventi di completamento, ammodernamento e incremento di opere afferenti al 
demanio della navigazione interna.  
Gli interventi riguardano in particolare percorsi pedonali, passeggiate a lago, 
consolidamento degli argini e riqualificazioni spondali. 
 
N4. Regolamentazione della navigazione interna 
 
L’azione consiste nella revisione complessiva della normativa regionale in materia di 
navigazione interna, con particolare riferimento a: 
- normativa generale e speciale sulla circolazione nautica; 
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- gestione del demanio della navigazione; 
- classificazione delle vie navigabili; 
- razionalizzazione della disciplina su registri, autorizzazioni, ecc. 

 
La revisione della normativa ha l’obiettivo di semplificare e razionalizzare la disciplina di 
settore, al fine di rilanciare le attività nautiche e la fruizione del territorio e favorire la 
valorizzazione del demanio della navigazione interna. 
 
N5. Regionalizzazione dei servizi su Garda, Como e Maggiore 
 
La navigazione sui laghi Maggiore, di Como e di Garda è svolta dalla Gestione 
Governativa Laghi (emanazione del Ministero Infrastrutture).  
Per la riattivazione del processo di regionalizzazione dei servizi di navigazione pubblica di 
linea su questi laghi, prevista dalla normativa nazionale ma non ancora attuata per il 
mancato raggiungimento di un’intesa tra gli enti territoriali interessati, dovrà essere 
individuato un modello di gestione sostenibile economicamente e condivisibile tra le 
Regioni cui il servizio dev’essere trasferito. 
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7.4Sistema viabilistico autostradale e stradale e mobilità privata 
su gomma 

 
V1.Completamento Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo (Pedemontana)  
 
Oltre alle già completate tratte autostradali: 
- primo Lotto della Tangenziale di Varese con sviluppo di 4,9 km; 
- primo Lotto della Tangenziale di Como con sviluppo di 3 km; 
- Tratta A da Cassano Magnano (A8) a Lomazzo (A9), lunga 14,3 km, a due corsie per 

senso di marcia; 
il Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo comprende anche altre tratte necessarie 
per il collegamento tra la A8 la A4 e che rappresentano l’asse principale dell’opera: 
- Tratta B1 (in corso di realizzazione): lunga 7,5 km, a due corsie per senso di marcia 

sino a Lentate sul Seveso (ex SS35); 
- Tratta B2: lunga 9,5 km, a due corsie per senso di marcia sino a Meda; poi tre corsie 

sino a Cesano Maderno; 
- Tratta C: lunga 16,6 km, da Cesano Maderno alla A51 (Tangenziale est) a Vimercate 

(a tre corsie per senso di marcia); 
- Tratta D: lunga 16,8 km, a due corsie per senso di marcia, da Vimercate alla A4 

(Brembate). 
Il sistema si lega pertanto a rete con l’A4 MI-VE, la Tangenziale Est di Milano, la 
Valassina (SS36), la Milano - Meda (ex SS35), le autostrade A9 e A8. Oltre all’opera 
autostradale è prevista la realizzazione di opere connesse per circa 58 km (oltre a 9,5 km 
di viabilità locale). 
 
Il Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo ricomprende altresì i secondi Lotti delle 
Tangenziali di Varese e Como, quest’ultimo ricompreso nell’ambito dell’autostrada 
regionale Varese-Como-Lecco. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, AdP Sistema Viabilistico Pedemontano, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V2. Collegamento autostradale Brennero-La Spezia (Ti.Bre.) 
 
ll progetto prevede di collegare i porti di La Spezia e Livorno, sul mar Tirreno, con il Nord 
Europa attraverso il passo del Brennero, con una nuova infrastruttura a due carreggiate, 
ciascuna costituita da due corsie per senso di marcia più emergenza. Il tracciato avrà una 
lunghezza complessiva di km 84,35, di cui 55 in Lombardia (23 km in provincia di 
Cremona, 32 in provincia di Mantova). 
Unitamente all’opera principale, il progetto prevede la realizzazione di alcune opere 
connesse in territorio cremonese (riqualifica ex S.S. 343 Tratto Autostazione Casalasco 
Viadanese-S.P. 87; Variante di Casalmaggiore Viadana - Lotti Lc2, Lc3, Lc4, Lc5; raccordo 
ex S.S. 10 – S.P. 65 – S.P. 64) e in territorio mantovano (variante di Goito alla ex S.S. 236 
– Goitese), oltre ad opere complementari. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
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V3. Raccordo autostradale della Valtrompia (Brescia-Lumezzane) 
 
Il raccordo autostradale collega la A4 con la Val Trompia e ha una configurazione a “Y 
rovesciata” con tre tronchi principali: 
- Ospitaletto – Concesio (12,6 km): adeguamento dell’attuale S.P. 19 e di tutte le 

intersezioni con la viabilità esistente; 
- Concesio - Sarezzo – Lumezzane (13,8 km): nuovo tratto autostradale a pedaggio e 

comprensivo dello svincolo di Sarezzo; 
- Concesio – Brescia (7,5 km): realizzazione di una viabilità superficiale a servizio 

urbano e di una sotterranea di scorrimento da e per la Val Trompia; 
ammodernamento del tracciato della Tangenziale ovest di Brescia con il 
conseguente adeguamento degli svincoli esistenti. 

 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, Piano investimenti ANAS, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V4. Tangenziale Sud di Brescia (Corda Molle-SP19) 
 
Il progetto della cosiddetta “Corda Molle” riguarda la realizzazione del raccordo 
autostradale tra l’autostrada A4 (caselli di Ospitaletto e Brescia Est), l’autostrada A21 
(nuovo casello di Poncarale) e la viabilità d’accesso all’aeroporto di Montichiari. 
L’intervento si colloca nella più ampia prospettiva di interconnettere la rete autostradale 
esistente in modo da creare un itinerario veloce di tipo autostradale sulla direzione est-
ovest della pianura padana e rappresenta il naturale completamento del raccordo tra 
l’autostrada A4 e la Val Trompia. 
Con la realizzazione della Tangenziale sud esterna di Brescia (SP 19) e del raccordo 
autostradale Brescia – Val Trompia si costituirà una sorta di anello stradale intorno alla 
città di Brescia con la funzione di redistribuire i flussi di traffico su un’infrastruttura 
efficiente e scorrevole nonché funzionale, tra l’altro, al collegamento con l’aeroporto di 
Montichiari. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
 
V5. Bretella A21 – Castelvetro Piacentino e terzo ponte sul Po 
 
L’opera collega il casello di Castelvetro Piacentino con il porto canale di Cremona e si 
inserisce nella prospettiva di potenziamento dell’itinerario della ex S.S.  415 ‘Paullese’. 
La nuova bretella, di tipo autostradale, si sviluppa per circa 11 Km interessando anche 
alcuni comuni dell’Emilia Romagna. L’intervento ha origine dalla A21 a Castelvetro 
Piacentino e si innesta sulla Tangenziale Ovest di Cremona collegandosi con la SS 234 
“Codognese” e con la stessa ex S.S. 415. 
 
Riferimenti programmatori: Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
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V6. Potenziamento autostrade esistenti (A4 – Quarta Corsia Dinamica – tratta urbana 
MI) 
 
L’intervento prevede il potenziamento dell’autostrada A4 Torino – Venezia nel tratto di 
attraversamento urbano del nodo di Milano compreso tra lo svincolo di viale Certosa e 
lo svincolo di Sesto San Giovanni, per una lunghezza di 9,4 Km. 
 
La quarta corsia dinamica è gestita attraverso sistemi automatizzati in grado di 
monitorare in tempo reale le condizioni di deflusso, di approntare idonee strategie di 
gestione, di individuare in tempi ridotti situazioni di emergenza che si possono creare e 
di avvisare, attraverso linee di fonia dedicate, la Polizia Stradale, i VV.F. ed il Centro di 
Coordinamento delle Emergenze Sanitarie. 
 
Riferimenti programmatori: Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V7. Potenziamento autostrade esistenti (A8 – Completamento Quinta corsia Lainate-
Milano) 
 
L’intervento si sviluppa per circa 4,5 Km nella Città Metropolitana di Milano (comuni di 
Rho, Lainate e Arese) e comprende: 
- l’ampliamento alla quinta corsia della tratta Lainate – Milano; 
- il ribaltamento del casello di Lainate;   
- il totale rifacimento degli svincoli di accesso all’autostrada con conseguente 

chiusura degli attuali svincoli di Lainate e di Arese (già oggi congestionati e 
inadeguati a sostenere incrementi di traffico); 

- il nuovo collegamento alla SS 33 del Sempione verso Rho; 
- l’adeguamento del sistema di viabilità per Expo nella zona di Molino Dorino;  
- la realizzazione del sottopasso all’altezza del bivio tra A8 e A9 a nord di Lainate. 
 
Riferimenti programmatori: Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V8. Potenziamento autostrade esistenti (A22 – Terza corsia Verona-Modena) 
 
Il potenziamento della A22 da Verona a Modena prevede la realizzazione della terza 
corsia di marcia per circa 90 km, adeguando per dimensioni la corsia di emergenza per 
un’eventuale quarta corsia dinamica futura. Nella tratta lombarda (di 37,8 km) l’opera 
comprende anche l’ampliamento del ponte sul canale diversivo Fissero – Tartaro, del 
ponte sul fiume Mincio e del ponte sul fiume Po. 
 
Riferimenti programmatori: Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
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V9. Potenziamento autostrade esistenti (A1 – Quarta corsia Milano-Lodi) 
 
L’intervento di realizzazione della quarta corsia dell’Autostrada A1 nel tratto  compreso 
tra Milano Sud (in corrispondenza dell’interconnessione con la A50 Tangenziale Ovest) e 
lo svincolo di Lodi (con l’esclusione del tratto sotteso dalla barriera di Milano 
Sud/Melegnano) è motivato dall’incremento di traffico verificatosi negli ultimi anni sulla 
tratta e da quello atteso nel breve – medio termine, nonché dalla necessità di assicurare 
i necessari livelli di servizio e di sicurezza dell’autostrada. 
L’intervento, di estensione complessiva pari a circa 17 km, fa parte dell’Accordo di 
Programma della Tangenziale Est Esterna per quanto riguarda il tratto compreso fra lo 
svincolo della TEM e l’innesto con la Tangenziale Ovest (circa 7 Km totali).  
 
Riferimenti programmatori: Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V10. Potenziamento autostrade esistenti (A4 – ammodernamento Novara Est-MI) 
 
I lavori consistono nella messa in sicurezza della tratta Novara Est – Milano (fine 
competenza SATAP S.p.A.) con l’adeguamento delle dimensioni della piattaforma a tre 
corsie più emergenza (compresa - in particolare - la realizzazione della variante 
autostradale di Bernate Ticino) e nel potenziamento della tratta compresa tra il nuovo 
svincolo di Boffalora e la barriera della Ghisolfa a quattro corsie più emergenza. 
L’intervento si sviluppa prevalentemente in sede ed è in variante dalla progressiva Km 
98+027 alla Km 103+220 (Variante di Bernate Ticino), dove si scosta verso sud 
dall’esistente di circa 200 m per affiancarsi alla nuova linea AC/AV Torino – Milano e 
quindi garantire la definizione di un unico corridoio infrastrutturale strada-ferro. 
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V11. Potenziamento autostrade esistenti (altri investimenti in corso di inserimento 
nelle convenzioni autostradali in aggiornamento o nuove proposte) 
 
Oltre agli investimenti in corso da parte di ogni concessionaria per l’attuazione dei piani 
di risanamento acustico, di interventi ambientali e paesaggistici sull’intera rete in 
concessione nonché degli interventi di ammodernamento per migliorare gli standard di 
qualità settoriale e realizzare aree di sosta per mezzi pesanti, si evidenziano alcune 
opere sulla rete autostradale esistente di particolare rilevanza al fine di completare il 
potenziamento in corso. In particolare: 
di competenza ASPI: 

� Raccordo A4/A51; 
� A8/ANAS: bretella di Varese; 
� Revisione svincoli autostradali: nodo Fiorenza/Certosa, A4/Dalmine, A8/ Origgio 

e Legnano; 
� A1 quarta corsia Lodi – Piacenza, compreso ampliamento ponte sul Po; 

di competenza SATAP: 
� Revisione svincoli autostradali: nodo Fiorenza/Certosa e nodo Ghisolfa(A4/A50); 
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di competenza Serenissima: 
� Raccordo tra svincolo Brescia Est (A4) e Corda Molle/SP19; 
� Nuovo svincolo con ex S.S.11 e raccordo a S.S.45bis, prossimi a Brescia Est (A4); 

di competenza Milano Serravalle – Milano Tangenziali: 
� Raccordo A4/A51; 
� Revisione svincoli autostradali: Binasco, nodo Ghisolfa (A4/A50), seconda fase 

nodo Gobba; 
� Galleria fonica di Cologno Monzese. 

 
Da considerare inoltre con particolare attenzione il tema del perfezionamento della 
messa in rete della A35 Brescia-Milano mediante il miglioramento della sua accessibilità 
est alla A4, alla quale è necessario connettersi direttamente. 
 
V12. Completamento Tangenziale Nord di Milano/Rho-Monza 
 
Il progetto complessivo di completamento della Tangenziale Nord Milano prevede il 
potenziamento a livello autostradale del collegamento stradale esistente Rho – Monza 
nella tratta A8 (Baranzate) – A52 (Paderno Dugnano), con la realizzazione di una strada a 
doppia corsia per senso di marcia più emergenza e una complanare per gli spostamenti 
locali. Rispetto all’attuale sede della provinciale S.P. 46, il nuovo itinerario si svilupperà 
in variante a nord dell’abitato di Baranzate e proseguirà riqualificando l’attuale itinerario 
provinciale fino a Paderno Dugnano, affiancandosi nella parte finale all’attuale ex SS 35 
“Milano – Meda” fino a raccordarsi direttamente con la Tangenziale Nord - A52. 
 
Riferimenti programmatori: Decreto “Sblocca Italia”, Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V13. Viabilità speciale di Segrate: svincolo di Lambrate e viabilità di accesso al centro 
intermodale 
 
Consiste nell’opera più prossima alla città di Milano funzionale al collegamento 
dell’autostrada Bre.Be.Mi. con la città stessa. L’intervento favorisce l’accesso al centro 
intermodale di Segrate e si raccorda con le opere connesse alla realizzazione di un 
centro polifuzionale sulle aree ‘Ex Dogana’ a Segrate (oggetto della scheda V24).  
 
Riferimenti programmatori: Contratto di Concessione, PTR 
VIA: procedura regionale conclusa 
 
V14. Terza corsia Milano - Meda 
 
L’intervento si colloca nel comparto territoriale del nord-Milano, tra lo svincolo della A4 
e l’innesto della futura Pedemontana, interessando i Comuni di Bovisio Masciago, 
Varedo, Nova Milanese, Paderno Dugnano e Cormano. L’intervento infrastrutturale 
consiste in un adeguamento della sezione stradale principale alla tipologia A - 
autostrada urbana a tre corsie per senso di marcia nella tratta Bovisio Masciago – A52, 
un adeguamento della tratta A52 - A4 con sezione a due corsie per senso di marcia, 
tipologia A, una più efficiente organizzazione degli svincoli di connessione con la rete di 
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livello inferiore e la realizzazione di un sistema di complanari alla ex S.S. n. 35 per i 
traffici locali. 
 
Riferimenti programmatori: PTR 
VIA: procedura nazionale 
 
V15. Autostrada Regionale Varese-Como-Lecco 
 
La nuova infrastruttura, di estensione complessiva pari a 32 km. interconnetterà le 
Tangenziali di Varese e Como, i cui primi lotti inseriti nel progetto del Sistema Viabilistico 
Pedemontano.  
L’obiettivo è di realizzare un collegamento autostradale tra le città di Lecco, Como e 
Varese per migliorare le relazioni infrastrutturali dell’area insubrica e ridurre i tempi 
attuali di percorrenza tra i tre capoluoghi - evitando l’attraversamento dei centri abitati 
della ex S.S. 342  nonché consentendo connessioni efficaci con la rete autostradale 
nazionale, l’aeroporto di  Malpensa, la direttrice del Gottardo e la Valtellina. 
 
Riferimenti programmatori: DGR n. VIII/72184 del 24.04.2008, PTR 
VIA: procedura nazionale 
 
V16. Autostrada Regionale Cremona-Mantova 
 
L’autostrada Cremona - Mantova è lunga 60 Km e si configura come un’autostrada di 
tipo chiuso, con due corsie per senso di marcia, quattro interconnessioni autostradali e 
sei autostazioni a pedaggio. L’infrastruttura collegherà l’autostrada A21 a Cremona con 
l’autostrada A22 a Mantova Sud, prevedendo un tratto comune con il TIBRE (9 km).  
L’itinerario si completa con il tratto Mantova Nord – Castel d’Ario, che garantisce la 
continuità dell’itinerario medio-padano con l’autostrada regionale veneta Nogara-Mare. 
Il progetto preliminare del tratto Mantova Nord – Castel d’Ario è stato approvato in 
Conferenza di Servizi assieme alla tratta Cremona- Mantova, ma, ad oggi, non è oggetto 
di concessione regionale. 
 
Riferimenti programmatori: DGR n. VII/9865 del 19.07.2002, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa 
 
V17. Interconnessione autostradale tra Sistema Viabilistico Pedemontano e autostrada 
Brescia-Bergamo-Milano (IPB) 
 
L’opera collega Pedemontana e BreBeMi conferendo continuità alla rete delle nuove 
autostrade in realizzazione. 
L'ambito territoriale interessato è costituito dall'area a sud di Bergamo compresa tra il 
Fiume Brembo e la linea ferroviaria Bergamo – Treviglio. Il tracciato ha uno sviluppo 
complessivo di 18,8 km ed è articolato in tre tratte principali: 
� La tratta A si sviluppa dallo svincolo di Osio Sotto della Pedemontana a Boltiere.  
� La tratta B si sviluppa da Boltiere alla ex SS 11 e interconnessione con BreBeMi.  
� La tratta C -opera connessa- si sviluppa dalla tratta A (Boltiere) alla Tangenziale 

sud di Bergamo/svincolo di Dalmine A4. 
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Sono inoltre previste otto interconnessioni con le viabilità dell’area. 
La nuova autostrada darà anche soluzione ai collegamenti stradali tra Bergamo e 
Treviglio, secondo centro provinciale e nodo di interscambio multimodale. Il progetto 
comprende anche un’opera connessa di collegamento tra la nuova tratta autostradale e 
la Tangenziale sud di Bergamo in prossimità del casello di Dalmine della A4.  
 
Riferimenti programmatori: DGR n. VII/9865 del 19.07.2002, PTR 
VIA: procedura nazionale 
 
V18. Autostrada Regionale Broni-Mortara 
 
L’intervento si sviluppa in provincia di Pavia per complessivi 50 km e attraversa 19 
Comuni. Il tracciato ha inizio con un’interconnessione sull’autostrada A21 
Torino/Piacenza/Brescia, a circa 6 km a ovest dell’esistente svincolo di Broni/Stradella, 
prosegue in direzione nord-ovest, con un ponte di nuova realizzazione sul fiume Po, 
arrivando a collegarsi al sistema tangenziale di Pavia, per giungere fino alla A7 
(Milano/Genova), a circa 1,5 km a sud dello svincolo di Gropello Cairoli dell’esistente 
autostrada; procede quindi ancora in direzione ovest/nord-ovest, fino 
all’interconnessione con la ex S.S. 494 ad ovest di Castello d’Agogna. Il ponte di nuova 
realizzazione sul fiume Po migliorerà i collegamenti tra l’Oltrepò e Pavia attenuando le 
criticità legate ai transito sugli attuali ponti storici di Cava Manara/Bressana Bottarone, 
della Spessa e della Becca. Sono previste opere connesse per complessivi km 19,6, 
necessarie per garantire la funzionalità dei relativi svincoli del tracciato principale e per 
la risoluzione di problematiche di attraversamento dei locali centri abitati.  
 
Riferimenti programmatori: DGR n. VII/9865 del 19.07.2002, PTR 
VIA: procedura nazionale 
 
V19. Raccordo Autostradale Interregionale Mortara/Stroppiana/A26 
 
Il Raccordo Autostradale Interregionale Mortara-Stroppiana costituisce il recapito 
dell’Autostrada Broni-Mortara (interconnessa con la A21 e la A7) sulla A26 e quindi sulla 
rete autostradale che interessa l’area nord-occidentale dell’Italia settentrionale. 
L’intervento ha origine in Comune di Castello d’Agogna e termina in Comune di 
Stroppiana, in corrispondenza dell’innesto sul raccordo esistente tra la A4 e la A26. Il 
tratto lombardo dell’infrastruttura interessa la Provincia di Pavia ed attraversa sei 
comuni per complessivi 11,8 km; il tratto piemontese interessa la Provincia di Vercelli e 
attraversa tre comuni per complessivi 5,8 km. Il tracciato è inoltre caratterizzato 
dall’attraversamento del fiume Sesia.  
 
Riferimenti programmatori: l.r. 9/2007 (Piemonte), l.r. 14/2009 (Lombardia), PTR 
VIA: procedura nazionale 
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V20. Interventi per la grande viabilità - AdPQ Grande Viabilità 
 
L’iniziativa comprende gli interventi di riqualificazione e potenziamento del sistema 
autostradale e della grande viabilità regionale definiti da Stato e Regione Lombardia 
nell’apposito Accordo di Programma Quadro sottoscritto nel 2000. 
Tra questi, i più significativi ancora in corso di attuazione riguardano la riqualificazione 
della ex S.S. 415 ‘Paullese’ (da Peschiera a Dovera) e la realizzazione della Tangenziale 
Sud di Bergamo (tratto Zanica-Stezzano e da Treviolo a Villa d’Almé). 
 
Riferimenti programmatori: AdPQ Grande Viabilità, Legge Obiettivo, PTR 
VIA: ex SS 415 Paullese: procedura nazionale conclusa; Tangenziale Sud di Bergamo: 
procedura regionale conclusa 
 
V21. Interventi di accessibilità a Malpensa - AdPQ Malpensa 
 
Si tratta del complesso di opere funzionali al miglioramento dell’accessibilità stradale 
all’aeroporto di Malpensa, oggetto della sottoscrizione di apposito Accordo di 
Programma Quadro tra lo Stato e la Regione nel 1999 e comprendenti, in particolare, 
alcuni interventi riconosciuti di interesse strategico assoggettati alle procedure di Legge 
Obiettivo: Collegamento S.S. 11 – Tangenziale Ovest di Milano con riqualifica S.S. 494 
fino a Vigevano; Variante alla S.S. 341 ‘Gallaratese’ dalla A8 a Vanzaghello; Variante S.S. 
33 ‘del Sempione’ da Rho a Gallarate.  
La superstrada Boffalora-Malpensa, aperta al traffico nel 2008, costituisce il primo degli 
interventi già ultimati. Tra quelli in itinere figurano anche la riqualificazione dell’asse 
della SS. 342 ‘Briantea’ (attraverso il Peduncolo di Vedano Olona e la Variante di 
Solbiate-Olgiate Comasco) e la realizzazione del nuovo ponte sul Ticino a Vigevano. Con 
la sola esclusione di quest’ultimo, realizzato dalla Provincia di Pavia, in tutti i casi il 
soggetto attuatore è ANAS.  
 
Riferimenti programmatori: AdPQ Malpensa, Legge Obiettivo, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa (Collegamento Milano-Magenta con Variante di 
Abbiategrasso e riqualifica SS 494; Variante SS 341 “Gallaratese” e bretella di Gallarate); 
procedura nazionale/regionale (Variante SS 33 “Rho-Gallarate”); procedura regionale 
conclusa (SS 342 Variante di Solbiate-Olgiate Comasco; Nuovo Ponte dul Ticino a 
Vigevano); procedura regionale (Peduncolo di Vedano Olona) 
 
V22. Interventi di accessibilità alla Valtellina - AdP Valtellina  
 
L’obiettivo di potenziare e riqualificare la rete stradale di accesso alla Valtellina e alla 
Valchiavenna - avviato a seguito dell’alluvione del 1987 con il Piano di ricostruzione e 
sviluppo approvato nel dicembre 1992 in attuazione della legge 102/90 (Legge 
Valtellina) - è stato sviluppato da Regione Lombardia a partire dalla progettazione di una 
serie di nuove varianti alla Strada Statale 38 (nei tratti Colico-Tirano e a Bormio) e alla 
Strada Statale 36 (da Gera Lario a Chiavenna). 
In sintesi, l’insieme di questi interventi consiste, per la Statale 38, nella realizzazione di 
varianti complete agli abitati di fondovalle, con tipologia stradale a doppia o a semplice 
corsia per senso di marcia a seconda del contesto territoriale attraversato. Il 
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potenziamento della S.S. 36 è invece impostato sulla riqualifica in sede della viabilità 
principale esistente e su una nuova variante all’abitato di Chiavenna a carreggiata 
semplice. 
Il quadro complessivo delle opere è articolato in sette lotti funzionali di intervento , con 
priorità alla realizzazione della Variante di Morbegno (suddivisa in 1° e 2° stralcio), della 
Variante di Tirano, della Variante di Bormio Santa Lucia e del completamento della 
tangenziale di Sondrio. 
Per l’attuazione di tali opere Regione Lombardia ha promosso e coordinato la stipula di 
un apposito Accordo di Programma con lo Stato, sottoscritto il 18 dicembre 2006. 
 
Riferimenti programmatori: AdP Valtellina, Legge Obiettivo, Legge 102/90, PTR 
VIA: procedura nazionale conclusa (Variante Cosio-Tartano); procedura regionale 
conclusa (Variante di Bormio per S.Lucia); procedura regionale (Variante di Tirano – 
stralcio prioritario Tangenziale di Tirano; Variante di Tirano – completamento; 
Completamento Tangenziale di Sondrio; Riqualifica Gera Lario-Chiavenna SS 36; Variante 
Tartano- Sondrio; Variante Tresivio-Stazzona) 
 
V23. Collegamento Lecco-Bergamo 
 
L’iniziativa consiste in un complesso di opere finalizzate a potenziare l’attuale itinerario 
di connessione tra Lecco e Bergamo con la realizzazione di nuove tratte in variante alla 
ex S.S. 639 - nel tratto Lecco-Cisano Bergamasco - e alla ex S.S. 342 “Briantea” nel tratto 
Calco-Mapello. 
Gli interventi sono stati definiti congiuntamente dalle Amministrazioni provinciali di 
Lecco e di Bergamo e inserite nella delibera CIPE del 21 dicembre 2001 (attuativa della 
Legge Obiettivo) quali opere complementari del Sistema Viabilistico Pedemontano. 
Soggetti attuatori sono, rispettivamente, la Provincia di Lecco per le Varianti di 
Vercurago e Calolziocorte e la Provincia di Bergamo per la Variante di Cisano 
Bergamansco e per il Collegamento Calusco d’Adda-Terno d’Isola.  
 
Riferimenti programmatori: Legge Obiettivo, Protocollo di Intesa (2002), PTR 
VIA: procedura regionale conclusa; ad eccezione di: Collegamento Olgiate Molgora-
Ponte di Brivio-Pontida in variante a SS 342: procedura regionale 
 
V24. Sistema viabilistico del comparto Dogana di Segrate e Linate Idroscalo 
(“Cassanese bis” e potenziamento SP “Rivoltana”) 
 
“Cassanese bis”. 
L’iniziativa consiste nella realizzazione di importanti opere infrastrutturali funzionali tra 
l’altro al migliore collegamento di Bre.Be.Mi. verso Milano e si compone di: 
1. tratto in fregio all’area ex Dogana (dove è localizzato un centro polifunzionale), di 

competenza di un operatore privato; 
2. collegamento tra l’area ex Dogana e la nuova Cassanese. realizzata da Bre.Be.Mi. 

con potenziamento dell’attuale strada fino allo svincolo TEM di Pioltello, il cui 
soggetto attuatore è la Città Metropolitana. 

 
Riferimenti programmatori: AdP Linate/Idroscalo/Ex Dogana, PTR 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 213 –

VIA: procedura nazionale conclusa (“Cassanese bis”); 
 
Potenziamento SP “Rivoltana” 
Il potenziamento della S.P. Rivoltana, di competenza della Città Metropolitana, è in 
particolare funzionale a migliorare il collegamento di Bre.Be.Mi. verso Milano e si attua 
per riqualificazione a livelli sfalsati dell’attuale itinerario.  
 
Riferimenti programmatori: AdP Linate/Idroscalo/Ex Dogana, PTR 
VIA:  procedura regionale 
 
V25. Altri interventi stradali 
 
La programmazione regionale comprende anche la realizzazione di numerosi interventi 
sulla rete della viabilità trasferita da ANAS alle Provincie lombarde in attuazione del 
D.Lgs 112/98. L’aggiornamento di tali investimenti viene operato su base annuale 
mediante apposita determinazione della Giunta regionale. Oltre ad essi sono presenti 
iniziative di competenza ANAS sulla rete ordinaria statale e ulteriori iniziative provinciali 
cofinanziate da Regione. In tabella sono presentati solo i principali interventi afferenti a 
questa tipologia di azione. 
 
Rispetto agli interventi in tabella: 
Riferimenti programmatori: D. Lgs. 112/98, FIP (l.r. 31/96), Legge 102/90, Decreto 
Sblocca Italia, Programmazione ANAS, PTR 
VIA: procedura regionale conclusa; ad eccezione di: SS 340 Regina – Variante della 
Tremezzina; Variante alla SS 42 “ del Tonale e della Mendola”; variante ex SS 237 del 
Caffaro(tratta Vestone-Idro e tratta Barghe-Vestone); ex SS 234 – Variante di Ospitaletto 
(lotto 1 e 2): procedura regionale 
 
V26. Applicazione del Free – Flow alla rete autostradale lombarda (PRIA) 
 
L’azione consiste nel promuovere, a partire dai nuovi interventi sulla rete, l’esazione del 
pedaggio basata sul riconoscimento del transito/accesso di un veicolo senza influenzare 
il flusso di traffico non canalizzato. Da verificare la possibilità di associare al free-flow 
controlli per il riconoscimento della classe emissiva dei mezzi circolanti su strada (azione 
V40). 
 
V27. Pedaggio della rete ordinaria (PRIA) 
 
L’azione consiste nel promuovere lo spostamento del traffico dalla rete stradale 
ordinaria alla rete autostradale attraverso iniziative di tipo gestionale e/o il 
pedaggiamento della rete ordinaria per i veicoli. Si partirà dalle direttrici in cui è già 
presente o in corso di realizzazione un’alternativa autostradale.  
 
V28. Rinnovo parco veicolare (PRIA) 
 
Iniziativa, coerente con il PRIA, per favorire (ad es. con incentivi/premialità) il rinnovo 
del parco veicolare così da ridurre le emissioni in atmosfera da traffico (anche favorendo 
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la diffusioine di veicoli alimentati con carburanti alternativi). L’iniziativa si rivolge a 
veicoli commerciali, motocicli e ciclomotori, veicoli per il trasporto persone sia pubblici 
sia privati. 
 
V29. Potenziamento della rete distributiva per carburanti alternativi (PRIA) 
 
Supporto al potenziamento della distribuzione di carburanti alternativi (combustibili 
gassosi per autotrazione e, con progetti sperimentali, biometano ricavato da biomasse) 
e promozione presso i Ministeri competenti della richiesta di agevolare le modalità di 
self-service per metano e GPL nonchè di snellire le procedure di valutazione del rischio 
sui nuovi impianti. 
 
V30. Sostegno allo sviluppo della mobilità elettrica (PRIA) 
 
L'azione è volta ad accelerare lo sviluppo della mobilità elettrica in Lombardia, in 
sinergia con quanto previsto dalla normativa nazionale (L. 134/2012) e dal documento 
tecnico redatto dal Gruppo di lavoro Interregionale/interministeriale per la diffusione 
dei veicoli elettrici nell'area del Bacino Padano che prevede obiettivi, misure e 
indicazioni per lo sviluppo omogeneo dell'area. 
L'intervento che si sviluppa su più fronti d'azione è seguito in maniera congiunta da tutte 
la Direzioni regionali attraverso il Gruppo di Lavoro per la Mobilità Elettrica in Lombardia 
che ha predisposto la Strategia per lo Sviluppo della Mobilità Elettrica in Lombardia. Tra 
gli ambiti di intervento individuati si evidenziano: 
- Ambito “Territoriale”: sviluppo della mobilità elettrica in ambito urbano-extraurbano, 
lacuale  e fluviale; 
- Ambito “Cambiamento culturale”: sensibilizzazione, formazione professionale, 
formazione aziendale; 
- Ambito “Ricerca e Innovazione”: innovazione nelle infrastrutture di ricarica - 
generazione distribuita - smart grid, smart city - sistemi intelligenti di trasporto. 
 
V31. Eco-drive (PRIA) 
 
L’azione comprende:  
1. introduzione del “possesso di autisti addestrati all’eco-guida” come criterio premiante 
nelle gare per i servizi del TPL; 
2. incentivi alla frequenza di corsi post-patente per la preparazione pratica in materia di 
eco-guida (subordinato al reperimento delle risorse necessarie); 
3. avanzamento della richiesta al ministero competente di:  

- introdurre una preparazione teorica specifica obbligatoria in materia di 
eco-guida nei programmi formativi per il conseguimento della patente per 
tutte le tipologie di veicoli;  

- introdurre nozioni teorico-pratiche di eco-guida obbligatorie per gli autisti 
professionali.  
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V32. Istituzione di Zone a Traffico Limitato (ZTL) (PRIA) 
 
Si prevede, nei Comuni ad elevata densità abitativa, di favorire l’istituzione di ZTL 
attraverso la sottoscrizione di accordi e l’applicazione delle Linee Guida regionali per la 
distribuzione urbana delle merci(azione L8).  
 
V33. Valorizzazione del Sistema Informativo Strade  
 
Si promuoverà l'aggiornamento e l'implementazione del Sistema Informativo Strade di 
Regione con particolare attenzione a: 

- acquisire e pubblicare dati inerenti i rilievi di traffico sui principali assi della rete 
stradale provinciale; 

- classificare amministrativamente e funzionalmente le strade, oltre a definire 
dati di sintesi dei catasti strade dei gestori della rete viaria non a pedaggio. 

 
V34. Standard tecnici/linee guida per la manutenzione delle strade  
 
La rete stradale della Lombardia parte da un consolidato di infrastrutture, storiche e più 
recenti, che presentano livelli di traffico molto elevati e caratteristiche funzionali non 
sempre adeguate. Nel 2006 Regione Lombardia ha predisposto ed approvato con 
delibera n. 1790 del 25 gennaio 2006 i criteri di manutenzione relativi alla 
pavimentazione stradale, attualmente riferimento per la manutenzione delle strade 
provinciali e comunali in Lombardia. 
Con la presente azione si valuteranno attività e normative specifiche al fine di garantire 
azioni congiunte e preventive per la manutenzione della rete viaria, in particolare 
rispetto alla rete extraurbana di interesse regionale (in base alla classificazione 
funzionale approvata con dgr n. 19709 del 3 dicembre 2004), approfondendo in 
particolare il tema della sostenibilità finanziaria degli interventi di manutenzione 
ordianaria e straordinaria. 

V35. Revisione velocità su rete autostradale 
 
L’Accordo di Programma sottoscritto il 19 dicembre 2013 tra le Regioni Piemonte, 
Lombardia, Veneto, Valle d’Aosta, Friuli Venezia Giulia, Emilia Romagna, le Province 
autonome di Trento e Bolzano e i Ministeri Ambiente, Sviluppo economico, 
Infrastrutture e Trasporti, Politiche Agricole e Forestali e Salute, prevede un’azione 
coordinata e integrata dei diversi soggetti, al fine di garantire la realizzazione omogenea 
e congiunta di misure, anche relative al settore dei trasporti, nel breve, medio e lungo 
periodo per il miglioramento della qualità dell’aria; in tal senso è importante valutare, 
attraverso studi specifici, gli effetti dell’eventuale revisione dei limiti di velocità dei 
veicoli di trasporto di passeggeri e merci nelle zone del Bacino Padano, in particolare su 
autostrade e grandi arterie di comunicazione urbane, come strumento per ridurre le 
emissioni, il consumo di carburante e l’incidentalità. 
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V36. Mantenere e implementare le attività del Centro Regionale di Governo e 
Monitoraggio della Sicurezza Stradale (CMR) 
 
Il CMR svolgerà principalmente un ruolo di coordinamento, indirizzo, supporto e verifica 
delle attività previste dagli Enti proprietari e gestori di strade in materia di sicurezza 
stradale con particolare attenzione a: 

- verificare l’attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSS) a 
livello locale da parte di Province, Città metropolitane e Comuni;  

- assicurare l’elaborazione di un quadro regionale sullo stato della sicurezza 
stradale, sull’attuazione del PNSS, sui risultati progressivamente raggiunti in 
termini di riduzione delle vittime degli incidenti stradali. 

- favorire, sostenere, svolgere attività di studio e ricerca per approfondire la 
conoscenza sui fattori di rischio e sulle cause che determinano gli incidenti 
stradali e individuare misure e interventi adeguati per contrastare i fattori di 
rischio. 

- fornire supporto tecnico scientifico agli Enti Locali per lo studio e l’analisi 
dell’incidentalità stradale finalizzato alla redazione e attuazione di piani e 
programmi per il miglioramento della sicurezza stradale;  

- adottare standard definiti a livello centrale al fine di assicurare una piena 
coerenza dei dati e delle procedure di analisi/valutazione su tutto il territorio 
regionale. 
 

V37. Garantire la presenza sul territorio delle Forze dell’Ordine ed in particolare delle 
Polizie Locali assicurando alle stesse  l’adeguata formazione e gli aggiornamenti 
 
Il presidio del territorio è una delle azioni più efficaci per la prevenzione 
dell’incidentalità stradale; per questo è necessario un maggior coordinamento tra le 
Forze dell’Ordine che potrà essere realizzato attraverso: 

- il miglioramento della cooperazione tra i diversi Comandi e Corpi che svolgono 
servizi di polizia stradale anche attraverso la definizione condivisa dei piani di 
pattugliamento con particolare riferimento a punti e tratti critici della rete 
stradale; 

- la realizzazione di attività formative, anche interforze, che consentano 
l’aggiornamento professionale del personale e favoriscano lo sviluppo di sinergie 
virtuose in termini di conoscenza del territorio e miglioramento dei servizi 
all’utenza; 

- implementare i programmi formativi di base delle Polizie Locali con sessioni 
dedicate a specifici argomenti di sicurezza stradale quali analisi d’incidentalità, 
individuazione dei fattori di rischio, nuove tecnologie e comunicazione 
finalizzata alla formazione nelle scuole. 

 
V38. Migliorare la formazione e l'educazione degli utenti della strada 
 
Il PNSS “Orizzonte 2020” prevede l’intensificazione delle azioni di sensibilizzazione e 
formazione per gli utenti della strada ed in particolare per alcuni target differenti per 
tipologia e fasce di età; pertanto, per le principali categorie di utenti, potranno essere 
consolidate o sviluppate azioni mirate, quali: 
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- definizione e realizzazione di specifici moduli formativi sulla sicurezza stradale 
per le scuole di ogni ordine e grado in collaborazione con le autorità scolastiche 
e i Corpi di Polizia Locale; 

- sostegno alle attività educative in tema di sicurezza stradale, per le scuole 
primarie di primo e secondo grado dove la giovane età degli alunni favorisce 
l’apprendimento dei principi fondamentali della convivenza e del rispetto delle 
regole; 

- percorsi formativi per gli adulti in funzione dell’età anagrafica e del numero di 
anni di possesso della patente di guida, in cui si riprendano le nozioni 
fondamentali per un corretto comportamento sia alla guida che su strada e si 
realizzi un aggiornamento delle conoscenze normative e tecniche; 

- campagne di comunicazione mirate al contrasto di specifici comportamenti o 
fattori di rischio che sono tra le principali cause di incidente stradale. 

 
V39. Migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali 
 
Gli Enti proprietari e gestori di strade hanno il miglioramento della sicurezza stradale sia 
tra gli obiettivi principali della propria attività sia tra gli obblighi di legge a cui devono 
ottemperare; per ottenere risultati significativi, anche in termini di riduzione dei costi 
sociali dell’incidentalità stradale, è necessario realizzare interventi sulle infrastrutture 
sviluppando preventivamente alcune attività specifiche, quali: 

- avviare, realizzare e consolidare il processo di rilievo, monitoraggio e analisi 
degli incidenti stradali lungo la rete stradale di competenza; 

- individuare il grado di esposizione al rischio di incidente stradale di punti e tratti 
critici della rete viaria, analizzare le cause di incidentalità, identificare i fattori di 
rischio e porre in atto le relative misure correttive e preventive; 

- migliorare la comunicazione all’utenza sia attraverso la revisione e 
manutenzione della segnaletica sia potenziando l’utilizzo dei pannelli a 
messaggio variabile e dei sistemi di comunicazione al veicolo di nuova 
generazione. 

 
V40. Controlli elettronici su strada (PRIA) 
 
L’azione è finalizzata al riconoscimento della classe emissiva dei mezzi circolanti su 
strada tramite dispositivo elettronico installato a bordo dei veicoli. In prima attuazione 
l’azione sarà avviata con il Comune di Milano e in futuro sarà correlata con l’azione V.26 
relativa al Free-Flow. 
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7.5Trasporto aereo ed elicotteristico 
 

Oltre allo sviluppo dei collegamenti stradali e ferroviari agli aeroporti finalizzati a 
ottimizzare l’accessibilità agli aeroporti lombardi e incrementarne l’attrattività per 
l’utenza e per gli operatori (vedi quanto riportato nei paragrafi 7.1.e 7.4), si evidenziano 
le seguenti iniziative. 
 
A1. Sviluppo delle infrastrutture aeroportuali 
Gli interventi sono funzionali a migliorare la capacità infrastrutturale degli aeroporti al 
fine di rendere il sistema aeroportuale lombardo in grado di rispondere alla crescente 
domanda di traffico e renderlo maggiormente attrattivo. Infatti, secondo le previsioni 
riportate nel Piano nazionale degli Aeroporti, in corso di approvazione, il sistema 
aeroportuale lombardo nel lungo periodo (2030) sarà interessato da circa 60 milioni di 
passeggeri. L’attuazione degli interventi infrastrutturali, che saranno previsti nei 
Masterplan aeroportuali, sarà di competenza delle relative società di gestione di ciascun 
aeroporto. 
 
Riferimenti programmatori: Piano Nazionale degli Aeroporti 
VIA: procedura nazionale 
 
A2. Sistema di collegamento elicotteristico 
Nel lungo periodo, parallelamente allo sviluppo e al miglioramento delle connessioni 
ferroviarie e stradali agli aeroporti, potrebbe essere previsto – anche all’interno di una 
logica di trasporto collettivo -  lo sviluppo di un sistema di collegamento elicotteristico, 
finalizzato a mettere in relazione gli aeroporti lombardi alla città di Milano, considerata 
quale punto di “attrazione” importante per gli utenti del servizio. Il sistema potrebbe 
essere poi implementato prevedendo anche la connessione con i principali nodi del 
sistema di trasporto regionale.  
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7.6Logistica e intermodalità delle merci 
 
Oltre alle azioni di interesse di cui al paragrafo 7.1, si evidenziano le seguenti iniziative. 
  
L1. Terminal intermodale di Melzo 
 
L’impianto di interscambio intermodale gestito dalla società Sogemar è situato lungo la 
linea ferroviaria Milano Venezia in territorio del Comune di Melzo, e costituisce (dati 
2013) il secondo terminal lombardo per volumi di traffico movimentato (oltre 2 milioni 
di t/anno). Grazie a un Accordo di Programma approvato nel 2014 da Regione 
Lombardia, il terminal ha potuto realizzare un consistente ampliamento nel contermine 
Comune di Vignate, che ne ha raddoppiato la capacità operativa. 
In un’ottica di pieno sfruttamento di tale nuova capacità operativa, che può essere 
rivolta a servizio dei traffici sia con il nord Europa, sia con i porti italiani, andranno 
favorite azioni di adeguamento degli impianti ferroviari esterni al terminal (binari 
arrivi/partenze, fasci ferroviari di presa/consegna treni) suscettibili di migliorare la 
fluidità del ciclo di ingressi/uscite di convogli ferroviari da/per il terminal stesso. 
 
Riferimenti programmatori: AdP 2014 
VIA: procedura regionale conclusa 
 
L2. Terminal intermodale di Mortara 
 
Il terminal intermodale di Mortara, di recente realizzazione (2009) e collocato lungo il 
corridoio internazionale UE Reno-Alpi, costituisce a pochi anni dall’apertura una delle 
occasioni più importanti per l’aumento di traffici intermodali nella Regione. Andrà 
pertanto favorita ogni azione tendente a un utilizzo intensivo dell’infrastruttura, arrivata 
nel 2013 a livelli prossimi alla saturazione. Particolarmente significativi in quest’ottica 
possono essere le iniziative tendenti alla realizzazione di nuovi binari operativi di 
carico/scarico merce, nonché l’istallazione di attrezzature miranti a uno sfruttamento 
più intenso dei binari di carico/scarico (gru a portale). 
 
Riferimenti programmatori: Piano del sistema della intermodalità e della logistica in 
Lombardia (1999) 
VIA: procedura regionale conclusa 
 
L3. Riqualificazione del terminal intermodale di Milano Smistamento 
 
È in corso di completamento la progettazione di un intervento ferroviario di 
riorganizzazione di parte delle aree dello scalo di Milano Smistamento, a Est di Milano, 
per ricavarne un aumento della capacità di interscambio merci ferro-gomma adeguata 
allo sfruttamento della nuova possibilità di inoltro ferroviario merci derivante dalle 
grandi opere di potenziamento dell’itinerario Nord-Sud che collega la Lombardia al Nord 
Europa, attraverso i nuovi tunnel di base del Gottardo e del Monte Ceneri. 
 
Riferimenti programmatori: Intese Italia-Svizzera (2012, 2014) 
VIA: procedura regionale avviata 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 226 – Bollettino Ufficiale

L4. Terminal intermodale di Sacconago 
 
Il centro di Sacconago è un piccolo terminal intermodale (superficie 47.000 mq), lungo la 
linea delle Ferrovie Nord Milano (tratta Busto – Novara) a ridosso di una grande 
lottizzazione industriale. L’intervento costituisce il primo terminal intermodale sulla rete 
delle Ferrovie Nord Milano e ha funzionato fino al 2013 come terminal ferroviario di 
attestamento di traffici automotive, poi cessati per effetto della crisi del settore. 
L’impianto ha una capacità operativa che consentirebbe di togliere ogni anno dalla 
grande viabilità circa 40.000 viaggi camionistici a lunga percorrenza, e gode dal 2015 di 
una specifica viabilità d’accesso che lo collega alla superstrada Boffalora-Malpensa senza 
attraversamento di zone residenziali. Ferrovie Nord dovrà gestire le procedure per la 
scelta di una nuova società di gestione del terminal, che assicuri lo sfruttamento della 
capacità operativa dell’infrastruttura. 
 
Riferimenti programmatori: Piano del sistema della intermodalità e della logistica in 
Lombardia (1999) 
VIA: procedura di verifica di assoggettabilità regionale conclusa con esclusione dalla VIA 
 
L5. Terminal intermodale di Busto Arsizio/Gallarate 
 
Il terminal intermodale Hupac di Busto Arsizio/Gallarate costituisce il principale impianto 
lombardo per l’interscambio modale delle merci, operando ogni anno inoltri/arrivi 
ferroviari per oltre 7 milioni di tonnellate. Tale eccezionale risultato è il portato di un 
consistente potenziamento dell’infrastruttura terminalistica condotto a termine nel 
2005, grazie a un Accordo di Programma promosso da Regione Lombardia. Il potenziale 
di interscambio dell’impianto non è peraltro ancora pienamente sfruttato, anche per 
motivi di non completa adeguatezza degli impianti ferroviari esterni al terminal. Andrà 
pertanto favorita ogni azione mirante alla massimizzazione della capacità operativa del 
terminal, mediante allungamento del fascio binari di appoggio esterno e il 
potenziamento del raccordo esistente verso lo scalo RFI di Gallarate, senza trascurare le 
possibilità offerte dal raccordo verso lo scalo RFI di Busto Arsizio per gli inoltri e i rilanci 
verso il territorio nazionale. 
 
Riferimenti programmatori: AdP 2002 
VIA: procedura regionale conclusa 
 
L6. Terminal intermodale di Brescia 
 
L’inserimento dello scalo merci di Brescia nell’accordo internazionale tra FS e Hupac del 
maggio 2012, relativo a un nuovo assetto terminalistico nel Nord Italia, ha aperto 
all’impianto bresciano nuove prospettive di sviluppo. Infatti, se prima del 2012 le 
iniziative del gruppo FS riguardanti lo scalo merci avevano avuto una connotazione più 
immobiliare che trasportistica (vi era prevista un’edificazione per 100.000 mq coperti a 
fronte di un’infrastrutturazione ferroviaria intermodale invariata), la nuova indicazione 
di potenziamento delle funzioni di terminal intermodale massimizza la vocazione del sito 
come polo generatore di traffico merci ferroviario. La società Ter.Alp., compartecipata 
paritariamente dai gruppi FS e Hupac, ha attualmente in corso lo sviluppo dei primi studi 
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di fattibilità relativi al riassetto degli impianti ferroviari interni allo scalo, in piena 
compatibilità con la destinazione urbanistica dell’area, che prevede la riconferma delle 
funzioni ferroviarie. Anche nella programmazione regionale tale funzione va 
riconfermata, a supporto della nuova capacità terminalistica destinata ad alimentare i 
flussi merci ferroviari non solo da/verso il Nord Europa, ma anche da/verso il territorio 
nazionale. 
 
Riferimenti programmatori: Piano del sistema della intermodalità e della logistica in 
Lombardia (1999) 
VIA: procedura regionale da avviare 
 
L7. Completamento del Porto di Valdaro 
 
L’infrastrutturazione del porto di Mantova Valdaro può dirsi ormai quasi conclusa: l’area 
offre magazzini per attività logistiche, una darsena e attrezzature per la movimentazione 
dei carichi provenienti dall’idrovia, piazzali per le operazioni di trasbordo/stoccaggio, un 
raccordo ferroviario che oltre al porto alimenta insediamenti industriali nelle zone 
limitrofe, configurando una vera e propria area “trimodale”, dove cioè le modalità di 
trasporto su acqua, su ferro e su strada possono trovare effettiva integrazione reciproca.  
Il completamento del sistema di conche di navigazione che connettono anche le 
banchine private attive sui laghi di Mantova conseguirà un obiettivo di consolidamento 
di quel sistema di offerta complessivo  dell’area mantovana che  già oggi la pone come 
principale destinazione interna idroviaria a livello nazionale.  
 
Riferimenti programmatori: Porto CORE TEN-T, Piano del sistema della intermodalità e 
della logistica in Lombardia (1999) 
VIA: procedura regionale conclusa 
 
L8. Porto di Cremona - nuovo terminal ferroviario 
 
I progetti finanziati da Regione in ambito portuale con i fondi del programma UE POR 
FESR 2007/2013, in parte conclusi (potenziamento raccordo ferroviario) e in parte in via 
di conclusione (raddoppio Cremona Cavatigozzi e potenziamento scalo) hanno una forte 
valenza di sostegno al trasporto merci ferroviario. Anche grazie a tali interventi, il 
traffico ferroviario movimentato dall’area portuale e dal comparto industriale adiacente 
è passato dai 17.000 carri/anno del 2008 ai 35.000 del 2013, consolidando la vocazione 
del porto come principale sito della provincia dedicato all’intermodalità merci. Andrà 
pertanto favorita ogni iniziativa mirante al più intenso sfruttamento degli impianti 
esistenti in un’ottica intermodale, utilizzando gli spazi ancora liberi nell’ambito dell’area 
e valorizzando altresì le possibilità offerte dalla presenza di una completa 
infrastrutturazione di tipo portuale, che attualmente ne fa il porto interno più distante 
dalla costa e più vicino all’area milanese. 
 
Riferimenti programmatori: Porto CORE TEN-T, Piano del sistema della intermodalità e 
della logistica in Lombardia (1999) 
VIA: procedura regionale 
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L9. Interventi per la navigabilità del Po 
 
L’incostanza delle condizioni di navigabilità del Po costituisce uno dei principali ostacoli 
allo sviluppo dei traffici idroviari; per questo motivo, riguardo agli interventi sul fiume, 
occorre sviluppare un’attenta analisi delle possibili soluzioni al problema. In quest’ottica 
vanno favorite le azioni di approfondimento relative agli approcci possibili, sulla scorta 
degli studi finanziati dalla UE e oggi in corso concernenti un’analisi comparata tra le 
soluzioni a corrente libera e quelle a regimazione mediante traverse, in modo da 
pervenire a intese fra le Regioni del Po circa gli interventi da attuare e precostituire 
nuove condizioni di sviluppo dei nostri porti interni. 

Riferimenti programmatori: Rete TEN-T (CORE) 
VIA: procedura nazionale 
 
L10. Diffusione e applicazione delle Linee Guida per la distribuzione urbana delle merci 
(2013) 
 
In un’ottica di promozione dell’applicazione delle “Linee guida regionali ai Comuni per la 
regolamentazione delle attività di trasporto merci in area urbana” (2013), l’azione della 
Regione sarà orientata a incentivare i Comuni lombardi alla loro applicazione attraverso 
l’adozione di interventi volti a migliorare la logistica urbana, all’armonizzazione di misure 
già in essere a livello intercomunale e alla stabilizzazione di tali interventi entro un arco 
temporale di medio-lungo periodo. In particolare a incentivare i Comuni a sviluppare 
delle politiche di mobilità compatibili con le necessità delle diverse filiere attive in 
ciascun contesto urbano, coinvolgendoli in un progetto di coordinamento intercomunale 
in grado di realizzare una maggiore omogeneità del quadro normativo di riferimento su 
territori in cui sono presenti contesti urbani con dimensioni e caratteristiche significative 
per il trasporto merci. 
 
L11. Modelli di city logistics (PRIA) 
 
Lo sviluppo di progetti sperimentali per la diffusione di modelli di city logistic per la 
distribuzione delle merci con mezzi a basso impatto ambientale, guardando in 
particolare alle best practices che hanno dimostrato di poter essere finanziariamente 
autonome e a un reale coinvolgimento con gli attori della distribuzione urbana, sarà una 
delle azioni regionali per una mobilità delle merci in linea con gli obiettivi di salvaguardia 
della qualità dell’aria, sottesi alla specifica pianificazione di settore (PRIA). 
 
L12. Monitoraggio del traffico merci pericolose e sviluppo di strumenti per la 
prevenzione del rischio 
 
In continuità con le attività sviluppate nell’ambito del progetto “Destination” per il 
monitoraggio delle merci pericolose su strada, l’azione prevede il mantenimento e lo 
sviluppo della rete di monitoraggio del trasporto di sostanze pericolose, in un’ottica 
intermodale, e l’implementazione di strumenti volti alla prevenzione dei rischi antropici 
e ambientali connessi.  
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L13. Malpensa Smart City delle Merci 

Ai sensi di un'Intesa con il sistema imprenditoriale rappresentato da ANAMA e 
ASSOHANDLERS e il soggetto gestore degli aeroporti di Milano SEA S.p.A. con il 
coordinamento tecnico-scientifico di CEFRIEL – Politecnico di Milano, Regione Lombardia 
sta conducendo l'iniziativa "Malpensa Smart City delle Merci" di semplificazione e 
informatizzazione delle procedure di movimentazione delle merci e di competitività. E', 
infatti, in corso di realizzazione presso l'hub lombardo un ecosistema digitale che collega 
gli operatori del cargo aereo al centro di una rete di servizi ICT-based che: 

- informatizza e condivide i flussi informativi; 
- semplifica le operazioni di gestione delle merci; 
- riduce i tempi; 
- efficienta i processi; 
- rende visibile lo stato della movimentazione aeroportuale delle merci. 

L'adesione all'ecosistema, attualmente in fase di early adoption, sarà aperta a tutti gli 
operatori del cargo aereo. 
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7.7Mobilità ciclistica 
 
C1. Realizzazione/completamento dei percorsi ciclabili di interesse regionale previsti 
dal PRMC e loro interconnessione con il sistema di trasporto collettivo 
 
I percorsi ciclabili di interesse regionale - individuati valorizzando le infrastrutture in 
sede propria esistenti/consolidate e la pianificazione sovraodinata (EuroVelo e Bicitalia) 
e sottordinata (piani provinciali) - costituiscono la dorsale principale a cui si aggancia la 
rete ciclabile più propriamente locale.  L’azione mira a rendere questi itinerari 
percorribili in sicurezza realizzando i tratti mancanti e risolvendo i punti critici. 
Molta importanza viene data, nell’ambito del Piano, all’accessibilità a questi percorsi 
tramite trasporto collettivo, con particolare riferimento al Servizio Ferroviario Regionale.  
 
C2. Connettere e integrare il sistema ciclabile di scala regionale con i sistemi ciclabili 
provinciali e comunali 
 
L’azione ha come obiettivo quello di rendere i percorsi ciclabili sempre più capillari fino 
ad assumere la stessa valenza di “rete” che hanno le altre modalità di trasporto. 
 
C3. Interventi per migliorare l’intermodalità bici-trasporto collettivo 
 
Si fa riferimento sia agli interventi infrastrutturali che incentivino l’uso della biciletta per 
percorrere il primo e l’ultimo miglio (come per es. percorsi dedicati di accesso alle 
stazioni e posti bici custoditi), sia alle canaline e alla segnaletica dedicata per accedere 
alle banchine con la bici al seguito.  
 
C4. Segnaletica per i ciclisti 
 
L’azione ha come obiettivo quello di utilizzare, lungo i percorsi in sede propria, la 
segnaletica dedicata ai ciclisti prevista dal PRMC, al fine di garantire l'accessibilità, la 
riconoscibilità dei percorsi ciclabili e l'uniformità delle informazioni per l'uso in sicurezza 
dei percorsi ciclabili. 
 
C5. Implementazione/aggiornamento della Banca Dati Georeferenziata della Rete 
ciclabile della Lombardia, condivisa con gli Enti Territoriali 
 
La Banca Dati Georeferenziata delle rete ciclabile di livello regionale è disponibile on line 
sul Geoportale e costituisce la base di riferimento per la pianificazione della rete 
ciclabile locale da parte degli Enti Territoriali. Questi, utilizzando le specifiche definite da 
Regione Lombardia, dovranno classificare la propria rete ciclabile e trasmetterla agli 
uffici regionali che provvederanno a implementare/aggiornare la banca dati. 
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7.8 Azioni cardine del PRMT 
 
Si richiamano di seguito gli interventi che sono considerati quali elementi cardine per lo 
sviluppo delle politiche regionali su mobilità e trasporti. Tali azioni pertanto dovranno 
essere oggetto di specifica attenzione nell’attuazione e nel monitoraggio del PRMT. 

 
F3. Linea Chiasso-Seregno-Monza-Milano (adeguamento) 
F4. Linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (adeguamento) 
F6. Accessibilità a Malpensa 
F9. Potenziamento Rho-Gallarate 
F10. Linea Varese-Mendrisio (CH): Tratta Arcisate-Stabio (CH) e riapertura Varese-P.to 
Ceresio 
F18. Interventi tecnologici e strutturali sul nodo ferroviario di Milano  
F22. Acquisto materiale rotabile ferroviario 
 
e complessivo sviluppo dei servizi ferroviari.  
 
T1. Perfezionamento costituzione Agenzie TPL 
T7. Rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario 
T10. Integrazione tariffaria 
 
e complessivo rafforzamento dei servizi di trasporto collettivo. 
 
V1.Completamento Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo (Pedemontana) 
V11. Potenziamento autostrade esistenti (altri investimenti in corso di inserimento 
nelle convenzioni autostradali in aggiornamento o nuove proposte) - interventi: 
Raccordo A4/A51 e collegamento a est della A35 
V12. Completamento Tangenziale Nord di Milano/Rho-Monza 
V.20 Interventi AdPQ Grande Viabilità (da V20.1 a V20.5 - Riqualifica ex S.S. 415 
“Paullese”) 
V21. Interventi di accessibilità a Malpensa - AdPQ Malpensa 
V22. Interventi di accessibilità alla Valtellina - AdP Valtellina 
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CAPITOLO 8 
STRUMENTI 
 
Per favorire il perseguimento degli obiettivi (generali e specifici) del Programma si 
definisce anche un sistema di strumenti trasversali che può contribuire a facilitare lo 
sviluppo di iniziative efficaci, efficienti e sostenibili nell’ambito della mobilità e dei 
trasporti. 
 
Gli strumenti trasversali prefigurano un quadro di supporto per realizzare in modo 
agevole e compiuto il sistema degli obiettivi e delle strategie del PRMT. 
 
Possiamo classificare gli strumenti a seconda che si riferiscano agli ambiti: 
 

- della pianificazione e della programmazione; 
- della progettazione e dell’innovazione dei procedimenti; 
- dell’innovazione tecnologica; 
- del supporto per gli stakeholder di settore; 
- dell’orientamento e del governo della domanda. 

 
A conclusione di ciascuno dei successivi paragrafi si presenterà una tabella con le 
tempistiche di riferimento delle diverse azioni. Si distinguono: 
- iniziative di breve periodo (BP- entro il 2017/2018) e di medio periodo (MP- entro il 

2020): di competenza diretta del PRMT; 
- iniziative di lungo periodo (LP-oltre il 2020): non si completeranno nel periodo di 

competenza del PRMT (2015-2020); risulta comunque opportuno considerarle 
rispetto al perseguimento degli obiettivi generali e di lungo termine. 

 
Gli strumenti  che possono contribuire maggiormente alla sostenibilità ambientale dei 
trasporti sono indicati in verde. 
 
Nel paragrafo 8.6 vengono richiamati gli strumenti che si ritengono essere un elemento 
cardine per lo sviluppo delle politiche regionali su mobilità e trasporti e che pertanto 
dovranno essere oggetto di specifica attenzione nell’attuazione e nel monitoraggio del 
PRMT. 
 
Per gli strumenti di seguito descritti non sono state esplicitate informazioni con 
riferimento ai costi in quanto l’entità dei finanziamenti, in questi casi, è tipicamente 
inferiore rispetto al caso delle azioni di cui al precedente Capitolo 7. Spesso, tra l’altro, 
gli strumenti sono esclusivamente il risultato di attività svolte da risorse umane interne 
agli uffici regionali. 
 
Precondizione fondamentale per la realizzazione degli interventi (del Capitolo 7) è 
inoltre, evidentemente, la disponibilità di adeguate risorse finanziare. Al termine del 
Capitolo si propongono alcune riflessioni sull’argomento. 
 

 

Le tipologie di 
strumenti 

Le risorse 
finanziarie 
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8.1 Strumenti per la pianificazione e la programmazione 
 
Con riferimento all’implementazione degli strumenti per la pianificazione e la 
programmazione, le azioni da realizzare nell’ambito dell’attuazione del PRMT sono 
classificate in iniziative per:  
 

A. il miglioramento del sistema delle conoscenze; 
B. l’integrazione delle politiche con i territori contermini; 
C. lo sviluppo integrato della pianificazione/programmazione regionale; 
D. il supporto della pianificazione/programmazione degli Enti Locali; 
E. il rafforzamento della qualità della programmazione. 

 
1.A.1 Aggiornamento quinquennale della Matrice Regionale Origine/Destinazione 
Si svolgerà, con cadenza almeno quinquennale, un aggiornamento della Matrice 
regionale Origine/Destinazione al fine di acquisire dati ed informazioni utili per lo 
sviluppo delle politiche di settore oltre che per l'aggiornamento del Programma 
Regionale della Mobilità e dei Trasporti (art. 10 della l.r. 6/12). 
La Matrice, che sarà disponibile in formato Open Data, potrà essere predisposta 
mediante indagini campionarie, metodi statistici e modellistici e/o modalità innovative. 
Per l’aggiornamento della Matrice si valorizzerà lo sviluppo di percorsi che prevedono il 
coinvolgimento degli stakeholder di settore. 
Oltre agli aggiornamenti quinquennali la Matrice sarà comunque oggetto di azioni di 
mantenimento che potranno determinarne ulteriori ricalibrature periodiche. 
 
1.A.2 Studio della mobilità delle merci 
Si svolgerà uno studio dedicato alla mobilità delle merci di interesse per la Lombardia, 
con attenzione specifica alle forme di intermodalità e al trasporto su strada. Nell’ambito 
del medesimo studio sarà condotto un approfondimento circa la tematica dei flussi 
stradali dei veicoli commerciali e dei veicoli pesanti. 
 
1.A.3 Gestione e sviluppo del sistema di monitoraggio del TPL 
Si continuerà l'attività di monitoraggio del Trasporto Pubblico attraverso il sistema 
informativo esistente per la raccolta delle informazioni in merito alla produzione dei 
servizi, costi, investimenti, ricavi, tariffe, parco mezzi, customer satisfaction su base 
annuale, fornite da Enti Locali ed operatori del TPL. 

 Il sistema sarà costantemente aggiornato in modo coordinato con le informazioni 
richieste dall'osservatorio nazionale del Trasporto Pubblico istituito presso il Ministero 
delle Infrastrutture e Trasporti, anche al fine di fornire i dati necessari alla definizione 
degli indicatori dei livelli di servizio e dei costi standard del trasporto. 
Si continueranno inoltre a raccogliere le informazioni in merito agli orari delle aziende di 
trasporto, al fine della loro pubblicazione e divulgazione tramite apposito sito web per la 
ricerca di percorsi intermodali a livello regionale.  
 
1.B.1 Attivazione di una Cabina di Regia Sovraregionale per la mobilità ed i trasporti 
con le Regioni e le Province Autonome del Nord Italia ed i Cantoni Ticino e Grigioni  
Si promuoverà l’attivazione di una Cabina di Regia per la condivisione delle politiche 
sovraregionali di settore. La Cabina di Regia sarà aperta ai Cantoni e alle Regioni 

Miglioramento 
del sistema delle 
conoscenze 

Integrazione 
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contermini e alle altre Regioni che presentano significative interazioni di mobilità con la 
Lombardia e potrà essere strutturata anche in sottotavoli di lavoro a composizione 
variabile in funzione delle problematiche trattate. Il tema della mobilità delle merci 
lungo il Corridoio Reno-Alpi sarà di particolare attenzione. 
 
1.C.1 Attuazione, monitoraggio e aggiornamento del PRMT 
L’attuazione, il monitoraggio e l’aggiornamento del PRMT saranno sviluppati in un ottica 
dinamica di tipo “piano-processo” così come meglio dettagliato nel successivo capitolo 
9. Il monitoraggio, in particolare, potrà contribuire anche ad un eventuale 
integrazione/riorientamento delle strategie e delle azioni. 
 
1.C.2 Revisione del Piano Territoriale Regionale (PTR) e del Piano Paesistico Regionale 
(PPR) 
Si approverà la variante finalizzata alla revisione del Piano Territoriale Regionale (PTR), 
comprensivo di Piano Paesaggistico Regionale (PPR) e saranno assicurati gli eventuali 
successivi aggiornamenti di tali documenti. 
Essi rappresenteranno uno strumento di riferimento importante per lo sviluppo di 
politiche della mobilità a livello regionale e locale coerenti con le previsioni di sviluppo 
dell’assetto territoriale e attenti alla tutela e valorizzazione del paesaggio. Nell'ambito 
del percorso già avviato di revisione del PTR e del PPR, le politiche individuate nel 
Documento Preliminare di revisione (approvato con d.g.r. n. 2131 dell'11 luglio 2014) 
verranno pertanto sviluppate in modo integrato e sinergico con le politiche per la 
mobilità e per i trasporti delineate dal PRMT. 
  
1.C.3 Modifica l.r. 12/05 
Gli obiettivi di riduzione delle esternalità per i trasporti e per l’ambiente verranno 
perseguiti anche aggiornando, sulla base dell’esperienza maturata nei primi dieci anni di 
applicazione, le norme e i criteri della Legge di governo del territorio che in Lombardia 
sovraintendono allo sviluppo dei sistemi insediativi di iniziativa locale.  
La riscontrata mancanza – negli strumenti di pianificazione comunale e nei correlati 
percorsi VAS - di valutazioni adeguate circa le ricadute negative che previsioni di 
trasformazione possono produrre sulle condizioni di fluidità e di sicurezza della 
circolazione (e, conseguentemente, sui livelli di inquinamento) lungo gli assi portanti 
della rete potrà determinare la proposta dell'adozione di misure più efficaci affinché, 
nelle scelte della programmazione locale, l’efficienza dei sistemi di trasporto torni ad 
essere requisito anteposto, e non asservito, al soddisfacimento di fabbisogni di altra 
scala. 
Si valuteranno inoltre eventuali ulteriori proposte utili ad assicurare una maggiore 
sostenibilità - ambientale, ma anche economico-finanziaria - alla mobilità ed ai trasporti 
lombardi. 
 
1.C.4 Approvazione del Piano Energetico Ambientale Regionale (PEAR) 
Il Programma Energetico Ambientale Regionale (PEAR) costituisce lo strumento di 
programmazione strategica in ambito energetico ed ambientale, con cui la Regione 
Lombardia definisce i propri obiettivi di risparmio energetico e di sviluppo delle fonti 
energetiche rinnovabili (FER), in coerenza con le quote obbligatorie di utilizzo delle FER 
assegnate alle Regioni nell’ambito del cosiddetto decreto “burden sharing”, e con la 
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nuova Programmazione Comunitaria 2014-2020. Il PEAR presenta ambiti di significativa 
interazione con il settore dei trasporti. La seconda Conferenza di Valutazione VAS 
relativa al programma è stata svolta a gennaio 2015. La sua approvazione è prevista 
entro il 2015. 
 
1.C.5 Aggiornamento del Programma Regionale Integrato di Mitigazione dei Rischi 
(PRIM) 
E’ prevista l’aggiornamento del PRIM con, in particolare, una revisione dell’analisi dei 
rischi rilevanti con conseguente ridefinizione degli indici di rischio del territorio. Tale 
strumento presenta degli ambiti di rilevante interesse anche con la programmazione 
delle infrastrutture e dei servizi di trasporto. 
 
1.C.6 Attuazione del Piano Regionale Interventi per la qualità dell’Aria  
ll Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA) costituisce il nuovo 
strumento di pianificazione e di programmazione per Regione Lombardia in materia di 
qualità dell’aria, aggiornando ed integrando quelli già esistenti. Il PRIA è dunque lo 
strumento specifico mirato a prevenire l’inquinamento atmosferico e a ridurre le 
emissioni a tutela della salute e dell’ambiente. 
ll PRIA presenta significative interazioni con il settore dei trasporti (tanto che il PRMT ne 
riprende alcuni contenuti) e la sua attuazione deve pertanto essere oggetto di specifica 
attenzione con particolare riferimento allo sviluppo di iniziative di mobilità sostenibile. 
 
1.C.7 Costituzione di una Cabina di Regia Regionale per la mobilità sostenibile 
In coerenza con quanto declinato nei precedenti punti, si costituirà una Cabina di Regia 
Regionale che curerà la promozione e l’accompagnamento di iniziative trasversali per la 
mobilità sostenibile da sviluppare sul territorio. La Cabina di Regia potrà operare anche 
un’analisi e un monitoraggio coordinato di strategie e azioni inerenti la mobilità già 
programmate nell’ambito di strumenti quali il PRIA, il PEAR, al PACC e lo stesso PRMT. 
Nella Cabina di Regia sono coinvolte le direzioni regionali con competenza in materia di 
mobilità e trasporti, ambiente e territorio; la partecipazione potrà essere allargata di 
volta in volta – anche con riferimento ai temi oggetto di approfondimento – a specifici 
stakeholder di settore. 
 
1.D.1 Predisposizione di Linee Guida per la redazione dei PUM(S) 
Nell’ambito dell’”Accordo di Programma per l'adozione coordinata e congiunta di misure 
per il miglioramento della qualità dell’aria nel bacino padano”103 è previsto 
l'aggiornamento delle vigenti "linee guida per la redazione dei Piani Urbani della 
mobilità", con l'obiettivo di rivisitare lo strumento del PUM introdotto dall'art. 22 della 
legge 340/2000 e le relative linee guida pubblicate dal MIT. L'attività individuata trae 
spunto anche dal recente quadro delineato dalla UE in materia di mobilità urbana, che 
introduce il concetto di "sostenibilità" nella mobilità urbana e che ha visto la 

                                                           
103 Regione Lombardia ha aderito all'”Accordo di Programma per l'adozione coordinata e congiunta di misure per il 
miglioramento della qualità dell’aria nel bacino padano” del 19 dicembre 2013, promosso dal Ministero dell'Ambiente e 
dai Ministeri  aventi competenza nei settori che producono emissioni atmosfera, e a cui hanno aderito anche le Regioni 
Emilia Romagna, Piemonte, Veneto, le Regioni autonome Valle d'Aosta e Friuli Venezia Giulia, la Provincia autonoma di 
Trento  e la Provincia autonoma di Bolzano.  

�

Supporto alla 
pianificazione / 
programmazione 
degli EE.LL. 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 238 – Bollettino Ufficiale

 
 

pubblicazione, nel maggio del 2014, delle linee guida per la redazione di un Piano 
Urbano per la mobilità sostenibile. 
 
1.E.1 Valutazione e controllo della  qualità dei servizi 
Per sostenere i processi di miglioramento della qualità dei servizi di trasporto pubblico 
nonché la capacità di governance del sistema, occorre consolidare le capacità di 
valutazione e controllo già acquisite e sviluppare ulteriori strumenti di conoscenza del 
sistema di trasporto pubblico in grado di fornire misure quantitative relative alle 
performance del servizio erogato (produzione, domanda servita, livelli di servizio, 
risultati economici, …) anche tenendo conto della percezione/soddisfazione degli utenti. 
 
1.E.2 Valorizzazione delle attività di confronto con gli stakeholder e le associazioni di 
consumatori 
Si valorizzerà l’attività di confronto con gli stakeholder di settore e le associazioni di 
consumatori, dando continuità a strumenti quali, ad esempio, la Conferenza Regionale 
del trasporto pubblico locale (sede di lavoro istituita con la l.r. 6/12 con lo scopo di 
favorire l’integrazione tra le istanze istituzionali, economiche e sociali e attivare un 
confronto tra le realtà rappresentative degli enti pubblici, degli operatori e degli utenti) 
e il Comitato Regionale per la tutela dei diritti dei Consumatori (organo consultivo della 
regione che permette di esprimere pareri e proporre normative sulle materie di 
competenza delle Associazioni). 
 
1.E.3 Introduzione di Studi di Fattibilità quale requisito per l’inserimento di interventi 
di valenza significativa nei documenti di programmazione  
 
Si svilupperanno proposte per l’introduzione di Studi di Fattibilità quale requisito per 
l’inserimento di interventi di entità rilevante all’interno della Programmazione 
(regionale/degli Enti Locali). 
 
1.E.4 Strumenti di simulazione per la stima degli impatti 
Regione si è dotata di strumenti per la valutazione di scenari infrastrutturali e di servizio 
che potenzierà e utilizzerà, come strumento di supporto alle decisioni, per valutare 
specifiche situazioni di interesse. Regione promuoverà inoltre l’interoperabilità tra tali 
strumenti e quelli in dotazione di ARPA per la valutazione delle emissioni in atmosfera 
dovute al traffico veicolare. 
 
Azione Competenza Orizzonte 

temporale 
BP MP LP 

1.A.1 Aggiornamento quinquennale della Matrice O/D RL    
1.A.2 Studio della mobilità delle merci RL    
1.A.3 Gestione e sviluppo del sistema monitoraggio TPL RL     
1.B.1 Attivazione di una Cabina di Regia sovraregionale RL    
1.C.1 Attuazione, monitoraggio e aggiornamento PRMT RL    
1.C.2 Revisione PTR/PPR RL    
1.C.3 Modifica l.r. 12/05 RL    

Rafforzamento 
qualità della 
programmaz. 
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1.C.4 Approvazione PEAR RL     
1.C.5 Aggiornamento PRIM RL    
1.C.6 Attuazione e monitoraggio PRIA RL    
1.C.7 Cabina di Regia Regionale per la Mobilità Sostenibile RL    
1.D.1 Linee Guida PUM(S) RL    
1.E.1 Valutazione e controllo della  qualità dei servizi RL    
1.E.2 Confronto con stakeholder e consumatori RL     
1.E.3 Studi di Fattibilità RL     
1.E.4 Strumenti di simulazione RL     
 
 
8.2 Strumenti per la progettazione e l’innovazione dei procedimenti 
 
Le azioni di supporto relative a questa categoria di strumenti possono essere classificate 
in iniziative:  

A. per il miglioramento del sistema delle conoscenze; 
B. per il miglioramento della qualità progettuale; 
C. per l’innovazione dei procedimenti. 

 
2.A.1 Aggiornamento quinquennale della Matrice Regionale Origine/Destinazione 
 
Vedi strumento 1.A.1. 
 
2.A.2 Studio della mobilità delle merci 
 
Vedi strumento 1.A.2. 
 
2.A.3 Gestione e sviluppo del sistema di monitoraggio del TPL 
 
Vedi strumento1.A.3. 
 
2.B.1 Linee guida per la redazione degli Studi di Fattibilità 
In coerenza con quanto stabilito con l’attività 1.E.3 di cui al paragrafo 8.1, si definiranno i 
contenuti tecnici degli Studi di Fattibilità mediante Linee Guida. 
 
2.B.2 Criteri ambientali e misure di mitigazione 
Per favorire l’attenzione all’ambiente negli interventi in tema di mobilità e trasporti, si 
propone di predisporre e rendere disponibili con adeguate modalità di diffusione set di 
criteri operativi per la minimizzazione e la mitigazione degli impatti negativi 
sull’ambiente rivolti a pianificatori, progettisti e proponenti. I criteri, specificamente 
declinati per tipologia di intervento e per contesto territoriale, potranno coprire tutte le 
fasi (pianificazione, progettazione, realizzazione, gestione) anche considerando le 
tematiche inerenti il rapporto tra infrastrutture e cambiamenti climatici, oggetto del 
PACC. I temi trattati potranno comprendere ad esempio materiali, tecnologie, energia, 
illuminazione, rumore, rifiuti, rapporti con il contesto agricolo produttivo. Dal punto di 

Miglioramento 
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Miglioramento 
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vista della progettazione paesaggistica, i criteri troveranno un approfondimento negli 
strumenti di cui al punto successivo. 
 
2.B.3 Aggiornamento e promozione dell’applicazione delle “Linee Guida per la 
progettazione paesaggistica delle infrastrutture della mobilità” 
Si intende favorire l’applicazione delle Linee guida del PPR con uno strumento 
integrativo e concreto al fine di perseguire un’azione di indirizzo volta a: migliorare la 
qualità dei progetti infrastrutturali, facilitare la vigilanza sulle trasformazioni legate alle 
infrastrutture, fornire all’Osservatorio regionale per la qualità del paesaggio nuovi 
elementi per il monitoraggio delle dinamiche infrastrutturali nell’ambito 
dell’Osservatorio permanente della Programmazione territoriale.  
L’aggiornamento delle linee guida comprenderà la presentazione di esempi e buone 
pratiche organizzate in schede ragionate contenenti schemi grafici, immagini 
fotografiche e parti descrittive. Gli esempi e le buone pratiche forniranno indicazioni 
tecniche, criteri e modelli di riferimento per la progettazione e l’inserimento delle 
infrastrutture di trasporto nei contesti paesaggistici. L’intero processo progettuale sarà 
indirizzato verso un approccio integrato e multidisciplinare con l’obiettivo di migliorare 
eventuali condizioni di criticità in essere e tutelare gli elementi di valore dei paesaggi 
attraversati, dal punto di vista storico, estetico-percettivo ed ecosistemico superando 
infine i concetti di mitigazione /compensazione. 
 
2.B.4 Definizione di un sistema per le compensazioni ambientali 
Si approfondirà la possibilità di sviluppare un sistema per le compensazioni ambientali104 
secondo un approccio finalizzato ad orientare nel loro complesso l’insieme delle misure 
compensative legate ai singoli interventi infrastrutturali al fine di favorirne il 
coordinamento, nonché di accrescerne la significatività e rilevanza ambientale. 
Il sistema sarà caratterizzato da governance e regole definite a priori e condivise, a 
livello regionale e, ove necessario, anche con altri livelli di governo del territorio, a 
partire da una visione complessiva che individui, per gli ambiti che costituiscono gli 
areali di interferenza diretta e indiretta delle infrastrutture, le relative priorità di azione 
ambientale, rispetto alle quali potranno essere definiti gli obiettivi di compensazione, 
attribuendo così all’infrastruttura stessa un ruolo quale contributo alla “messa in 
sicurezza ambientale” dell’ambito di scala vasta su cui insiste.  
Tale approccio potrà permettere, anche considerando gli impatti sul comparto agro-
forestale, in particolare di: tener conto degli effetti indiretti delle opere infrastrutturali, 

                                                           
104 I riferimenti saranno in particolare: il modello messo a punto da Regione Lombardia per le infrastrutture 
stradali, i cui indirizzi sono contenuti nel d.d.g. 7 maggio 2007, n. 4517, Strumento Operativo del PTR vigente 
(SO18) “Criteri ed indirizzi tecnico-progettuali per il miglioramento del rapporto fra infrastrutture stradali ed 
ambiente naturale”, che prevede interventi compensativi equivalenti ed omologhe all’effetto da bilanciare; 
la d.g.r. 20 dicembre 2006, n. 3838, anch’essa Strumento Operativo del PTR (SO17), che indica, nel caso di 
elevata frammentazione, l’obiettivo di promuovere interventi di ricucitura del sistema delle connessioni 
verdi e di interventi di continuità ambientale e fornisce una serie di indicazioni per definire azioni di 
mitigazione e compensazione, sia per il contesto ambientale che paesistico; le disposizioni dell’art. 43 della 
l.r. 5 dicembre 2008, n. 31 “Testo unico delle leggi regionali in materia di agricoltura, foreste, pesca e 
sviluppo rurale” che prevede interventi compensativi imposti a seguito di rilascio di autorizzazione alla 
trasformazione del bosco in pianura (da bosco a “non boscato”); l’art. 43, comma 2 bis, della l.r. 12/2005 e 
s.m.i., che prevede, per gli interventi di nuova costruzione che sottraggono superfici agricole nello stato di 
fatto, una maggiorazione percentuale del contributo di costruzione da destinare obbligatoriamente a 
interventi forestali a rilevanza ecologica e di incremento della naturalità. 
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tra cui le dinamiche di trasformazione del territorio; evidenziare gli areali più sensibili 
alla frammentazione e definire tracciati coerenti con tali sensibilità; prevedere le aree su 
cui sia più necessario porre gli interventi compensativi.  
 
2.C.1 Iniziative per la valorizzazione della partecipazione dei cittadini ai procedimenti 
(cosiddetto Dibattito Pubblico) 
Si promuoverà la predisposizione ed adozione di specifiche procedure sistematiche di 
consultazione del territorio, sulla scorta del modello del Dibattito pubblico, con 
riferimento specificamente alle scelte relative ad interventi infrastrutturali per la 
mobilità. 
Si definiranno le caratteristiche ed elementi della procedura consultiva. Se ne stabilirà il 
campo di applicazione (per quali interventi si debba procedere con l’attivazione della 
consultazione - Dibattito pubblico), il soggetto responsabile e quello gestore del 
processo.  
Si forniranno anche elementi per caratterizzare i partecipanti alla consultazione e per 
individuare tempi, fasi e modalità di svolgimento della stessa, dettagliandone gli aspetti 
procedurali e stabilendone i costi ed i meccanismi di copertura. 
Si approfondirà la possibilità di semplificare i procedimenti a valle dell’attivazione delle 
procedure di consultazione. 
 
Azione Competenza Orizzonte 

temporale 
BP MP LP 

2.A.1 Aggiornamento quinquennale della Matrice O/D RL    
2.A.2 Studio della mobilità merci RL    
2.A.3 Gestione e sviluppo del sistema monitoraggio TPL RL    
2.B.1 Linee guida per la redazione degli Studi di Fattibilità RL    
2.B.2 Criteri ambientali e misure di mitigazione RL    
2.B.3 Linee Guida progettaz. paesaggistica infrastrutture RL    
2.B.4 Sistema per le compensazioni ambientali RL    
2.C.1 Valorizzazione partecipazione (cd.Dibattito Pubblico) RL    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Innovazione dei 
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8.3 Strumenti per l’innovazione tecnologica 
 
3.A.1 Infomobilità – E015 
Fatto salvo quanto è stato descritto all’interno dei Capitoli 5, 6 e 7 nonché nell’Allegato 
3 (ad es. ITS, iniziative per l’implementazione del Portale Web e Travel Planner 
Muoversi, per la bigliettazione elettronica, per il free flow, per l’e-freight e per il 
controllo delle flotte, etc.), in questo paragrafo ci si sofferma sulle azioni per lo sviluppo 
dell’infomobilità, con particolare riferimento all’azione di Regione all’interno di E015105. 
Tale piattaforma virtuale è nata al fine di mettere in comune, in occasione di Expo 2015, 
le conoscenze e gli strumenti dei diversi attori pubblici e privati del settore per una 
migliore gestione/regolazione della domanda di mobilità e per un migliore 
coordinamento della sicurezza nei trasporti. 
Il mantenimento dell’esperienza di E015 sarà promosso nel post Expo, anche facendo 
confluire le informazioni e i servizi in possesso di Regione Lombardia, nella logica 
dell’open data, all’interno di tale strumento a disposizione di cittadini ed imprese. 
 
Azione Competenza Orizzonte 

temporale 
BP MP LP 

3.A.1 Infomobilità – E015 RL     
 
 
8.4 Strumenti di supporto per gli stakeholder di settore 
 
4.A.1 Cofinanziare corsi di formazione finalizzati anche allo sviluppo di nuove 
professionalità per la competitività e la sostenibilità dei trasporti (professionalità in 
linea con la Riforma del Trasporto Collettivo, professionalità per la logistica, 
professionalità per il mobility management, professionalità per la mobilità sostenibile, 
etc.).  
In tale contesto si intende da un lato lavorare per implementare l’offerta formativa 
legata alle professionalità sopra richiamate sia in un contesto di formazione di secondo 
ciclo sia nella formazione terziaria, con attenzione specifica a quella non accademica, e 
dall’altro alla individuazione di nuove competenze o nuovi profili professionali in 
coerenza con il nuovo quadro regionale e nazionale delle qualificazioni professionali. 
 
Azione Competenza Orizzonte 

temporale 
BP MP LP 

4.A.1 Iniziative formazione  RL    
 
 
 
                                                           

105 Regione Lombardia ha aderito al progetto sull’ecosistema digitale di Expo 2015 (E015) per la creazione di uno 
standard per la condivisione e l’interoperabilità di web services grazie al quale possono essere sviluppate nuove app per 
facilitare l’accesso ai servizi turistici e di infomobilità.  
�

Infomobilità 

Formazione e 
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8.5 Strumenti per l’orientamento e il governo della domanda 
 
Oltre agli strumenti conoscitivi della domanda, di cui ai paragrafi 8.1 e 8.2, e informativi, 
di cui al paragrafo 8.3, in questa sezione si fa riferimento alle seguenti iniziative 
specifiche per l’orientamento e il governo della domanda. 
 
5.A.1 Iniziative di comunicazione sulla mobilità sostenibile 
L’intervento prevede la realizzazione di campagne di comunicazione destinate ai 
cittadini lombardi per la diffusione di una cultura della mobilità sostenibile, in coerenza 
e continuità con analoghe iniziative già previste nel PRIA. 
 
5.A.2 Gestione dei tempi della domanda 
Si promuovono iniziative volte a favorire la riduzione della domanda di mobilità (in 
particolare di quella dipendente dal mezzo privato) e la ridistribuzione dei flussi durante 
la giornata così da limitare i carichi di “punta”. In tal senso si svilupperanno tavoli di 
approfondimento ed analisi anche con gli stakeholder di settore e si promuoverà, anche 
in sinergia con l’iniziativa 5.A.3 “Coordinamento regionale Mobility Manager d’area e 
aziendali”, lo sviluppo di iniziative da parte delle aziende, quali lo Smart 
Working/telelavoro, e da parte degli EE.LL., quali la redazione/l’aggiornamento di Piani 
degli Orari.  
 
5.A.3 Coordinamento regionale Mobility Manager d’area e aziendali  
 
L’iniziativa prevede la continuazione delle attività già previste dal PRIA nell’ambito della 
Segreteria tecnica permanente istituita con il compito di:  
- censire le nomine dei MM aziendali e d’area esistenti;  
- promuovere la nomina del Mobility Manager presso nuove realtà;  
- favorire lo scambio di esperienze, al fine di valorizzare le pratiche più significative e 

promuoverne la replicabilità;  
- individuare le aree in cui avviare tavoli di confronto per l’individuazione di soluzioni 

migliorative, con il coinvolgimento di imprese private e di gestori di reti di mobilità e 
con il coordinamento dei MM d’area.  

Così facendo si favorirà la creazione e il rafforzamento di una rete regionale dei MM 
per:  
- favorire il contatto tra i MM aziendali e i rispettivi MM d’area;  
- veicolare contenuti di sensibilizzazione verso i co-benefici della gestione degli 

spostamenti casa-lavoro dei dipendenti, volta alla riduzione dei km percorsi in auto, 
incremento della pratica del telelavoro, nuovi comportamenti di guida, nuove forme 
di mobilità e diverse modalità di utilizzo dei veicoli;  

- favorire lo scambio di informazioni circa gli strumenti per una mobilità sostenibile, 
messi a disposizione anche da Regione Lombardia.  

 
L’azione sarà attuata in sinergia con le politiche regionali in materia di Trasporto 
Pubblico Locale, Piani degli Orari, Responsabilità Sociale d’Impresa, al fine di potenziarne 
la reciproca efficacia.  
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5.A.4 Incentivi all’adozione di comportamenti virtuosi da parte di imprese ed enti locali  
 
Come già anticipato dal PRIA, saranno definiti e introdotti nei bandi di incentivo di 
Regione Lombardia rivolti sia alle imprese che agli Enti Locali:  
- requisiti minimi da soddisfare per accedere agli incentivi (esempio: nomina del Mobility 
Manager nei casi previsti della normativa nazionale vigente); 
- requisiti di premialità per chi adotta comportamenti virtuosi (esempio: adozione del 
telelavoro). 
 
Azione Competenza Orizzonte 

temporale 
BP MP LP 

5.A.1 Comunicazione mobilità sostenibile RL     
5.A.2 Gestione tempi della domanda RL     
5.A.3 Coordinamento regionale Mobility Manager RL     
5.A.4 Incentivi per comportamenti virtuosi imprese e EE.LL. RL      
 
 
8.6 Strumenti cardine del PRMT 
 
Si richiamano di seguito gli strumenti che si ritengono essere un elemento cardine per lo 
sviluppo delle politiche regionali su mobilità e trasporti e che pertanto dovranno essere 
oggetto di specifica attenzione nell’attuazione e nel monitoraggio del PRMT. 
 
1.A.1 e 2.A.1 Aggiornamento quinquennale della Matrice Regionale 
Origine/Destinazione 
1.B.1 Attivazione di una Cabina di Regia Sovraregionale per la mobilità ed i trasporti 
con le Regioni e le Province Autonome del Nord Italia ed i Cantoni Ticino e Grigioni  
1.C.7 Costituzione di una Cabina di Regia Regionale per la mobilità sostenibile 
1.E.4 Strumenti di simulazione per la valutazione degli impatti 
3.A.1 Infomobilità – E015 
5.A.2 Gestione dei tempi della domanda 
 
8.7 Risorse finanziarie  
 
Alla luce degli elementi di contesto economico e finanziario evidenziati nei paragrafi 4.2 
e 4.3, il reperimento di fonti di finanziamento per far fronte agli investimenti e alle spese 
di gestione costituisce attività critica e complessa.  
Per le Amministrazioni Pubbliche diventa sempre più necessario dunque ottimizzare 
l’utilizzo delle risorse disponibili e ricercare fonti alternative al proprio bilancio.  
 
In considerazione dell’inasprimento delle politiche di contenimento del debito pubblico, 
si cercheranno quindi modalità di promozione del Partenariato Pubblico e Privato (PPP). 
Tale modalità di finanziamento, oltre a rappresentare una possibile soluzione alla 

Partenariato 
Pubblico 
Privato 
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carente capacità di investimento pubblico, potrà consentire di migliorare i livelli di 
qualità/efficienza dei servizi pubblici anche grazie al know-how del soggetto privato. 
La capacità di attrarre investimenti sarà determinata dai ritorni economici 
dell’investimento stesso ma anche da fattori di sistema, legati alla chiarezza e alla 
stabilità della normativa, al funzionamento del sistema giurisdizionale e all’efficienza 
delle Amministrazioni Pubbliche. 
 
Rispetto alla limitatezza delle risorse vi è inoltre la necessità di sfruttare di più e meglio 
gli strumenti messi a disposizione a livello comunitario106. Nonostante lo sforzo 
finanziario compiuto dall'Unione Europea, permane comunque una significativa carenza 
di finanziamenti disponibili, sia a livello pubblico che a livello privato.  
 
In aggiunta agli strumenti esistenti potrebbero essere valutati nuovi strumenti di debito, 
quali le obbligazioni di progetto per i corridoi o i raggruppamenti di progetti, le garanzie 
sovrane sottoscritte individualmente o collettivamente in caso di progetti 
transfrontalieri degli Stati membri, o ancora la possibilità per l’Unione Europea di 
prevedere direttamente fondi su mercati dei capitali per progetti specifici di interesse 
europeo. 
Altri strumenti per il reperimento di risorse, sia per la parte pubblica sia per quella 
privata, sono ad esempio la cattura del valore, il contratto di sponsorizzazione, il 
pedaggiamento, la defiscalizzazione107, gli incentivi, i fondi infrastrutturali e il 
crowfounding.  
 
La possibilità di realizzare opere nei prossimi anni potrebbe quindi essere condizionata 
anche dalla capacità di: coinvolgere investitori di lungo termine, come i fondi pensione, 
le assicurazioni, i fondi sovrani e le grandi banche di sviluppo; accedere ed essere in 
grado di “spendere” le risorse comunitarie; dare concreta applicazione ai nuovi 
strumenti per il finanziamento delle infrastrutture, come i Project Bond; utilizzare la 
redditività delle infrastrutture esistenti per finanziare lo sviluppo di progetti futuri; 
implementare il PPP; introdurre nuovi strumenti. 
 
Per quanto sopra evidenziato, la sfida per il futuro sarà garantire comunque lo sviluppo 
e l’efficace/efficiente gestione delle infrastrutture e dei servizi dei trasporti in un 
contesto di risorse pubbliche sempre più scarse.  
 
Nella tabella seguente si presenta uno stato dell’arte degli strumenti utilizzati per il 
reperimento delle risorse e alcuni possibili sviluppi futuri. I possibili strumenti per il 
reperimento delle risorse sono messi in correlazione con le diverse modalità di 
trasporto. Le colonne con sfondo azzurro si riferiscono a strumenti prevalentemente 
dedicati a soggetti pubblici. Le colonne con sfondo viola a strumenti prevalentemente 
dedicati a soggetti privati. Le colonne con sfondo bianco sono relative a strumenti 
utilizzabili da soggetti sia pubblici sia privati. 

                                                           
106 Cassa Depositi e Prestiti. Report monografico “Smart city”. Settembre 2013. 
107 Le misure agevolative per la realizzazione di opere infrastrutturali introdotte dalla Legge di stabilità 2012 e rese 
operative dalle Linee guida del Cipe si configurano come strumento per far fronte alle criticità della finanza pubblica, in 
quanto consentono al soggetto pubblico di evitare il pagamento immediato del contributo a fondo perduto che verrà 
erogato nel tempo sotto forma di riduzione di versamenti di imposte. http://www.cortellazzo-
soatto.it/Approfondimenti/TemieContributi/Lemisuredidefiscalizzazioneperlarealizzazion.aspx 
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CAPITOLO 9 

ATTUAZIONE E MONITORAGGIO DEL PRMT 
 
9.1 Attuazione PRMT 
 
Il sistema delle azioni previste nel PRMT e dai suoi aggiornamenti, almeno quinquennali, 
nonché l’indicazione puntuale delle ulteriori iniziative coerenti con il sistema degli 
obiettivi, delle strategie e degli strumenti del PRMT, trova specifica individuazione e 
attuazione attraverso le previsioni contenute nel Documento di Economia e Finanza 
Regionale (DEFR) di valenza triennale ed è finanziato, per quanto di competenza di 
Regione Lombardia, dalle leggi di programmazione economico - finanziaria regionale in 
coerenza con le disponibilità del bilancio pluriennale del periodo di riferimento. 
Gli interventi sono attuati dalla Giunta regionale o dai differenti soggetti attuatori, in 
funzione della competenza per intervento. 
 
9.2 Monitoraggio del PRMT 
 
In questa sede si imposta il sistema di monitoraggio del programma con una prima 
definizione dell’architettura e degli indicatori, che saranno oggetto di affinamento e 
approfondimento operativo in fase attuativa. 
 
Il monitoraggio del Programma si articola in: 

- Monitoraggio dell’attuazione del PRMT; 
- Monitoraggio dei risultati del PRMT. 
 

Una parte degli indicatori di monitoraggio potrà essere aggiornato annualmente, mentre 
gli altri verranno aggiornati orientativamente a metà del periodo di riferimento del 
PRMT, quando verrà prodotta una relazione di monitoraggio  allo scopo di verificare lo 
stato di avanzamento e gli effetti del Programma.  
Ciò anche al fine di un eventuale integrazione/riorientamento delle strategie e delle 
azioni da valutare in tempo utile per la predisposizione del Documento di Economia e 
Finanza Regionale (DEFR) e del Bilancio Triennale. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
PARTE 3 

ATTUAZIONE E MONITORAGGIO  
DEL PROGRAMMA 
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9.2.1 Monitoraggio dell’attuazione del PRMT 
 
Accanto al monitoraggio dei risultati del PRMT si verificano, con cadenza annuale, le 
schede relative al sistema delle azioni e agli strumenti declinati nei Capitoli 7 e 8. 
 
Un’attenzione specifica è dedicata al monitoraggio delle azioni/degli strumenti cardine 
per lo sviluppo delle politiche regionali su mobilità e trasporti. 
 
Eventuali ritardi/criticità correlate alle azioni cardine dovranno essere prontamente 
affrontati, in quanto si ritiene che il raggiungimento degli obiettivi del PRMT sia 
strettamente correlato alla realizzazione di tali iniziative. 
 
9.2.2 Monitoraggio dei risultati del PRMT 
 
Il monitoraggio dei risultati del PRMT è integrato con il monitoraggio ambientale di cui 
al percorso di valutazione Ambientale Strategica (VAS). 
 
Si considerano due differenti sistemi di indicatori, da valutare a metà del periodo di 
riferimento del PRMT:  
 

- indicatori di carattere strategico (indicatori sintetici), che forniscono, in 
un’ottica orientata alla misura delle prestazioni del Programma, informazioni 
circa gli effetti complessivi del PRMT su mobilità, trasporti e ambiente;  

- indicatori puntuali (indicatori analitici), che rappresentano una base informativa 
più articolata, utile a completare il patrimonio informativo e a sviluppare analisi 
e considerazioni ad hoc. 

 
Gli indicatori sintetici fanno riferimento: 
- rispetto alla dimensione “mobilità e trasporti”, a “filtri” individuati a partire dagli 
obiettivi generali del PRMT; 
- rispetto alla dimensione “ambiente”, a “filtri” individuati a partire dai temi chiave VAS. 
 
 
Gli indicatori analitici sono correlati: 
� rispetto alla “dimensione mobilità e trasporti”, ad aree di lavoro relazionabili con gli 

Obiettivi Specifici; 
� rispetto alla “dimensione ambiente”, alle componenti del sistema paesistico 

ambientale. 
 
Lo schema logico che si propone di considerare è quindi quello riportato nella pagina 
seguente. 
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9.2.2 Indicatori sintetici 
 
Nella tabella seguente sono riportati gli obiettivi generali del PRMT e i temi chiave per la 
Valutazione Ambientale Strategica, partendo dai quali si definisce il sistema di filtri e 
indicatori sintetici del PRMT riportati nella pagina a seguire. 
 

Obiettivi generali PRMT Temi chiave VAS 
Migliorare la connettività della 
Lombardia per rafforzarne la 
competitività e lo sviluppo socio-
economico 
 
Assicurare la libertà di movimento a 
cittadini e merci e garantire 
l’accessibilità del territorio 
 
Garantire la qualità e la sicurezza dei 
trasporti e lo sviluppo di una mobilità 
integrata 
 
Promuovere la sostenibilità 
ambientale del sistema dei trasporti 

Salute e qualità della vita (sicurezza; esposizione della 
popolazione all’inquinamento atmosferico; esposizione 
della popolazione all’inquinamento acustico; 
accessibilità ai servizi e qualità degli spostamenti; stile 
di vita; qualità dei suoli agricoli) 
Paesaggio (aspetti fruitivi; aspetti fisico-funzionali; 
aspetti insediativi; aspetti ecologico-ambientali; aspetti 
culturali/simbolici; aspetti estetico-percettivi) 
Cambiamenti climatici (bilancio delle emissioni 
climalteranti; vulnerabilità del territorio ai cambiamenti 
climatici) 

 
 
 
 
 

Dimensione ambiente 

                                              Dimensione mobilità e trasporti 

Filtri 

Obiettivi generali PRMT Obiettivi Specifici 

Indicatori sintetici Indicatori analitici 

Temi chiave VAS Componenti sistema 
paesistico ambientale 
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 

Valore Base 
Target 
2017 

Target 
2020 Valore 

Anno di 
riferiment

o 

Mobilità 
persone – 
accessibilità 
e libertà di 
movimento 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda 

Modello 
trasportistic
o RL 

46,6 2014 50 52 

Offerta del SFR 
(trenixkm/anno) RL 42 2013 44 50 

Mobilità 
persone - 
integrazione 

Indice soddisfazione 
utenti del trasporto 
collettivo integrato 
rispetto 
all’integrazione 
delle tariffe  

Indagine RL 6,17 2014 6,3 6,8 

Numero di 
spostamenti con 
titoli di viaggio 
integrati (mln) 

RL 2,5 2013 2,7 3 

Mobilità 
persone - 
qualità 

Indice di 
soddisfazione utenti 
trasporto collettivo 
integrato (TPL/SFR) 

Indagini RL 6,58 2014 6,7 6,8 

Età media del parco 
circolante (TPL) 

Muoversi RL 
8,5 2012 8,5 7,5 

Età media del parco 
circolante (SFR) 

RL 
21 2014 21 20 

Mobilità 
merci - 
competitivit
à 

Capacità dei 
terminal 
intermodali 
lombardi (UTI, 
mln/anno) 

RL 1,45 2013 1,65 1,90 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda (mezzi 
pesanti)108 

Modello 
trasportistic
o RL 

41,9 2014 44 45 

Sicurezza  
Numero annuo di 
morti per incidenti 
stradali (totale) 

CMR 438 2013 360 282 

Equilibrio 
modale 

Riduzione 
percorrenze con 
mezzo privato 
(veicolixkm/giorno) 

Modello 
trasportistic
o RL 

- 2015 - 500.0
00 

Spostamenti 
annuali del 
trasporto collettivo 
integrato(mln/anno
) 

Muoversi RL 968 2013 1.000 1.030 

Sostenibilità 
economico/ 
finanziaria 

Rapporto ricavi costi 
(TPL e SFR) Muoversi RL 46 2013 46 48 

                                                           
����Dato stimato riducendo del 10% il valore desunto per i mezzi leggeri utilizzando il modello trasportistico 
di Regione Lombardia.�
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 

Valore Base 
Target 
2017 

Target 
2020 Valore 

Anno di 
riferiment

o 

Salute 

Concentrazioni di 
sostanze inquinanti 
atmosferici e 
confronto con i 
limiti normativi 

ARPA 
Tabella di 

valutazione della 
qualità dell’aria109 

2013 Obiettivi del PRIA110 

Cambiament
i climatici 

Emissioni 
climalteranti annue 
settore trasporti 

SIRENA 17.815 kt/anno 2012 

 
 
 

16.900 
 
 
 

 
 

16.100111 
 
 

Paesaggio 

Indice di 
frammentazione 
degli spazi aperti da 
infrastrutture112 

RL 

Risultati 
presentati 

nell’allegato G del 
Rapporto 

Ambientale 

- 2015 (grafo 
stradale) 
- 2012 
(superfici 
non 
antropizzate 
DUSAF) 

 
 
Limitare il più possibile gli 
incrementi dell’indice 
eventualmente anche 
prevedendo 
compensazioni (con 
particolare attenzione ai 
casi di superamento del 
valore di 0,6 km/km2) 

 

 
Per ciascuno degli indicatori sintetici è stata indicata, oltre alla fonte del dato, il valore 
base ed il target di riferimento al 2017 ed al 2020. 
 
9.2.3 Indicatori analitici 
 
Si presentano di seguito, ripartiti per aree di lavoro correlabili al sistema degli obiettivi 
specifici, gli indicatori analitici relativi alla dimensione “mobilità e trasporti”.  
 
                                                           
����Consultabile, oltre che nel RSA di ARPA, nel rapporto ambientale VAS del PRMT (paragrafo 3.1.2).�
110 Obiettivi generali della programmazione regionale per la qualità dell’aria: 

- rientrare nei valori limite nel più breve tempo possibile, anche in sinergia con le misure nazionali, per gli 
inquinanti che ad oggi superano i valori limite su tutto il territorio regionale o in alcune zone/agglomerati 
(particolato atmosferico PM10 e PM2,5, biossido di azoto (NO2), ozono troposferico (O3), idrocarburi policiclici 
aromatici come benzo(a)pirene); 

- preservare da peggioramenti la qualità dell’aria nelle zone e negli agglomerati in cui i livelli degli inquinanti 
siano stabilmente al di sotto di tali valori limite, mantenendo/riducendo ulteriormente le concentrazioni degli 
inquinanti (questo vale su tutto il territorio regionale per biossido di zolfo (SO2), monossido di carbonio (CO), 
benzene, piombo, arsenico, cadmio e nichel nella frazione PM10 del particolato).�

111 Si fa riferimento al target di riduzione delle emissioni climalteranti per i settori non ETS -Emissions Trading Scheme- 
(edifici, trasporti, agricoltura, servizi, …) assunto a livello nazionale in recepimento del “Pacchetto azione clima 20-20-20” 
e richiamato nel “Piano per una Lombardia Sostenibile”: -13% rispetto ai valori del 2005 entro il 2020. Per la Lombardia le 
emissioni 2005 del settore Trasporti sono stimate in circa 18,5 milioni t/anno (fonte: SIRENA20). 
112 L'indicatore non deve essere letto in maniera univoca con riferimento ai trasporti, ma tenendo conto dell'evoluzione 
dei fenomeni, significativamente impattanti su questo indicatore, di urbanizzazione/occupazione di altro tipo, che 
incidono sulle dimensioni degli spazi aperti e che non dipendono direttamente dalle politiche su infrastrutture e mobilità. 

�
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Area di lavoro  Indicatori analitici Fonte 

Investimenti e 
spese di gestione 

Investimenti per modo di trasporto RL 

Spese di gestione del TPL RL, Muoversi RL 

TPL: costi, ricavi e contributi (per tipo di servizio) Muoversi RL 

Offerta delle reti 
di trasporto 

km di rete stradale e ferroviaria per tipo e parametri unitari (per km2, per 
abitante)  

RL 

N. di stazioni ferroviarie  RL 

Velocità commerciale media per modo e infrastruttura RL-LISPA 

Realizzazione interventi di accessibilità e integrazione urbana delle stazioni Monitoraggio PRS 

Parco veicolare 

Composizione parco veicolare ACI, Muoversi RL 

Anzianità del parco ACI, Muoversi RL 

Nuove immatricolazioni ACI, Muoversi RL 

Veicoli ecologici per tipologia e per tecnologia ACI, Muoversi RL 

Domanda di 
trasporto 
passeggeri 

Pax e pax-km per modo di trasporto (auto, ferrovia, autobus 
urbani/extraurbani, altri modo di trasporto) e ripartizione modale 

RL-LISPA, 
Muoversi RL 

Pax pax-km per tipo di infrastrutture (autostrade, strade statali, provinciali, 
urbane) o servizi (ferrovia per tipo di collegamento, autobus 
urbani/extraurbani, altri modi) 

RL-LISPA, 
Muoversi RL 

Offerta del TPL  
Offerta (veic-km, posti) per tipo di servizio Muoversi RL 

Intermodalità (nodi di interscambio) Muoversi RL 

Offerta di 
trasporto 
collettivo 
integrato 

Integrazione tariffaria (n. pax per titolo) Muoversi RL 

Efficienza: puntualità corse; servizio effettuato su programmato Muoversi RL 

Qualità: indice di soddisfazione dei clienti (per modo e tipo di servizio) Indagini RL 

Qualità del parco mezzi: età media per tipo di autobus e treno Muoversi RL 

Accessibilità per utenti deboli: posti e servizi dedicati; autobus con pianali 
ribassati e pedane 

Muoversi RL 

Trasporto aereo 
Domanda per aeroporto e per tipologia Assaeroporti 

Bacino di domanda e destinazione RL 

Domanda di 
trasporto merci 

Ton. e ton.-km per modo (strada, ferrovia, intermodale, fluviale) 
ISTAT, Dati CH, 
Indagini 

Ton. e ton.-km per modo e distanza (internazionali, nazionali, locali) 
ISTAT, Dati CH, 
Indagini 

Ton. e ton.-km per modo (gomma, ferro), tipologia (intermodale, altro) e 
valico internazionale 

ISTAT, Dati CH, 
Indagini 

Offerta della 
logistica 

Traffico e capacità dei terminal merci Indagini 

Tempi medi per pratiche amministrative e sdoganamento Indagini 

(Monitoraggio regole city logistics) (da valutare) RL 

Realizzazione di interventi per lo sviluppo dell’intermodalità merci Monitoraggio PRS 
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Area di lavoro  Indicatori analitici Fonte 

Analisi 
dell’incidentalità 
stradale e 
sicurezza dei 
trasporti 

Numero annuo incidenti, morti e feriti CMR 

Tipologia degli incidenti, punti neri e tratte critiche CMR 

Incidenti per particolare categoria di utenza (< 14 anni, pedoni, ciclisti e 
motociclisti) 

CMR 

Analisi dei costi degli incidenti CMR 

Spesa regionale per: interventi per la sicurezza; iniziative di diffusione della 
cultura della sicurezza 

CMR 

Rete ferroviaria adeguata alla normativa sulla sicurezza Monitoraggio PRS 

Mobilità 
sostenibile 

km di piste ciclabili, estensione «zone 30», ZTL, isole pedonali; %  RL, Indagini 

Spostamenti ciclo-pedonali/ piani di mobility management Indagini 

Spostamenti ultimo miglio (car/bike sharing, veicoli elettrici) Indagini 

Noleggi di Car Sharing effettuati dal 2010 Monitoraggio PRS 

Postazioni di Car Sharing realizzate dal 2010 Monitoraggio PRS 

Dotazione infrastrutturale minima complessiva per le ricariche pubbliche e 
ad accesso pubblico  

RL 

 
Nella tabella successiva sono invece contenuti gli indicatori analitici relativi alla 
componente paesistico-ambientale. 
 
Area di lavoro  Indicatori analitici Fonte 

Suolo e assetto 
idrogeologico 
 

Aree oggetto di nuova infrastrutturazione per tipologia di copertura del 
suolo di origine  

RL, DUSAF 

Interferenza con gli spazi agricoli e naturali RL, DUSAF 
Atmosfera 
 

Emissioni climalteranti annue settore trasporti SIRENA 
Emissioni inquinanti  annue (PM10, NOx,…) settore trasporti su strada ARPA 
Concentrazioni di inquinanti atmosferici e confronto con i limiti normativi ARPA 
Piani di abbattimento del rumore: km di infrastrutture stradali e ferroviarie 
interessate 

RL, ARPA 

Numero di sorgenti di emissione acustica controllate e numero superamenti  
per tipologia di infrastruttura (strade, aeroporti, etc.) 

ARPA 

Risorse idriche Qualità delle acque superficiali e sotterranee ARPA 
km corsi d’acqua regimati in corrispondenza e a valle di infrastrutture Autorità di Bacino 
Numero di nuovi attraversamenti dei corsi d’acqua RL 

Biodiversità Indice di frammentazione degli spazi aperti RL, DUSAF 
Km infrastrutture all’interno e in prossimità e di aree protette/rete 
ecologica regionale 

RL 

Beni culturali e 
paesaggistici 
 

Indice di urbanizzazione diffusa DUSAF 
Elementi di degrado paesaggistico ed elementi a maggior rischio di 
compromissione paesaggistica 

PPR 

Rischio del patrimonio culturale e interferenza con infrastrutture SIT RL 
Numero di piani d’area attivati RL 
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ALLEGATO 1 
Politiche UE, nazionali e regionali 

 

Politiche UE Politiche nazionali Politiche regionali 

Infrastrutture  
Obiettivi 
strategici 

� Integrazione fra modi 
di trasporto; 

� Interoperabilità fra 
paesi e sistemi; 

� Rete europea TEN-T 
(Core entro 2030 e 
Comprehensive entro 
2050); 

� Sostenibilità 
economica e 
ambientale; 

� Nuovi sistemi di 
finanziamento, 
tariffazione e 
valutazione progetti 
ex-ante. 

� Sviluppo infrastrutture 
di interesse nazionale 
e TEN-T UE; 

� Integrazione nodi fra 
rete nazionale e reti 
regionale/urbane 
Interventi per Expo 
2015. 

� Sviluppo infrastrutture dei 
grandi corridoi multimodali 
(risorse comunitarie e 
nazionali); 

� Uso efficiente delle risorse 
e controllo tempi 
Forme innovative di 
finanziamento e 
partenariato pubblico-
privato; 

� Corrette valutazioni 
ambientali e inserimento 
nel territorio. 

Rete 
autostradale e 
stradale 

� Accesso rete TEN-T 
entro 30 min (2050) 
con infrastrutture di 
qualità; 

� Corridoio Reno-Alpi; 
� Corridoio 

Mediterraneo; 
� Corridoio Scandinavia-

Mediterraneo. 

� Infrastrutture 
autostradali/stradali 
cofinanziate e già 
avviate: autostrade 
corridoio padano; 

� Interventi stradali 
Legge Obiettivo. 

� Potenziamento della rete 
autostradale (nazionale) e 
integrazione con la rete 
autostradale regionale; 

� Completamento interventi 
sulla rete stradale 
regionale e rimozione dei 
“colli di bottiglia". 

Rete 
ferroviaria 

� Accesso rete TEN-T 
entro 30 min (2050) 
con infrastrutture di 
qualità; 

� Corridoio Reno-Alpi; 
� Corridoio 

Mediterraneo; 
� Corridoio Scandinavia-

Mediterraneo; 
� Collegamento T1-T2 

Aeroporto Malpensa  
Collegamenti ferrovia-
aeroporti. 

� Completamento rete 
AV/AC (MI-BS e 
proseguimento per VR-
VE); 

� Accesso ai valichi alpini 
(tunnel ferroviari 
svizzeri). 

� Sviluppo e completamento 
progetto integrato del 
Sistema Ferroviario 
Regionale (linee S, R, RE e 
cadenzamento); 

� Sviluppo rete AV/AC e 
collegamenti transalpini; 

� Completamento degli 
interventi su rete regionale 
e nodo MI; 

� Realizzazione parcheggi di 
interscambio stazioni; 

� Collegamento T1-T2 
Aeroporto Malpensa; 

� Collegamenti ferrovia-
aeroporti. 
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Rete ciclabile 
e mobilità 
ciclistica 

� Definizione e 
valorizzazione della 
rete dei percorsi 
ciclabili EuroVelo ed 
integrazione con le reti 
ciclabili di livello 
locale. 

� Definizione e 
valorizzazione della rete 
dei percorsi ciclabili 
Bicitalia in raccordo con 
la rete di livello europeo 
e regionale; 

� Interventi per 
l’intermodalità bici-
treno. 

� Attuazione del PRMC: 
completamento e messa in 
sicurezza dei Percorsi 
Ciclabili di Interesse 
Regionale (PCIR) ed 
integrazione con le reti 
locali; 

� Azioni per favorire 
l’intermodalità 
bici/TPL/SFR; 

� Orientamento della 
pianificazione locale; 

� Utilizzo della segnaletica 
dedicata ai ciclisti. 

Rete logistica � Corridoi merci 
multimodali strada-
ferro-acqua; 

� Sviluppo della 
navigazione del Po 
come rete core (2030); 

� Sviluppo di Cremona e 
Mantova come porti 
interni core e loro 
collegamenti (2030); 

� Sviluppo del centro 
intermodale Milano 

� Smistamento "core" 
Brescia, Gallarate, 
Mortara centri 
intermodali 
"comprehensive" 
(2050). 

� Hub intermodali 
(Segrate e Novara); 

� Sistema idroviario 
padano-veneto e porto 
di Cremona. 

� Creazione di una rete di 
terminali pubblici e privati 
(ottimizzando la capacità 
residua); 

� Sviluppo della navigazione 
sul sistema idroviario 
padano-veneto; 

� Completamento delle 
strutture portuali di CR e 
MN. 

Reti urbane � Sviluppo equilibrato 
delle aree urbane; 

� Sviluppo reti in sede 
fissa: ferrovie urbane, 
metropolitane e 
tranvie; 

� Integrazioni fra reti di 
trasporto e parcheggi 
di interscambio; 

� Flessibilità nella 
costruzione e gestione 
delle reti; 

� Reti di Milano "core" 
(collegamenti al 2030). 

� Metropolitane di 
Milano e Brescia. 

� Estensione e sviluppo del 
servizio suburbano (linee S) 
nell’area milanese; 

� Potenziamento delle linee 
e dei nodi nei principali 
capoluoghi; 

� Sviluppo reti metropolitane 
e metrotranviarie. 
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Vie navigabili 
e servizi di 
navigazione 

� Promozione del 
trasporto sulle vie 
navigabili e tutela dei 
passeggeri; 

� Classificazione delle 
vie navigabili; 

� Servizi armonizzati 
d’informazione fluviale 
(RIS); 

� Armonizzazione 
normativa (unità di 
navigazione, 
conduzione, ecc.). 

� Servizi di navigazione 
sui Laghi Maggiore, di 
Como e Garda e 
attuazione processo di 
regionalizzazione; 

� Sicurezza della 
navigazione. 

� Sviluppo infrastrutture per 
la navigazione e 
riattivazione vie navigabili; 

� Servizio di navigazione sul 
Lago Iseo; 

� Rinnovo flotta navigazione 
pubblica; 

� Classificazione e 
regolamentazione vie 
navigabili; 

� Integrazione con servizi 
ferroviari e TPL. 

Trasporto passeggeri 

Obiettivi � Trasferimento da auto 
a TPL e incentivi TPL; 

� Liberalizzazione, gare e 
mercati pubblici aperti 
e competitivi; 

� Internalizzazione costi 
esterni (2020), pedaggi 
urbani, restrizioni 
accessi: quadro 
omogeneo; 

� Nuovi sistemi di 
mobilità urbana. 

� Integrazione fra i modi 
di trasporto basato su 
TPL di qualità (e 
ottimizzato); 

� Liberalizzazione, 
privatizzazione e gare 
per trasporto collettivo 
(competenza Autorità 
Trasporti); 

� Sistemi di bigliettazione 
elettronica. 

� Potenziamento del SFR e 
riorganizzazione degli assi 
in componenti gerarchiche 
(linee S, R, RE); 

� Potenziamento e Riforma 
del TPL: riorganizzazione 
nell’ambito dei Bacini di 
traffico; nuovo riparto delle 
risorse sui fabbisogni, costi 
standard e premialità, 
riorganizzazione della 
programmazione in logica 
integrata; 

� Integrazioni delle reti su 
gomma urbane ed 
extraurbane con i sistemi 
forti (linee suburbane, 
metropolitane e 
metrotranviaria); 

� Rinnovo flotta materiale 
rotabile regionale, flotta 
navigazione pubblica e 
parco veicoli per trasporto 
urbano ed extraurbano (a 
basse emissioni); 

� Sistema tariffario integrato 
regionale e bigliettazione 
elettronica. 
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113 Proposta presentata dal Ministro Lupi al Consiglio dei Ministri del 17 gennaio 2014 

Trasporto merci e logistica 
Obiettivi � Trasferimento da 

strada a ferro-acqua 
(50% per spost. 
>300km, entro il 
2030); 

� Rilancio ferrovie e 
trasporto fluviale 
(concorrenza e 
continuità 
investimenti); 

� Armonizzazione 
legislativa, 
semplificazione 
procedure e controlli 
autotrasporto 
"Chi inquina, paga" e 
tassazione uso 
infrastrutture; 

� Regole omogenee per 
logistica urbana; 

� Formazione e agenda 
sociale autotrasporto. 

� Sviluppo intermodalità 
e logistica e 
ottimizzazione 
autotrasporto 
(riduzione viaggi a 
vuoto e tempi attesa, 
con riduzione 
inefficienze 10%/anno; 

� Sviluppo city logistics e 
distribuzione regionale 
merci. 

� Riduzione impatto 
ambientale autotrasporto; 

� Sviluppo del traffico 
intermodale ferroviario; 

� Semplificazione 
amministrativa (riduzione 
tempi di sdoganamento); 

� Mobilità urbana delle 
merci: applicazione delle 
linee guida per i centri 
urbani, innovazione e 
tecnologie; 

� Sviluppo della navigazione 
sul sistema idroviario 
padano-veneto. 

Trasporto aereo 

Obiettivi � Sviluppo del sistema 
SESAR; 

� Miglior utilizzo delle 
infrastrutture 
esistenti; 

� Nuove modalità di 
assegnazione degli slot 
ed eventuale local 
rule, requisiti minimi 
operatori 
Integrazione con la 
rete ferroviaria; 

� Inserimento di 
Malpensa, Linate, BG-
Orio al Serio nella rete 
comprehensive fra i 10 
core airports italiani 
(TEN-T). 

� Proposta di Piano 
nazionale aeroporti113: 
classificazione 
aeroporti; sostenibilità 
economico-territoriale; 
accessibilità e 
intermodalità 
ferroviaria; 
Malpensa come 
aeroporto di interesse 
strategico-
intercontinentale; MI-
Linate, BG-Orio al Serio 
e BS-Montichiari come 
aeroporti di interesse 
nazionale. 

� Priorità d’investimento 
dei collegamenti 
terrestri (urgenti e 
indifferibili) per i gate 
intercontinentali, 
garanzia di spesa 
pubblica e tempi certi; 

� Definizione costi 
standard, sviluppo del 
trasporto di aviazione 
generale. 

� Malpensa-hub 
internazionale, Linate-city 
airport, Montichiari-riserva 
di capacità e trasporto 
merci, Orio-low cost, 
proposta di ridistribuzione 
del traffico tra Malpensa e 
Linate; 

� Collegamenti ferroviari T1 e 
T2 di Malpensa e 
proseguimento a nord; BG - 
aeroporto Orio; 

� Potenziamento dei servizi 
taxi per favorire i 
collegamenti aeroportuali; 

� Incentivazione 
dell’accessibilità stradale e 
ferroviaria; 

� Promozione di un sistema 
di trasporto elicotteristico. 
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Fonte: Elaborazione Éupolis Lombardia 

Mobilità sostenibile 
Obiettivi � Riduzione consumi e 

impatto ambientale; 
� Trasferimento verso 

modi trasporto più 
ecologici (incentivi e 
fiscalità); 

� Veicoli ecologici (100% 
al 2050 e 50% al 2030) 
e carburanti alternativi 
Logistica urbana a zero 
emissioni (2030); 

� Promozione della 
mobilità ciclistica. 

� Innovazione 
tecnologica per auto 
pubbliche e private 
(incentivi). 

� Flotte/mezzi ecologici e 
carburanti alternativi; 

� Regolamentazione accesso 
auto centri urbani; 

� Sviluppo forme innovative 
di mobilità: trasporto a 
chiamata, car 
sharing/pooling; 

� Sviluppo bike-sharing e 
attuazione delle azioni 
previste dal Piano 
Regionale della Mobilità 
Ciclistica (PRMC); 

� Mobility management e 
piano orari (città). 

Tecnologie  
Obiettivi � Sistemi di trasporto 

intelligente (ITS) per 
integrazione e uso 
ottimale infrastrutture 
Infomobilità per pax e 
merci; 

� Sistemi prenotazione e 
pagamento pax 
(2020): integrazione e 
interoperabilità 
E-freight per 
tracciabilità merci; 

� Tecnologie per la 
sicurezza stradale. 

� Innovazione sistemi di 
comunicazione 
(infomobilità). 

� Infomobilità e tecnologie 
per ottimizzazione uso 
infrastrutture e per lo 
sviluppo dei servizi di TPL 
Sistema 'free flow' (senza 
barriere) per le autostrade 
in costruzione. 

Sicurezza stradale  
Obiettivi � -50% vittime 

2020/2010 e zero 
vittime 2050; 

� Monitoraggio 
incidentalità e 
strategia emergenze 
Enforcement e 
controlli 
Priorità utenti 
"vulnerabili". 

� PNSS (V° piano): 
incentivi interventi per 
riduzione vittime 
(obiettivi UE); 
governance e 
monitoraggio regionale; 
riduzione tratte critiche 
extraurbane; progetto 
città sicure. 

� Ulteriori azioni per il 
miglioramento della 
sicurezza stradale; 

� Sviluppo di sistemi per il 
monitoraggio e la 
prevenzione dei rischi 
connessi al trasporto merci 
pericolose su strada. 
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Premessa 
 
A supporto della definizione dei contenuti del Programma Regionale della Mobilità e dei 
Trasporti (PRMT), sono state condotte analisi di differenti configurazioni infrastrutturali 
e di servizio in corrispondenza di diversi orizzonti temporali (capitolo 1) e considerando i 
relativi investimenti e costi di gestione (capitolo 2). 
Gli approfondimenti hanno riguardato diversi ambiti d’indagine, con in particolare: 
 

1. prime indicazioni riguardo l’impatto occupazionale dei cantieri (capitolo 3); 
2. analisi trasportistiche, supportate da simulazioni modellistiche che forniscono le 

indicazioni sul comportamento della domanda passeggeri, in particolare 
riguardo alla ripartizione modale tra trasporto privato e trasporto collettivo e 
alle “prestazioni” della rete stradale e dei servizi di trasporto collettivo (capitolo 
4); 

3. valutazioni territoriali sulla base della distribuzione dei flussi sulle reti stradali e 
ferroviarie (capitolo 5); 

4. analisi paesistico-ambientali riferite agli effetti su inquinamento atmosferico, 
emissioni climalteranti, consumo di suolo, frammentazione del territorio non 
antropizzato, interferenza con ambiti agricoli, naturali e urbanizzati (capitolo 6); 

5. preliminari analisi economiche e finanziarie, che considerano i costi totali da 
sostenere e i benefici/ricavi attesi (capitolo 7). 

 
Queste valutazioni trovano sintesi nelle conclusioni, che rappresentano una proposta di 
elementi strategici cui porre attenzione nella definizione del PRMT (capitolo 8). 
 
Si sottolinea che il presente documento fornisce informazioni di rilevante interesse con 
riferimento alla mobilità passeggeri, mentre – per i limiti degli strumenti attualmente 
disponibili – non valuta con un appropriato approfondimento il tema della mobilità dei 
mezzi commerciali, dei mezzi pesati e delle merci. Approfondimenti in tal senso 
potranno essere condotti anche in attuazione del PRMT così da poter fornire ulteriori 
elementi di conoscenza utili anche, in una logica di piano-processo, a 
verificare/riorientare alcune scelte puntuali del Programma. 
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1. Scenari 

 
L’evoluzione dell’offerta infrastrutturale e dei servizi di trasporto, suddivisa nei vari 
scenari, propone diversi percorsi di sviluppo della politica dei trasporti in ambito 
regionale. L’analisi degli scenari consente di segnalare elementi cardine da considerare 
nella definizione delle strategie e delle azioni regionali.  
Gli investimenti (infrastrutture, tecnologie e materiale rotabile) e i costi di gestione dei 
servizi che accompagnano gli scenari consentono, attraverso la simulazione dei risultati 
sul sistema della mobilità passeggeri, di dare una prima evidenza di vantaggi e svantaggi, 
anche di tipo economico e finanziario, diretti e indiretti. 
 
Per la definizione degli scenari di Programma sono stati considerati i seguenti elementi: 
 

- infrastrutture stradali (nuove e/o potenziate); 
- trasporto ferroviario (potenziamento delle linee, dei nodi e dei relativi servizi 

regionali); 
- integrazione del trasporto collettivo, con investimenti (nodi e tecnologie) e 

servizi integrati ferro-gomma. 
 
Gli scenari di Programma sono stati costruiti con riferimento ai seguenti orizzonti 
temporali: 
 

- orizzonte base: 2014 (n. 1 scenario) ed evoluzioni previste nel 2015 (n. 1 
scenario); 

- orizzonte di breve periodo: 2017 (n. 1 scenario); 
- orizzonte di medio periodo, che consente l’attuazione delle scelte strategiche 

indicate dal Programma: 2020 (n. 4 scenari). 
 
Nell’orizzonte 2020 sono stati considerati quattro scenari, dati dalla combinazione di 
due differenti livelli di infrastrutturazione stradale e di due differenti livelli di servizio del 
trasporto collettivo (accompagnati dagli interventi di infrastrutturazione ferroviaria ad 
essi correlati). Si hanno, infatti:  
 

- una coppia di livelli “minimi” (cautelativi), che corrispondono a minori risorse 
pubbliche e private (livello “A” per le infrastrutture stradali e livello “1” per i 
servizi). Si considerano le infrastrutture stradali ragionevolmente prevedibili per 
tempistica/finanziamenti nonché quelle ferroviarie che Regione Lombardia 
ritiene essenziali in un quadro minimo di sviluppo dei servizi, utile a supportare 
la crescita della domanda di trasporto collettivo; 

- una coppia di livelli in cui si ipotizza che le risorse pubbliche e private a 
disposizione consentano la realizzazione delle opere funzionali per lo sviluppo 
dei trasporti regionali (livello “B” per le infrastrutture stradali e livello “2” per i 
servizi). Si considerano più infrastrutture (stradali e ferroviarie) rispetto ai livelli 
precedenti (con minori vincoli di tipo economico/finanziario) e un quadro di 
sviluppo dei servizi in grado di sostenere una più significativa crescita della 
domanda di trasporto collettivo. 
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I quattro scenari del 2020 discendono dalle combinazioni dei livelli di infrastrutturazione 
e di servizi sopra citati, secondo quanto evidenziato nella tabella di seguito riportata. 
 
Tabella 1 – Combinazione di scenari al 2020 

SCENARI 2020 Servizi (SFR+TPL) 
1(-) 2(+) 

STRADA A(-) Scenario A1 Scenario A2 
B(+) Scenario B1 Scenario B2 

 
1.1 Ipotesi e parametri di riferimento 
 
Le valutazioni sono avvenute sulla base degli esiti dell’assegnazione modellistica della 
domanda di mobilità delle persone al grafo regionale ferro-gomma e considerando i dati 
di seguito elencati: 

 
a. tempistiche di completamento delle opere stradali e ferroviarie e tempistiche di 

attivazione dei servizi; 
b. frequenza, tempi di percorrenza e numero di treni per i servizi del trasporto 

ferroviario; 
c. investimenti, distinti per tipologia di finanziamento per la realizzazione delle opere, 

senza oneri finanziari/aggiuntivi; 
d. investimenti in materiale rotabile e tecnologie per il trasporto collettivo; 
e. costi di esercizio per il trasporto pubblico. 

 
Per alcuni interventi, non simulabili attraverso il modello (ad esempio il miglioramento 
del trasporto su gomma attraverso lo sviluppo dell’intermodalità e dell’integrazione 
tariffaria e i piani di miglioramento della manutenzione stradale per la viabilità ordinaria 
principale – strade statali ed ex strade statali) si è proceduto a una valutazione di tipo 
parametrico, così da confrontare i benefici attesi con gli investimenti previsti. 
 
1.2 Scenari di offerta 
 
Lo scenario 2014 è quello di riferimento e fotografa la situazione al 2014. Si precisa che 
lo scenario non considera l’intervento della autostrada A35 Direttissima Brescia-Milano, 
aperta al traffico proprio nel luglio 2014, in coerenza del fatto che la matrice 
Origine/Destinazione 2014 di riferimento è stata costruita partendo da dati riferiti al 
periodo compreso tra febbraio e maggio 2014. In modo analogo, anche per i servizi di 
trasporto collettivo, in particolare quelli ferroviari, il riferimento è dato dagli orari della 
primavera 2014. 
Lo scenario 2015 sviluppa quello 2014 e rappresenta lo stato dell’arte alla fine di tale 
anno costituendo di fatto la situazione di partenza delle politiche del PRMT. 
Il potenziamento della rete stradale nel 2015 prevede il completamento delle 
infrastrutture in fase di realizzazione oltre all’inserimento in rete della già citata 
Direttissima Brescia-Milano. In particolare comprende: 
 

- il completamento della TEEM; 
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- la tratta A, la tratta B1 e primi lotti delle Tangenziali di Varese e di Como della 
Pedemontana; 

- vari interventi nell’area di Expo (zona nord-ovest di Milano).114 
 

Non sono invece previste variazioni importanti nell’offerta di trasporto collettivo. 
L’unico intervento significativo riguarda, infatti, il prolungamento della linea 
metropolitana 5 di Milano (tratta Garibaldi - San Siro), che però non introduce modifiche 
rilevanti per la mobilità su scala regionale. 
 
Figura 1 – Grafo stradale 2014 (scenario base) 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 

                                                           
����Lo scenario 2015 considera inoltre: 

- Collegamento tra la Tangenziale Nord di Milano (A52) e la Rho-Monza (stralcio Expo); 
- Ammodernamento della A4 tra Novara Est e Milano: tratto Ghisolfa-Arluno; 
- Quinta corsia sulla A8 tra Lainate e Milano in funzione di Expo; 
- Riqualifica della “Paullese” tra tra Dovera e Spino d’Adda; 
- Tratto Stezzano-Zanica della tangenziale sud di Bergamo; 
- Nuovo ponte sul Ticino a Vigevano (AdPQ Malpensa); 
- Variante di Bormio (AdP Valtellina); 
- Interventi accessibilità Expo: Collegamento SS 11, Connessione SS11-SS233 (lotti 1° e 1B); 
- Variante di Codogno sulla ex 234 “Codognese”; 
- Variante Arcisate-Bisuschio sulla SS 344 “di Porto Ceresio”. 
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Figura 2 – Rete dei servizi su ferro 2014/2015 (scenario base) 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
Figura 3 – Grafo stradale 2015 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
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Lo scenario 2017 vede in particolare il completamento delle infrastrutture i cui lavori 
sono stati già avviati e di cui si prevede il completamento entro lo stesso 2017, oltre 
all’attivazione dei servizi ferroviari già pianificati, anche in relazione ai potenziamenti 
infrastrutturali (nodi e linee) previsti entro il 2017. 
Il potenziamento della rete stradale nel 2017 prevede, in particolare: 
 

- il completamento dell’accessibilità a Milano nell’area est (Cassanese, Rivoltana e 
viabilità speciale di Segrate); 

- il potenziamento a 4 corsie della A4 nella tratta tangenziale di Milano, 
accompagnato dal potenziamento della tratta A4 Novara-Milano e dalla quinta 
corsia Lainate – Milano; 

- la tratta B2 e la tratta C di Pedemontana e il completamento di Rho-Monza. 115 
 
Lo scenario 2015 potenzia in particolare l’accessibilità dell’area est di Milano, mentre lo 
scenario 2017 completa tale potenziamento e incrementa l’accessibilità dell’area nord e 
nord-ovest, con l’alleggerimento dei transiti a Milano. 
Il miglioramento dei servizi ferroviari regionali, al 2017, si evidenzia in particolare 
attraverso: 
 

- maggiori collegamenti con Brescia e con Malpensa (area nord-ovest di Milano); 
- l’attivazione di nuovi servizi S nell’area di Varese, Como e Lecco; 
- estensioni e potenziamenti dei servizi metro-tranviari nell’area di Milano. 

                                                           
115 Lo scenario 2017 considera inoltre: 

- Tratta Vigevano-Magenta della Milano-Magenta 
- Tangenziale Sud di Brescia 
- Bretella di Gallarate e interventi connessi all’AdPQ Malpensa 
- Variante Cosio-Tartano (AdP Valtellina) 
- Variante di Vercurago sulla Lecco-Bergamo 
- Variante di Zogno sulla SS 470 
- Variante di Pusiano sulla SS 639 
- Il Ponte sul Po a San Benedetto 
- Gronda Nord Viadanese. 
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Figura 4 – Grafo stradale 2017 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
Figura 5 – Rete dei servizi su ferro 2017 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 267 –

 
 

Gli scenari 2020, riferimento per le strategie di medio periodo, sono articolati fra vari 
interventi stradali (A e B) e di potenziamento del trasporto collettivo (1 e 2). 
 
Per quanto riguarda la rete stradale: 
 

1. gli scenari 2020_A(1-2) prevedono in particolare: 
- la tratta D di Pedemontana; 
- Il potenziamento dell’autostrada A22 Modena-Brennero; 
- vari interventi di completamento (ad es.: Tangenziale di Bergamo, MI-

Magenta, AdP Valtellina-Variante di Tirano).116 
2. gli scenari 2020_B(1-2) prevedono in particolare, oltre agli interventi precedenti: 

- la realizzazione delle autostrade regionali Cremona-Mantova, Broni-Pavia- 
Mortara, dell’IPB e del raccordo autostradale interregionale 
Mortara/Stroppiana/A26; 

- il completamento di vari interventi (ad es.: AdP Valtellina e SS42 “del 
Tonale”).117 

 
Negli scenari 2020 si è tenuto conto anche dell’effetto legato a politiche di 
miglioramento della manutenzione stradale: si è ipotizzato un piano di manutenzione 
per il sistema delle strade statali ed ex statali, per un totale di circa 3.000 km in 
Lombardia (esclusi gli attraversamenti urbani). Gli effetti di queste politiche sono stati 
tradotti, da un punto di vista modellistico, nell’incremento della velocità di percorrenza 
(fluidificazione del traffico) sulle strade considerate. In particolare, tale aumento è stato 
modellizzato pari al 2% negli scenari 2020_A(1-2) (miglioramento rispetto alla 
manutenzione attuale) e al 4% negli scenari 2020_B(1-2) (ulteriore incremento della 
manutenzione). 
 
Nel complesso, gli scenari 2020_A(1-2) migliorano l’autostrada A22 e implementano vari 
interventi, fra cui la Pedemontana, mentre gli scenari 2020_B(1-2) realizzano le 
autostrade regionali del corridoio medio padano, l’IPB (interconnessione Pedemontana 
– A35 Brescia-Milano), mettono a rete il sistema di grande viabilità e migliorano il 
deflusso della rete principale non autostradale. 
 
 
 
 

                                                           
116 Lo scenario 2020A(1-2) considera inoltre: 

- la realizzazione della quarta corsia della A1; 
- la riqualifica della Paullese nel tratto tra la TEEM e la SP 39 della Cerca; 
- il raccordo autostradale della Valtrompia; 
- la realizzazione della variante alla SS 341 Gallaratese, prevista nell’AdPQ di Malpensa; 
- gli interventi di miglioramento della rete stradale primaria (strade statali ed ex statali, per un totale di 2.800 

km) attraverso il miglioramento della manutenzione. 
117 Lo scenario 2020B(1-2) considera inoltre: 

- la realizzazione della bretella tra la A21 e Castelvetro Piacentino e il 3° ponte sul Po; 
- la realizzazione di ulteriori interventi sulla SS 342 nell’ ambito dell’AdPQ Malpensa; 
- Il completamento di vari interventi della AdP Valtellina (tangenziale di Sondrio e riqualifica della SS 36 Gera 

Lario-Chiavenna); 
- ulteriori interventi di miglioramento della rete stradale primaria attraverso l’ottimizzazione della 

manutenzione. 
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Figura 6 – Grafo stradale 2020_A  

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
Figura 7 – Grafo stradale 2020_B 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
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Il potenziamento dei servizi ferroviari regionali al 2020 prevede: 
 

1. negli scenari 2020_1(A-B), miglioramento di vari servizi, in particolare: 
- per i collegamenti fra Milano-Rho e Magenta/Parabiago; 
- per i collegamenti fra Treviglio-Bergamo; 
- per i servizi nell’area di Gallarate e Busto Arsizio e in quella di Como e Lecco; 
- per la linea S12 Melegnano-Cormano e per la linea S8 a Bovisa; 
- per i servizi metro-tranviari e metropolitani: MI-Limbiate e M4 verso Linate. 

2. negli scenari 2020_2(A-B), miglioramento di vari servizi, in particolare: 
- per i collegamenti a Brescia (verso Desenzano-Verona e verso Bergamo) e a 

Cremona; 
- per i collegamenti verso Parabiago, Malpensa (T2), Lainate (S17), MI-Lecco 

(RE) e per la S2 verso Pavia; 
- in relazione alla riorganizzazione del nodo di Milano. 

 
Gli interventi sul settore ferroviario si articolano in: 

- attivazione di nuove linee; 
- prolungamento/arretramento di servizi esistenti; 
- inserimento di nuove fermate; 
- modifica di frequenze/tempi di percorrenza. 

 
Gli scenari fino al 2017 non includono, in via cautelativa, aumenti di domanda per il TPL 
su gomma. 
Negli scenari 2020 sono stati considerati miglioramenti per il TPL su gomma e per la sua 
integrazione con le altre modalità di trasporto (e in particolare con il SFR), facendo 
quindi aumentare la domanda, sia per il trasporto ferroviario (con la diminuzione dei 
tempi di trasbordo e di interscambio) sia per quello su gomma, prevedendo una crescita 
rispetto al 2014 del: 
 

- 2% della domanda del TPL su gomma del 2014 per gli scenari 2020_1(A-B); 
- 5% della domanda del TPL su gomma per gli scenari 2020_2(A-B). 

 
Tali valori risultano comunque cautelativi, considerati i trend degli ultimi anni. 
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Figura 8 – Rete dei servizi su ferro 2020_1 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
Figura 9 – Rete dei servizi su ferro 2020_2 

 
Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
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2. Investimenti e costi di gestione 
 
Gli investimenti per le infrastrutture stradali, ferroviarie e per il materiale rotabile 
ferroviario sono stati considerati sulla base dei progetti in corso o approvati oppure di 
stime nel caso di progetti in fase di valutazione. 
Gli investimenti, ripartiti per scenario, considerano le risorse già assegnate e le quote a 
carico dei vari enti pubblici e dei privati (ad esempio i concessionari autostradali). 
Sulla base di queste indicazioni sono state effettuate le ripartizioni per anno di ogni 
singolo progetto/acquisizione di materiale, prendendo come riferimento il 31 dicembre 
dell’anno considerato. I progetti non attivabili entro il 2020 non sono stati considerati. 
Analogamente i costi di gestione dei nuovi servizi ferroviari sono stati calcolati sulla base 
dei parametri di finanziamento a carico del sistema pubblico, cioè la quota contribuita, 
cui vanno poi sommati i ricavi tariffari necessari a garantire la copertura dei costi totali. 
Tali costi comprendono l’ammortamento e la manutenzione di impianti e tecnologie. 
L’investimento per il materiale rotabile e per le tecnologie è stato considerato a parte. 
 
2.1 Investimenti infrastrutture stradali 
 
Rispetto al quadro delle opere vanno evidenziati: 

- la reintroduzione degli investimenti già sostenuti per l’autostrada A35 Brescia-
Milano (in accompagnamento ai relativi benefici per la domanda considerati a 
partire dallo scenario 2015); 

- l’esclusione dalle valutazioni economico-finanziarie dell’autostrada A22 (impatto 
trascurabile sulla mobilità regionale); 

- i costi di manutenzione per il mantenimento/miglioramento della rete di strade 
statali ed ex strade statali (per un totale di 2.800 km a livello regionale) sono: 

� per gli scenari 2020_A(1-2): 50 milioni all’anno a partire dal 2019 per il 
miglioramento rispetto ad oggi dei programmi di manutenzione; 

� per gli scenari 2020_B(1-2): ulteriori 50 milioni all’anno a partire dal 2019, 
per un totale di 100 milioni all’anno per garantire un ulteriore 
miglioramento dei programmi di manutenzione. 
 

Tabella 2 – Investimenti infrastrutture stradali 

Mln € fino al 2015 2017 2020_A(1-2) 2020_B(1-2) 

Investimenti aggiuntivi 5.745 +3.894 +2.750 +3.013 

Investimenti totali 5.745 9.640 12.389 15.402 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
Lo scenario 2015 prevede alcuni importanti investimenti autostradali (fra cui 
l’autostrada A35 Brescia-Milano, la TEEM, e una parte significativa della Pedemontana) e 
supera i 5,7 mld di euro. Tale scenario rappresenta quindi più di un terzo 
dell’investimento massimo prevedibile per le strade fino al 2020 (15,4 mld).  
Nello scenario 2017 si aggiungono 3,9 mld per un totale di 9,6 mld complessivi, che sono 
quelli necessari (in parte già spesi e in parte da spendere) per realizzare le opere che 
sono in fase di completamento. 
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Nell’orizzonte temporale 2020 si hanno: 
� gli scenari 2020_A(1-2) che prevedono un investimento aggiuntivo rispetto al 2017 

di 2,7 mld di euro; 
� gli scenari 2020_B(1-2) che prevedono un investimento aggiuntivo rispetto al 2017 

di 5,7 mld di euro. 
 
Nel complesso gli investimenti sulla rete stradale fra il 2014 e il 2020 variano da 9,6 mld 
se a partire dal 2017 non si realizzasse più nulla, a 12,4 mld negli scenari 2020_A(1-2), fino 
a 15,4 mld totali negli scenari 2020_B(1-2) (quelli più completi per la rete stradale). Di 
quest’ultimo valore, 12,4 mld (più del 80%) sono relativi ad opere autostradali in 
concessione mentre la quota totale a carico di Regione Lombardia è inferiore ai 500 mln 
di euro. 
 
2.2 Investimenti infrastrutture ferroviarie 
 
Rispetto al quadro delle opere vanno evidenziati: 

- l’esclusione dalle valutazioni economico-finanziarie di: 
� Linee AV/AC e valico dei Giovi (quadruplicamento della linea GE-MI), in 

quanto ad essi non corrispondono significativi benefici per il servizio 
ferroviario regionale; 

� Metropolitane e metrotranvie urbane (con impatto locale). 
- la considerazione degli interventi delle linee legate al progetto Alptransit solo 

relativamente alla quota RFI, in quanto il contributo della Svizzera è 
prevalentemente finalizzato a implementare il trasporto merci e non quello 
regionale passeggeri. Con il contributo di RFI si tiene conto dei benefici indotti 
anche sul trasporto ferroviario regionale; 

- il potenziamento delle stazioni di interscambio SFR è stato valutato negli scenari 
2020_2(A-B) con un valore totale di 100 mln di euro ripartito in 3 anni (a partire 
dal 2018) per intervenire su circa 150 stazioni (38% del totale). 

 
Tabella 3 – Investimenti infrastrutture ferroviarie 

Mln € 2015 2017 2020_1(A-B) 2020_2(A-B) 

Investimenti aggiuntivi 221 +319 +517 +542 

Investimenti totali 221 540 1.057 1.599 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
Nello scenario 2015 gli investimenti per linee e nodi funzionali al trasporto ferroviario 
regionale valgono 221 mln di euro, a cui si aggiungono: 319 mln entro il 2017, 517 mln 
negli scenari 2020_1(A-B) e altri 542 mln negli scenari 2020_2(A-B) (quelli con i maggiori 
investimenti per il trasporto ferroviario). In totale, e negli scenari con più risorse 
finanziarie (2020_2(A-B)), gli investimenti complessivi118 sono pari a circa 1,6 mld euro.  
 
 
 

                                                           
118 Questi investimenti sono prevalentemente a carico di RFI e di Ferrovie Nord. 
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2.3 Investimenti materiale rotabile e tecnologie 
 
Rispetto al quadro dei servizi, già riportato nel PRMT, va evidenziata: 

- l’esclusione dalle valutazioni economico-finanziarie di: 
� nuovi servizi di collegamenti interregionale con impatto marginale sulla 

mobilità lombarda (es. prolungamento Piacenza – Genova); 
� metropolitane e metrotranvie in ambito urbano (in quanto presentano 

impatti locali); 
� rinnovi di materiali legati al miglioramento della qualità del parco 

rotabile (riduzione dell’età media); 
� revisioni e ammodernamenti di impianti a fune. 

- lo sviluppo delle tecnologie per il sistema tariffario integrato: 60 mln di euro 
totali nel periodo 2018-2020. 

 
Tabella 4 – Investimenti materiale rotabile e tecnologie 

Mln € 2015 2017 2020_1(A-B) 2020_2(A-B) 

Investimenti aggiuntivi 0 146 +123 +348 

Investimenti totali 0 146 269 616 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
L’investimento negli scenari con maggiori risorse finanziarie per il trasporto collettivo 
(2020_2(A-B)) è pari a 616 mln di euro. Questa previsione evidenzia lo sforzo previsto a 
favore di tale modalità di trasporto. Gli scenari 2020_1(A-B) prevedono, infatti, un 
investimento di 269 mln, cioè il 44% del valore precedente. 
 
2.4 Costi di esercizio 
 
L’incremento dei costi di esercizio per l’attivazione dei nuovi servizi per scenario è 
riportato nella sottostante tabella. L’attivazione è definita al 1 gennaio dell’anno 
successivo rispetto al completamento delle infrastrutture e all’acquisto del materiale 
rotabile. 
L’analisi non considera i servizi metropolitani e metrotranviari in ambito urbano. 
 
Tabella 5 – Costi di esercizio 

Mln €/anno 2015 
(01.01.2016) 

2017 
(01.01.2018) 

2020_1(A-B) 
(01.01.2021) 

2020_2(A-B) 
(01.01.2021) 

Costi esercizio aggiuntivi 0 28,9 +18,5 +35,6 

Costi esercizio totali 0 28,9 47,4 83,0 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
L’incremento dei costi di esercizio rispetto al 2014/2015 varia dai 29 mln di euro/anno 
dello scenario 2017, ai 47 mln di euro/anno degli scenari 2020_1(A-B), fino agli 83 mln di 
euro/anno degli scenari 2020_2(A-B) (+77% rispetto agli scenari precedenti). 
 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 274 – Bollettino Ufficiale

3. Prime indicazioni sull’impatto occupazionale 

 
L’impatto occupazionale delle grandi opere infrastrutturali, in particolare quelle legate al 
sistema dei trasporti, è un elemento significativo da valutare fra i benefici indiretti legati 
in particolare agli investimenti pubblici. 
Con riferimento ai cantieri per le nuove opere stradali e ferroviarie, il rapporto che 
emerge dai dati aggregati del decreto “Sblocca Italia”, relativo alle infrastrutture di 
trasporto, è di 10 addetti/anno per ogni milione di euro investito. Partendo da tale dato 
e con riferimento agli investimenti complessivi per scenario, i risultati sono riportati 
nella tabella seguente. 
 
Tabella 6 – Investimenti complessivi per scenario e ricadute occupazionali 

 
2015 

(01.01.2016) 
2017 

(01.01.2018) 
2020_A1 
(01.01.2021) 

2020_A2 
(01.01.2021) 

2020_B1 
(01.01.2021) 

2020_B2 
(01.01.2021) 

Investimenti totali 
(mln €) 5.966 10.180 13.446 13.988 16.459 17.001 

Investimenti 
aggiuntivi (mln €) 
rispetto al 
precedente 
scenario  

5.966 +4.213 +3.267 +3.292 +6.279 +6.821 

Anni riferimento 
per gli 
investimenti 
aggiuntivi 

- 2 3 3 3 3 

Occupazione 
aggiuntiva indotta 
(migliaia 
addetti/anno) 

- +21,1 +10,9 +11,0 +20,9 +22,7 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
Gi investimenti previsti al 2017 portano in Lombardia una crescita di 21,1 mila occupati 
indotti all’anno per i prossimi due anni. Nel triennio 2017-2020 i diversi scenari 2020 
portano crescite che variano dai 10,9 mila occupati all’anno per 3 anni dello scenario 
2020_A1 (cioè combinazione dello scenario A per le strade e 1 per il trasporto collettivo: 
scenario “minimo”) fino ai 22,7 mila occupati all’anno per 3 anni dello scenario 2020_B2 
(scenario “massimo”).  
Per quanto riguarda la parte gestionale, tendo conto che attualmente il contratto di 430 
mln di euro/anno comporta un’occupazione di 4.000 addetti (con una media di 9,3 
addetti per mln di euro), un’ulteriore estensione dei servizi porterebbe a un incremento 
di occupazione pari all’11% negli scenari 2020_1(A-B) e al 19% negli scenari 2020_2(A-B), 
secondo i valori riportati in tabella 7. 

Tali valori risultano significativamente inferiori rispetto a quelli correlati agli 
investimenti, ma corrispondono tutti a situazioni di nuova occupazione presumibilmente 
continuativa. 
 
 
Tabella 7 – Costi di esercizio e ricadute occupazionali 

Mln €/anno 2015 
(01.01.2016) 

2017 
(01.01.2018) 

2020_1(A-B) 
(01.01.2021) 

2020_2(A-B) 
(01.01.2021) 

Costi esercizio totali 0 28,9 47,4 83,0 

Occupazione aggiuntiva 
indotta  0 +270 +440 +772 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
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4. Analisi trasportistiche 
 
4.1 Simulazioni trasportistiche 
 
Le simulazioni dell’impatto sulla domanda delle persone delle nuove infrastrutture e dei 
nuovi servizi di trasporto sono state effettuate con un modello a quattro stadi. 
Per queste simulazioni la domanda generata (stadio 1) e distribuita fra le varie OD 
(stadio 2) è stata considerata costante e uguale a quella del 2014, con una probabile 
sottostima rispetto agli scenari di medio periodo (2020) ma con l’evidente vantaggio di 
poter confrontare tutti gli scenari a parità di condizioni. Più che i valori assoluti del 
singolo scenario, risultano pertanto interessanti i valori relativi di confronto fra i diversi 
scenari. 
 
Sono stati poi sviluppati lo stadio 3 (ripartizione modale) e lo stadio 4 (assegnazione dei 
flussi alla rete stradale e ferroviaria). Per quanto riguarda la ripartizione modale si è 
valutato l’effetto combinato di: 
 

� migrazione di una parte dell’utenza dalla modalità privata (automobili) a quella 
pubblica (treno, metropolitana, tram, trasporto pubblico su “gomma”) per 
effetto del miglioramento dei servizi di trasporto pubblico; 

� trasferimento di utenti, dalla modalità pubblica a quella privata, per effetto della 
diminuzione dei tempi di percorrenza su strada dovuta alle nuove infrastrutture. 

 
Le scelte degli utenti tengono in particolare conto delle variazioni di: 
 

1. tempi di percorrenza e costi monetari di viaggio, per la modalità privata; 
2. tempi a bordo, attesa iniziale e agli interscambi, numero di trasbordi per la 

modalità “TPL ferro”119. 
 
Nei modelli sono stati in particolare considerati: 
 

� per le nuove infrastrutture stradali e gli ammodernamenti (sia della rete 
autostradale che ordinaria): l’aumento di capacità, le nuove velocità a flusso 
libero, i pedaggi (stimati sulla base del costo medio attuale); 

� per tutta la rete primaria non autostradale (strade statali ed ex strade statali): i 
miglioramenti di velocità (+2 e +4% al 2020) legati al miglioramento della 
manutenzione delle strade; 

� per i nuovi servizi ferroviari o quelli modificati: i nuovi collegamenti diretti, il 
miglioramento dei tempi di percorrenza e delle frequenze; non sono state 
invece considerate modifiche dell’attuale sistema tariffario; 

� per tutto il trasporto ferroviario: gli effetti dell’intermodalità (potenziamento dei 
nodi di interscambio, integrazione tariffaria) sotto forma di riduzione del 
numero di interscambi e dei tempi di trasbordo; 

                                                           
119 Tale modalità comprende i modi ferrovia, metropolitana e metrotranvia. 
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� per il TPL su gomma, si è tenuto conto di un incremento parametrico (+2 / +5% 
al 2020) della quota passeggeri per effetto in particolare del miglioramento 
dell’intermodalità e dell’integrazione tariffaria. 

 
Si ricorda che la matrice origine-destinazione riguarda unicamente la mobilità dei 
passeggeri e che le assegnazioni della matrice al grafo si hanno solo per gli spostamenti 
di carattere interzonale. 
Per tener conto dell’impatto legato ai veicoli del trasporto merci, il modello di 
assegnazione ha ridotto la capacità degli archi in rapporto alla tipologia stradale e dei 
relativi dati di flusso equivalenti. 
Questa approssimazione impatta marginalmente sui flussi simulati per le autovetture, 
mentre non tiene conto dei miglioramenti per il traffico pesante come pure degli impatti 
puntuali legati allo sviluppo dei centri intermodali regionali. Ciò implica la necessità di 
considerare con prudenza alcuni degli esiti delle analisi. 
 
4.2 Principali risultati dei modelli di trasporto 
 
I risultati del modello di ripartizione modale (effetti combinati di trasferimenti fra 
trasporto stradale e trasporto collettivo) sono riportati in tabella 8 e evidenziano 
l’incidenza sullo shift modale degli interventi previsti nei diversi scenari. 
 
Tabella 8 - Risultati dello shift modale (numero di spostamenti/giorno) 

NUMERO SPOSTAMENTI 

SCENARIO Strada Variazione 
su 2014 

TPL 
ferro120 

Variazione 
su 2014 

TPL 
gomma 

Variazione su 
2014 

2014 10.911.661 --- 1.355.308 --- 1.615.299 --- 

2015 10.914.901 +0,1% 1.348.828 -0,5% 1.615.299 --- 

2017 10.763.469 -1,4% 1.409.274 +4,0% 1.615.299 --- 

2020_A1 10.499.208 -3,8% 1.505.605 +11,1% 1.647.605 +2,0% 

2020_A2 10.192.892 -6,6% 1.610.304 +18,8% 1.696.064 +5,0% 

2020_B1 10.501.710 -3,8% 1.503.103 +10,9% 1.647.605 +2,0% 

2020_B2 10.195.394 -6,6% 1.607.802 +18,6% 1.696.064 +5,0% 

Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
In particolare, gli scenari 2020 mostrano gli effetti del potenziamento del trasporto 
pubblico su ferro, in grado di attrarre fra i 150 e 250 mila spostamenti al giorno in più 
rispetto al 2014. La domanda cresce con percentuali che variano fra il 10,9% dello 
scenario 2020_B1, fino al 18,8 del 2020_A2. Il numero di passeggeri di quest’ultimo 
scenario, pari a 1,61 milioni, rappresenta la potenzialità degli interventi nel medio 
periodo a favore del trasporto su ferro. 
 

                                                           
120 Per TPL ferro si intende l’insieme del trasporto ferroviario, tranviario e metropolitano.  
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La riduzione della domanda stradale legata allo sviluppo del trasporto pubblico su ferro 
e su gomma (quest’ultimo analizzato parametricamente) si traduce in una riduzione 
degli spostamenti compresa fra il 3,8% e il 6,6%. A tali percentuali corrispondono valori 
significativi in termini di riduzione dei veicoli circolanti (da 400 a 700 mila veicoli/giorno 
in meno sulle strade della Lombardia).  
Il leggero aumento che si registra nello scenario 2015 (+0,1%) è legato alla concomitanza 
fra potenziamenti stradali e assenza di quelli del trasporto collettivo. A tal riguardo, 
vanno sottolineati: 
 

� una certa “rigidità” della domanda del trasporto collettivo rispetto ai 
miglioramenti delle strade; 

� la mancanza di valutazione della domanda generata; 
� la valutazione modellistica del trasporto collettivo nel 2015 in un giorno feriale 

medio al di fuori del periodo di Expo. 
 
Per quanto riguarda l’assegnazione alla rete stradale, si evidenzia (rif. a tabella 9): 
 

� un aumento delle percorrenze rispetto al 2014 in tutti gli scenari, con variazioni 
più accentuate negli scenari 2020_B(1-2) rispetto a quelli 2020_A(1-2). Ciò deriva 
dall’inserimento delle nuove infrastrutture stradali, in particolare autostradali, e 
dalla conseguente deviazione dei flussi verso i nuovi itinerari di grande viabilità, 
più favorevoli; 

� una riduzione dei tempi complessivi spesi sulla rete, che arrivano fino al -8,2% 
nello scenario 2020_B2, per effetto del miglioramento dei tempi di spostamento 
della domanda che ha modificato i percorsi e della riduzione della congestione 
(questi risultati dipendono anche dal trasferimento di una quota di domanda dal 
trasporto privato a quello collettivo); 

� un migliore deflusso dei veicoli sulla rete, con aumenti della velocità 
commerciale media che passa dai 46,6 km/h del 2014 a valori superiori ai 51 
km/h nello scenario 2017 e in tutti gli scenari al 2020 (con valori che superano i 
52 km/h nello scenario 2020_B2). 
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Tabella 9 - Risultati assegnazione stradale  

 Percorrenze complessive Tempi complessivi Rapporto medio 
distanza/tempo 

VKM121 � VH122 � KM/H � 

Scenario base (2014) 98.358.351 --- 2.108.532 --- 46,6 --- 

Scenario 2015 101.846.302 +3,5% 2.062.966 -2,2% 49,4 +5,8% 

Scenario 2017 103.169.815 +4,9% 2.007.184 -4,8% 51,4 +10,2% 

Scenario 2020_A1 101.959.490 +3,7% 1.987.958 -5,7% 51,3 +9,9% 

Scenario 2020_A2 100.881.519 +2,6% 1.942.098 -7,9% 51,9 +11,4% 

Scenario 2020_B1 102.342.403 +4,1% 1.974.969 -6,3% 51,8 +11,1% 

Scenario 2020_B2 101.328.047 +3,0% 1.934.636 -8,2% 52,4 +12,3% 

Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
La domanda nell’ora di punta per i servizi ferroviari evidenzia (rif. tabella 10) crescite 
significative (fra il +25% e il +46% negli scenari 2020) con aumenti fra il 14% e il 30% dei 
pax-km e del 16-24% per i pax-h, cioè il tempo speso sulla rete. Questi ultimi parametri 
dipendono ovviamente anche dalla crescita della domanda. 
 
Tabella 10 - Risultati TRENO, assegnazione all’ora di punta (07:00-08:00) 
SCENARIO PAX123 � PAX-KM � PAX-H � 

2014 163.195 --- 2.816.562 --- 46.114 --- 

2015 161.961 -0.7% 2.774.852 -1,5% 45.905 -0.4% 

2017 183.224 +12,3% 3.028.738 +7,5% 50.518 +9,5% 

2020_A1 205.545 +25,9% 3.224.590 +14,5% 53.540 +16,1% 

2020_A2 238.916 +46,4% 3.680.490 +30,7% 57.371 +24,4% 

2020_B1 204.413 +25.3% 3.218.249 +14,3% 54.101 +17,3% 

2020_B2 238.703 +46,2% 3.675.773 +30,5% 57.238 +24,1% 

Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 

                                                           
121 Numero dei veicoli per distanza percorsa. 
122 Numero dei veicoli per tempo di percorrenza (in ore). 
123 Calcolati come somma dei saliti alle stazioni. Uno stesso utente che utilizza più linee verrà conteggiato più volte. 
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5. Valutazioni territoriali 
 
5.1 Gli scenari di base 2014 e 2015 
 
Lo scenario 2014 evidenzia una distribuzione dei flussi che vede situazioni in cui i flussi 
dell’ora di punta del mattino superano il 90% della capacità. Tale fenomeno si verifica in 
particolare in ingresso a Milano dalla confluenza della A8 sulla A9 dell’Autostrada “dei 
Laghi”, su tutta la direttrice della Varesina, sulla Milano-Meda, su molti tratti della 
direttrice 36 da Lecco, sulla Padana Superiore, sulla Cassanese, sulla Rivoltana e sulla 
Paullese, sul tratto della Statale della Val Tidone in avvicinamento a Milano, sulla quasi 
totalità della statale 35 da Pavia a Milano, sulla Nuova Vigevanese e, soprattutto, sulle 
tangenziali Ovest ed Est e sul tratto tangenziale di Milano della Torino-Venezia. 
Si rilevano inoltre concentrazioni di traffico attorno agli altri principali centri urbani che, 
tuttavia, non raggiungono i livelli di congestione complessiva registrati attorno a Milano. 
La lettura la distribuzione dei flussi di traffico derivante dall’assegnazione dell’OD sul 
grafo della rete regionale evidenzia che gli interventi programmati nello scenario 2015 
producono i seguenti effetti positivi: 
 

- l’alleggerimento complessivo della A4 ed, in particolare del tratto fra Agrate e 
Milano, conseguente all’entrata in funzione della A35 Brescia-Milano e delle 
infrastrutture ad est di Milano; 

- il miglioramento del livello di servizio dell’A8 dalla confluenza della A9 (ramo 
Como) a Milano; 

- il miglioramento sulla direttrice 36 per Lecco, 
- il miglioramento della tangenziale Est di Milano dallo svincolo di Agrate a 

Cascina Gobba; 
- il miglioramento della Rivoltana e della Cassanese (che tuttavia presenta 

incrementi localizzati di traffico nel tratto più prossimo a Milano). 
 
Gli interventi previsti non modificano le criticità del sistema tangenziale di Milano e i 
livelli di servizio delle direttrici che afferiscono a Milano da Sud e da Ovest. 
Il miglioramento generale sulla rete regionale, al di là di quanto puntualmente indicato, 
riduce la congestione e porta, a livello complessivo: 
 

- una riduzione dei tempi complessivi spesi sulla rete, per effetto del 
miglioramento dei tempi di spostamento della domanda che ha modificato i 
percorsi e per effetto della riduzione della congestione; 

- un miglioramento della velocità commerciale per il migliore deflusso dei veicoli 
sulla rete. 
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Figura 12 – Flussogrammi ora di punta (07:00-08:00) al 2014 (sopra) e al 2015 (sotto) 

 

Fonte: elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia 
 
5.2 Lo Scenario 2017 
 
Gli interventi sul servizio ferroviario generano una diminuzione dei flussi stradali 
conseguente allo shift modale dalla strada al ferro (quest’ultima modalità vede crescere 
il numero di passeggeri/km in particolare su treno). 
Lo scenario 2017 non prevede cautelativamente aumenti di domanda per il TPL su 
gomma. 
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La lettura della distribuzione dei flussi di traffico derivante dall’assegnazione dell’OD sul 
grafo della rete regionale, cui si aggiungono gli interventi programma entro il 2017, fa 
rilevare un miglioramento: 

- su un più ampio tratto dell’A8 dalla confluenza con la A9 (ramo Como) a Milano; 
- sulle direttrici afferenti a Milano da Sud (SP 412 “della Val Tidone” e SP 35 da 

Pavia); 
- sulla A7 Milano-Genova in avvicinamento a Milano, della SP 494 “Vigevanese” e 

della A4 fino allo svincolo di Fiorenza; 
- sul tratto urbano della A4, dovuto alla realizzazione della Quarta Corsia 

Dinamica. 
 
Si hanno però aumenti localizzati: 

- sulla A4 tra lo svincolo di Agrate e l’innesto della TEEM; 
- sulla tangenziale Est di Milano dallo svincolo di Agrate a Cascina Gobba. 

 
Si registrano fluidificazioni anche al di fuori dell’area centrale della Lombardia e, in 
termini complessivi, si ha una riduzione dei tempi di percorrenza (-4,8%) e un 
miglioramento del deflusso (+10,2% del rapporto distanza/tempo). 

 
Figura 13 – Flussogrammi ora di punta (07:00-08:00) al 2017 

 

Fonte: elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia 
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5.3 Confronto fra i quattro scenari al 2020 
Si sviluppano di seguito alcuni confronti tra i differenti scenari. 
 
5.3.1 Il confronto tra lo scenario al 2017 e lo scenario al 2020A1 
Il confronto costituisce la verifica di quali effetti possano derivare tra lo scenario al 2017, 
costituito da interventi infrastrutturali sostanzialmente “irreversibili” in quanto 
generalmente già avviati e lo scenario “di minima” (-infrastrutture e -TPL) costituito 
dallo scenario A1, tarato su una “previsione ridotta” di interventi infrastrutturali sulla 
rete stradale e da un “incremento minore” di interventi sul trasporto pubblico. 
 
Figura 14 – Flussogrammi ora di punta (07:00-08:00) al 2017 (sopra) e al 2020_A1 (sotto) 
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Fonte: elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia 
 
Considerando che in termini complessivi lo scenario A1 fa rilevare, rispetto al 2014, una 
riduzione del 5,7% dei tempi di percorrenza e un miglioramento del 9,9% della velocità 
media, il confronto con lo scenario 2017 fa rilevare: 
 

- un miglioramento del livello di servizio sulla A8 in avvicinamento a Milano e un 
miglioramento della A9 (ramo Como); 

- un alleggerimento del carico sulla A4 sulla tratta Agrate-Milano; 
- un miglioramento del livello di servizio sulla tangenziale Est tra l’intersezione 

della Pedemontana e Cascina Gobba; 
- un sostanziale miglioramento della tangenziale Ovest tra la “Vigevanese” e la A1, 

e dell’ingresso in Milano della A7 Milano-Genova. 
 
Restano sostanzialmente stazionari i carichi di traffico, e alcuni elementi di attenzione, 
sulla Tangenziale Est di Milano tra Agrate e lo svincolo della Paullese. 
 
5.3.2 Confronto tra gli scenari 2020A1 e 2020B2: scenari “estremi” per 
infrastrutture e TPL 
 
Il paragrafo mette a confronto gli effetti tra gli Scenari “estremi” 2020A1 (- infrastrutture 
e -TPL) e 2020B2 (+ infrastrutture e + TPL) per verificare il divario degli effetti 
conseguibili da uno scenario che preveda una minore previsione di infrastrutture 
stradali, congiunta ad un minor servizio di trasporto pubblico (A1), e uno scenario che 
preveda una maggiore previsione sia di infrastrutture che di trasporto pubblico (B2). 
 
Figura 15 – Flussogrammi ora di punta (07:00-08:00) negli scenari 2020_A1 (sopra) e B2 (sotto) 
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Fonte: elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia 
 
Dal confronto si evidenzia, per l’area centrale della Lombardia, nello scenario 2020A1 “di 
minima”: 
 

- un maggior carico di traffico in particolare: 
� sulla A8/A9 tra l’immissione della A8 e Milano; 
� sul tratto tangenziale a nord di Milano della A4. 

 
Gli effetti degli interventi congiunti tra il massimo previsto di infrastrutture e di 
incrementi del servizio del TPL non hanno effetti significativi sui carichi di traffico: 

� della “Pedemontana” A36 tra Cassano Magnago e Lentate sul Seveso; 
� dell’autostrada A9 (ramo Como); 
� della TEEM e della A35 Brescia-Milano; 
� del sistema delle tangenziali di Bergamo; 
� della A4 dall’intersezione con la tangenziale Est di Milano a Bergamo e 

oltre; 
� dell’autostrada A1. 

 
Al di fuori dell’area centrale della Lombardia, le infrastrutture previste nello scenario 
2020B2 rappresentano degli assi che il modello non carica in modo particolarmente 
significativo. Per meglio comprendere tali situazioni bisogna prevedere, quantomeno in 
fase di analisi della domanda/offerta nella predisposizione dei relativi piani finanziari, 
specifici approfondimenti, tenendo anche conto in modo più puntuale della mobilità 
delle merci e dei possibili effetti indotti dalla generazione di traffico legata alla 
ripolarizzazione dell’area della media e bassa padana. 
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5.3.3 Confronto tra gli scenari 2020A1 e 2020A2: effetti del TPL sugli scenari 
2020A(1-2) 
Il confronto tra gli scenari 2020A1 (-infrastrutture e - TPL) e 2020A2 (-infrastrutture e + 
TPL) al 2020 costituisce la verifica di quali siano gli effetti di un minore o maggiore 
incremento del servizio di trasporto pubblico, a parità di interventi sulla rete stradale, 
considerati nel loro “assetto ridotto”. 
 
Figura 16 – Flussogrammi ora di punta (07:00-08:00) negli scenari 2020_A1 (sopra) e A2 (sotto) 

 

Fonte: elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia 
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Con particolare riferimento all’area centrale, sempre nel confronto tra gli scenari 
2020A1 e 2020A2, si rileva: 
 

- un netto miglioramento del livello di servizio sul tratto urbano della A4; 
- un incremento del traffico sulla A8/A9 dalla confluenza della A9 (ramo Como) e 

Milano; 
- un aumento dei flussi sulla A4 in un breve tratto a Est di Bergamo; 
- un miglioramento del livello di servizio sulla SS 36 “del Lago di Como e dello 

Spluga”. 
 
5.3.4 Confronto tra gli scenari 2020B1 e 2020A2 
 
Il paragrafo mette a confronto gli effetti tra gli scenari 2020B1 e 2020A2 per verificare i 
risultati derivanti da un maggior numero di interventi sulle infrastrutture stradali 
accompagnato da un minore incremento del servizio di trasporto pubblico (Scenario 
2020B1: + infrastrutture e -TPL), rispetto agli effetti derivanti di un più ridotto intervento 
sulla rete stradale e autostradale, affiancato da un maggiore incremento del servizio di 
trasporto pubblico (scenario 2020A2: - infrastrutture e + TPL). 
 
Dal confronto si ricava: 
 

- una sostanziale equivalenza tra i due scenari 2020B1 e 2020A2 nel livello di 
servizio: 

� del Sistema Viabilistico Pedemontano tra Cassano Magnago e 
l’intersezione con la SP ex SS 35 “dei Giovi” a Lentate sul Seveso; 

� dell’autostrada A8/A9, con un riduzione di carico stradale sulla A9 (ramo 
Como) prima della confluenza con la A8 (ramo Varese); 

� del tratto tangenziale a nord di Milano della A4 e, in generale, della A4 
sia a Est che ad Ovest di Milano; 

� della TEEM e della A35 Brescia-Milano; 
� dell’autostrada A1 a sud dell’intersezione con la TEEM; 

- un minor carico di traffico sul tratto della Pedemontana compreso tra la SS 36 e 
l’intersezione con la A4 nello scenario 2020A2; 

- un miglioramento del livello di servizio dell’autostrada A7 Milano-Genova nello 
scenario 2020A2; 

- una lieve riduzione di carico nel tratto compreso tra la TEEM e l’ingresso in 
Milano nello scenario 2020A2; 

- un miglioramento del livello di servizio sulla SP 235 “di Orzinuovi” tra Pavia e 
Lodi nello scenario 2020A2. 
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Figura 17 – Flussogrammi ora di punta (07:00-08:00) negli scenari 2020_B1 (sopra) e 2020_A2 
(sotto) 

 

Fonte: elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia 
 
 

 

 

 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 288 – Bollettino Ufficiale

 
 

6. Elementi di valutazione degli aspetti paesistico-ambientali 
 
Questo capitolo propone un confronto tra gli scenari considerati analizzando alcune 
delle principali interazioni con il sistema paesistico-ambientale. In particolare, vengono 
considerati i seguenti aspetti: 
 

- frammentazione del territorio non antropizzato; 
- occupazione di suolo; 
- interferenza con ambiti agricoli e naturali; 
- interferenza con ambiti urbanizzati (con riferimento al disturbo acustico); 
- inquinamento atmosferico; 
- emissioni climalteranti. 

 
Gli effetti prodotti dal sistema della mobilità e dei trasporti rispetto a questi aspetti 
comportano variazioni della capacità del sistema paesistico-ambientale di erogare i 
servizi ecosistemici e del paesaggio necessari al benessere dei cittadini e allo 
svolgimento delle attività sul territorio, impattando in ultima analisi sul paesaggio, sulla 
salute della popolazione e sui cambiamenti climatici. 
 
Le analisi proposte sono di carattere sintetico e funzionali a produrre elementi per un 
confronto orientativo tra gli scenari, basandosi sul calcolo di alcuni indicatori funzione 
degli input e degli output delle simulazioni modellistiche (grafo della rete stradale e di 
quella ferroviaria, capacità delle infrastrutture, flussi di automobili stimati). Si tratta di 
prime analisi tese a cogliere informazioni sui potenziali effetti delle combinazioni di 
azioni considerate in ogni scenario. Dati i gradi di incertezza in gioco legati alle ipotesi 
assunte e al livello di dettaglio dei dati utilizzati, i risultati delle stime effettuate non 
vanno considerati tanto in termini assoluti, quanto piuttosto in termini relativi. 
Adottando metodi coerenti con quelli qui utilizzati, il rapporto ambientale VAS sviluppa 
poi un’analisi più completa degli effetti delle azioni del PRMT sul sistema paesistico-
ambientale124. È opportuno ricordare inoltre che numerosi interventi infrastrutturali 
contenuti nel PRMT sono già stati sottoposti singolarmente a valutazione di impatto 
ambientale. Nel rapporto ambientale VAS si fa riferimento agli esiti di tali procedure, 
riportando in sintesi le principali implicazioni ambientali specifiche che ne sono emerse.  
Il valore aggiunto della valutazione a livello complessivo di scenario di Programma 
consiste nel considerare gli effetti che dipendono da come gli interventi presi non 
singolarmente ma nel loro insieme possano modificare il funzionamento del sistema 
della mobilità ed esercitare effetti cumulati/sinergici. 

                                                           
124 Al rapporto ambientale si rimanda anche per una trattazione più completa delle modalità di elaborazione degli 
indicatori qui presentati. 
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6.1 Analisi tematiche  

 
6.1.1 Frammentazione del territorio non antropizzato 
 
La frammentazione rappresenta, secondo le Linee guida per la valutazione degli impatti 
delle grandi infrastrutture sul sistema rurale (d.g.r. 20 dicembre 2006, n. 3838), una 
delle maggiori minacce per la continuità degli habitat naturali e la compattezza delle 
aree agricole. In sintesi, le dinamiche di frammentazione possono comportare i seguenti 
effetti: 
 

- effetto “barriera”, frazionamento degli habitat naturali, formazione di spazi 
interclusi, marginalizzazione di aree libere, separazione di unità funzionali; 

- in ambito rurale, perdita delle trame e tessiture agrarie e poderali, riduzione 
delle superfici agricole, rischio di abbandono colturale delle aree. 

 
Inoltre possono facilitare l’invasione e la diffusione di specie alloctone, comportare 
intrusione e ostruzione visiva, provocare la comparsa di nuove forme dominanti 
discordanti con il mosaico paesistico preesistente. 
 
Per una stima speditiva del grado di frammentazione dei territori regionali, qui si adotta 
come indicatore proxy l’indice di frammentazione da infrastrutture (IFI)125. L’indicatore è 
definito come rapporto tra la somma delle lunghezze delle infrastrutture, pesate con un 
coefficiente di occlusione ecosistemica funzione della tipologia di infrastruttura, e 
l’estensione dell’area in esame. I coefficienti di occlusione adottati (normalizzati a 1) 
sono quelli indicati in ISPRA, 2011. 
L’indicatore è stato calcolato a livello di aggregazione comunale utilizzando i grafi forniti 
da Regione Lombardia per i diversi scenari, con riferimento alle sole aree non 
antropizzate (classe 1 di uso del suolo secondo la classificazione DUSAF 2012126). 
La Figura 19 mostra i valori dell’indicatore calcolato al 2014. Con riferimento alle fasce di 
paesaggio proposte nel rapporto preliminare VAS della revisione del Piano Territoriale 
Regionale (Figura 18), i valori assunti dall’indicatore suggeriscono che: 
 

- la fascia che presenta maggiore frammentazione risulta essere l’alta pianura; 
- situazioni di frammentazione importanti interessano anche la fascia collinare, la 

parte settentrionale dell’Oltrepò pavese e alcune porzioni della bassa pianura; 
- le fasce alpina e prealpina sono caratterizzate da limitata frammentazione degli 

ambienti non antropizzati, ad eccezione di alcune aree di fondovalle (comuni il 
cui territorio è principalmente situato in fondovalle) e all’imbocco delle valli 
principali; 

- le restanti fasce sono moderatamente frammentate. 
 

                                                           
125 Frammentazione del territorio da infrastrutture lineari – Indirizzi e buone pratiche per la prevenzione e la mitigazione 
degli impatti, ISPRA, Manuali e Linee Guida 76.1 /2011. 
126 DUSAF (Destinazione d’Uso dei Suoli Agricoli e forestali) è uno strumento (omogeneo su tutto il territorio regionale) 
per l’analisi e il monitoraggio dell’uso del suolo.  
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La Figura 20 mette in evidenza il territorio dei 375 comuni per i quali l’IFI calcolato è 
superiore al valore 0,6 km/km2, indicato in letteratura127 come soglia oltre la quale si 
verifica la generica diminuzione di molte specie. Si tratta di una selezione puramente 
indicativa delle situazioni maggiormente compromesse o comunque a maggior rischio, 
sulla cui vulnerabilità è necessario approfondire con analisi di maggior dettaglio qualora 
vengano interessate da previsioni di nuove infrastrutturazioni (o da altri interventi che 
comportano un incremento della frammentazione del territorio). 
 
Figura 18 – Fasce di paesaggio (Rapporto preliminare VAS revisione PTR) 

 
Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
 
Figura 19 - IFI aree non antropizzate 2014 
[km/km2

 

Figura 20 – Superamenti della soglia critica IFI 
aree non antropizzate 2014 

 

 
Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 

                                                           
127 Tutela della connettività ecologica del territorio e infrastrutture lineari, ISPRA, Rapporti 87/2008. 
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Passando quindi ad analizzare i diversi scenari di sviluppo, le Figure 21-23 mostrano 
rispettivamente: 
 

- le variazioni di IFI rispetto al 2014 nei diversi scenari, in valore assoluto 
(km/km2); 

- le variazioni di IFI rispetto al 2014 nei diversi scenari, in termini relativi (%); 
- l’indicazione, per ogni scenario, dei comuni in cui l’infrastrutturazione aggiuntiva 

rispetto a quanto previsto nell’orizzonte temporale precedente comporta il 
superamento della soglia di 0,6 km/km2. 

 
Facendo riferimento sommariamente al numero di comuni, gli scenari 2020 comportano 
il superamento della soglia, rispetto alla situazione 2014, per un numero di comuni 
variabile da 46 per lo scenario 2020A1 a 67 per lo scenario 2020B2. 
 
In riferimento all’orizzonte di programma (2020), l’unica azione che comporta un 
incremento della frammentazione causato da una nuova infrastruttura ferroviaria risulta 
essere la costruzione dell’alta velocità/alta capacità Milano-Verona, e nello specifico 
della tratta Brescia-Verona. Il suo contributo in termini di incremento del grado di 
frammentazione può essere apprezzato confrontando gli scenari al 2020 identificati con 
il “suffisso” 2, ovvero scenari 2020A2 e 2020B2 rispetto a 2020A1 e 2020B1. 
 
Figura 21 – Variazioni assolute IFI aree non antropizzate rispetto al 2014 [km/km2] 

 
Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
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Figura 22 - Variazioni relative IFI aree non antropizzate rispetto al 2014 [%] 

 
Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
  

Figura 23 – Superamenti della soglia critica IFI aree non antropizzate associate ad ogni 
scenario

 
Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
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6.1.2 Occupazione di suolo da parte delle infrastrutture 
 
Dopo l’urbanizzazione, con un ordine di grandezza molto differente, l’infrastrutturazione 
è in Lombardia la principale causa del consumo di suolo agricolo e naturale. Le superfici 
classificate da DUSAF 2012 come infrastrutture di trasporto occupano circa lo 0,7 % del 
territorio regionale che, sommato al 13,8 % coperto dalle altre superfici urbanizzate, 
porta a un coefficiente di copertura antropizzata totale pari al 14,5 %128. 
 
Al fine di analizzare l’occupazione di suolo causata dalla nuova infrastrutturazione si è 
proceduto a ricostruire il sedime complessivo delle reti infrastrutturali previste in ogni 
scenario. Tali strati informativi poligonali sono stati costruiti a partire da quelli lineari del 
grafo stradale simulato e delle ferrovie, applicando una larghezza standard (pari a 4 m) a 
ogni corsia di marcia per la rete viaria e una larghezza standard (pari a 15 m) per la rete 
ferroviaria. 
Il risultato mostra l’incremento complessivo di superficie occupata dalle infrastrutture, 
che passa da circa 21.100 ettari nello scenario di riferimento 2014 a quasi 23.100 ettari 
nello scenario 2020B2

129. La ripartizione nelle fasce di paesaggio è analizzabile 
nell’istogramma di figura 25. 
 
Figura 24 - Superficie occupata dalle infrastrutture nei diversi scenari 

2020A1

2020A2

2014

2015

2017

2020B1

2020B2

21000

21500

22000

22500

23000

23500

24000

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

ha

Fonte: Poliedra 
e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 

 
 

                                                           
128 Si noti che i dati DUSAF forniscono una sottostima dell’effettivo fenomeno di infrastrutturazione, poiché la larghezza 
minima degli elementi lineari cartografati è pari a 20 m e la minima unità mappata è pari a 0,16 ha. 
129 Negli scenari 2020A2 e 2020B2 viene considerata la nuova realizzazione della linea AV/AC Brescia-Verona, opera che è 
stata esclusa dalle valutazioni economico-finanziarie in quanto non comporta significativi benefici per il Servizio 
Ferroviario Regionale.�
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Figura 25 - Superficie occupata da infrastrutture – totale per fascia di paesaggio (ettari) 
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
 
Risulta inoltre interessante qualificare il tipo di suolo occupato dalle nuove 
infrastrutturazioni, sovrapponendo il nuovo sedime (stimato) con la classificazione delle 
coperture del suolo DUSAF 2012 (al netto delle superfici occupate dal sedime delle 
infrastrutture stimato sulla base del grafo 2014). Con particolare riferimento alla 
situazione maggiormente infrastrutturata (scenario 2020B2), risulta che dei circa 2.070 
ettari occupati in più rispetto al 2014, il 41% risulta già antropizzato, il 51% agricolo (pari 
a poco più dell’1 per mille del totale regionale), l’8% territori boscati e ambienti 
seminaturali (pari allo 0,2 per mille circa del totale regionale). La ripartizione del 
fenomeno per fasce di paesaggio è riportata in figura 26.  
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Figura 26 - Ripartizione per classi di uso del suolo della superficie occupata da interventi 
infrastrutturali nello scenario 2020B2 rispetto allo scenario 2014 
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
  
6.1.3 Interferenza con ambiti agricoli e naturali nell’immediata prossimità delle 
infrastrutture 
 
La presenza e l’esercizio di un’infrastruttura può comportare impatti di vario genere 
sulle aree circostanti (diffusione di sostanze inquinanti per suoli, acque, colture agricole; 
disturbo alle specie animali; sviluppo di tipologie vegetazionali infestanti; modifiche 
microclimatiche; ...), la cui estensione varia a seconda dell’infrastruttura e del traffico 
che la interessa, del contesto territoriale e del tipo di effetto considerato. 
In questa sede ci si limita a considerare una fascia di 30 metri dal ciglio 
dell’infrastruttura, corrispondente all’area in cui si concentrano gli impatti diretti sul 
suolo e vegetazione130. La Tabella 12 mostra come varia negli scenari l’estensione di aree 
agricole (classe 2 DUSAF) e di territori boscati e ambienti seminaturali (classe 3 DUSAF) 
ricadenti all’interno di tale fascia, indicandone come riferimento l’incidenza rispetto al 
totale regionale. I successivi grafici mostrano la distribuzione del fenomeno nelle fasce 
di paesaggio. 

                                                           
130 Richard T.T. Forman et al., Road Ecology, Island Press, Washington, Covelo, London, 2003. 
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Tabella 12 – Incremento, rispetto al 2014, dell’estensione di aree agricole e di territori boscati e 
ambienti seminaturali ricadenti all’interno di una fascia di 30 metri dalle infrastrutture 
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2015 1.484 1,46 158 0,17 

2017 2.286 2,24 350 0,38 

2020A1 2.586 2,54 524 0,57 

2020A2 2.716 2,66 537 0,58 

2020B1 3.994 3,92 637 0,69 

2020B2 4.125 4,05 651 0,70 
Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
 
Figura 27 - Incremento, rispetto al 2014, dell’estensione di aree agricole ricadenti all’interno di 
una fascia di 30 metri dalle infrastrutture per fascia di paesaggio 
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
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Figura 28 - Incremento, rispetto al 2014, dell’estensione dei territori boscati e ambienti 
seminaturali ricadenti all’interno di una fascia di 30 metri dalle infrastrutture per fascia di 
paesaggio  
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
 
6.1.4 Interferenza con ambiti urbanizzati nell’intorno delle infrastrutture 
 
Le attività di trasporto possono rappresentare una significativa fonte di interferenza con 
gli ambiti urbani. Si pensi a rumori, luci, vibrazioni, che possono causare un disturbo alla 
popolazione.  
In questa sede si è inteso elaborare una stima di massima della popolazione 
potenzialmente interessata dalle interferenze prodotte dalla nuova infrastrutturazione 
prevista nei diversi scenari. Si noti che una valutazione puntuale, che esula dallo scopo di 
questo approfondimento, richiederebbe di esaminare le specificità delle singole opere, 
considerando ad esempio le misure di mitigazione messe in atto, la presenza di recettori 
sensibili, e così via. 
Per individuare le aree potenzialmente interessate è stato definito, in riferimento alla 
rete stradale simulata, un buffer di larghezza variabile in funzione della tipologia di 
strada, prendendo come riferimento indicativo (e cautelativo) l’ampiezza delle fasce di 
pertinenza acustica fissate dal D.P.R. 142 del 30/3/2004 per le strade di nuova 
costruzione (variabile tra 30 e 250 metri dal ciglio) e adattandola alla classificazione 
associata al grafo stradale simulato. Per le ferrovie è stata adottato un valore cautelativo 
di 250 m (assumendo come riferimento il D.P.R. 459 18/11/1998). 
Si è quindi proceduto ad individuare, all’interno di tale buffer, l’estensione delle aree 
urbanizzate (classe 11 DUSAF 2012) e a stimarne la relativa popolazione residente, 
applicando ad esse la densità di popolazione riferita alla superficie delle aree 
urbanizzate del territorio provinciale, sotto l’ulteriore ipotesi di popolazione invariata 
rispetto al 2014 in tutti gli orizzonti temporali. 
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Il risultato dell’elaborazione mostra un generale incremento della popolazione regionale 
interessata dall’interferenza (rispetto alla popolazione interessata al 2014), differenziato 
tra i diversi scenari come mostrato in Figura 29. La Figura 30 mostra la distribuzione 
dell’indicatore per provincia; nel confronto tra gli scenari al 2020 emerge che le 
variazioni più significative in valore assoluto riguardano la provincia di Brescia (in cui la 
variazione risulta dovuta alla realizzazione dell’alta velocità ferroviaria) e quelle di 
Bergamo e Como. Complessivamente, gli incrementi più significativi si registrano tra il 
2015 e il 2017 per le province di Milano e Monza e Brianza. 
 
Figura 29 – Incremento, rispetto al 2014, della popolazione residente all’interno della fascia di 
interferenza 
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
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Figura 30 – Incremento, rispetto al 2014, della popolazione residente all’interno della 
fascia di interferenza per provincia 
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia 
 
6.1.5 Inquinamento atmosferico 
 
L’inquinamento atmosferico ha effetti sulla salute umana di tipo sia acuto sia cronico ed 
è responsabile di una riduzione dell’aspettativa di vita per cancro ai polmoni e cause 
cardiovascolari. Complessivamente, secondo le stime INEMAR 2012131, in Lombardia il 
trasporto su strada risulta responsabile del 25 % delle emissioni di PM10 primario e del 
51 % di NOx; per la provincia di Milano tali percentuali risultano essere rispettivamente 
del 46 % e del 65 %. 
Oltre che il trasporto su strada, è da ricordare che anche la fase di cantiere è 
responsabile di emissioni inquinanti; in questa sede tale aspetto non viene 
approfondito. 
 
Al fine di confrontare i diversi scenari, vengono adottati indicatori proxy riferiti alle 
emissioni, ricordando che per molti inquinanti non vi è un rapporto diretto e lineare tra 
le entità delle emissioni e le concentrazioni degli stessi inquinanti nell’atmosfera poiché 
intervengono fenomeni di trasporto, dispersione e trasformazioni fisico-chimiche; fattori 
geografici e meteorologici assumono un ruolo fondamentale nel determinare i livelli di 
concentrazione degli inquinanti in atmosfera. 
 
Gli indicatori sono stati calcolati a partire dalle stime effettuate a cura di ARPA 
Lombardia sulla base delle simulazioni del traffico sulla rete stradale nell’ora di punta del 
giorno feriale tipo e considerando cautelativamente una composizione del parco 

                                                           
����INEMAR ARPA Lombardia - Emissioni in Lombardia nel 2012 - dati per revisione pubblica.�
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veicolare invariata rispetto al 2013. In particolare, qui vengono riportati i risultati relativi 
alle variazioni di emissioni di PM10 e NOx nelle zone per la qualità dell’aria (D.g.r. 2605 
del 30/11/2011). 
 
È necessario ricordare che la definizione degli scenari, e di conseguenza le stime di 
traffico e di emissioni, considerano solo le automobili che compiono spostamenti 
interzonali, a domanda di trasporto passeggeri invariata rispetto al 2014, e non 
prevedono variazioni dei flussi di mezzi pesanti, per i quali non è disponibile una matrice 
origine-destinazione e si è ritenuto prematuro effettuare previsioni. 
Gli scenari, inoltre, non prendono in considerazione un insieme di azioni del PRMT quali 
in particolare quelle per la “mobilità sostenibile”, che presentano potenzialità 
significative in termini di riduzione delle emissioni. Si tratta in parte di azioni condivise 
e/o coerenti con il Programma Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA, 
approvato nel 2013) e del Programma Energetico Ambientale Regionale (PEAR, 
attualmente nelle fasi conclusive dell’iter procedurale). 
 
Figura 31 - Zone per la qualità dell’aria (sinistra) e relativa ripartizione di popolazione, 
superficie, emissioni automobili (destra)  

Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su base dati Regione Lombardia e ARPA Lombardia132 
 
 

                                                           
132 Per le aree di montagna, poiché non sussiste una relazione univoca tra comune e zona per la qualità dell'aria, la 
popolazione 2013 è stata stimata attribuendo l'intera popolazione comunale alla porzione appartenente alla zona di 
fondovalle. Le emissioni di NOx e PM10 si riferiscono alle stime elaborate da ARPA Lombardia per lo scenario 2014.  
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Figura 32 - Densità emissiva dei diversi inquinanti per zona per la qualità dell’aria (NOx e PM10) 
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati ARPA Lombardia e Regione Lombardia 
 
Figura 33 - Variazione percentuale rispetto al 2014 delle emissioni di NOx nei diversi scenari 
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 Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati ARPA Lombardia e Regione Lombardia 
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Figura 34 - Variazione percentuale rispetto al 2014 delle emissioni di PM10 nei diversi scenari 
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Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati ARPA Lombardia e Regione Lombardia 
 
6.1.6 Emissioni climalteranti 
 
Il trasporto su strada, secondo le stime dell’inventario INEMAR 2012133, è responsabile 
del 24% delle emissioni climalteranti (CO2 equivalente134) prodotte in Lombardia (circa 
17,3 milioni ton/anno), di cui quasi il 70% è imputabile alle automobili (9,3% autostrade, 
25,9% strade extraurbane, 33,6% strade urbane).  
Un’altra fonte emissiva rilevante è rappresentata dal traffico aereo, che tuttavia non 
rientra nella definizione degli scenari. 
Per quanto riguarda le emissioni indirette attribuibili alla produzione dell’energia 
elettrica utilizzata dal sistema dei trasporti per la movimentazione dei treni, il sistema 
informativo SIRENA135 2010 fornisce una stima di 638 ktonCO2 eq/anno limitatamente al 
trasporto extraurbano.  
In questo paragrafo si forniscono primi elementi per valutare gli effetti potenziali degli 
scenari PRMT. Oltre alle emissioni legate all’esercizio del sistema, vengono considerate 
quelle legate alla fase di costruzione delle nuove infrastrutture. 
 
Esercizio del sistema 
Per il bilancio delle emissioni climalteranti relative all’esercizio del sistema, si prendono 
in considerazione le emissioni dirette dei veicoli su strada e le emissioni indirette legate 
alla produzione dell’energia elettrica consumata dai servizi di trasporto su ferro. 
 
                                                           
133 INEMAR ARPA Lombardia - Emissioni in Lombardia nel 2012 - dati per revisione pubblica. 
134 Nel settore Trasporti su strada le emissioni di CO2 rappresentano il 99% delle emissioni totali climalteranti (fonte 
INEMAR) 
135 Sistema Informativo Regionale Energia Ambiente, sirena.cestec.eu 
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Per le emissioni dirette, si riportano i risultati del modello di ARPA Lombardia già 
presentato nel capitolo precedente, che stima le emissioni delle automobili circolanti 
sulla rete simulata dal modello di traffico. Valgono le medesime cautele ricordate nel 
capitolo precedente: le simulazioni colgono solo una parte del traffico, sotto ipotesi di 
costanza della domanda passeggeri e di staticità del traffico merci. 
 
Per quanto riguarda le emissioni indirette del servizio ferroviario regionale, la stima è 
effettuata applicando alle emissioni del settore Trasporto extraurbano - vettore energia 
elettrica (fonte SIRENA 2010) l’incremento percentuale di offerta ferroviaria (treni*km) 
previsto in ogni scenario rispetto all’anno 2010. 
 
Considerando poi la metropolitana, la stima delle emissioni indirette è effettuata a 
partire dal dato di consumo energetico totale dichiarato da ATM per trazione della 
metropolitana e della rete filo tranviaria (281 GWh nel 2012)136, ipotizzando che di esso 
sia imputabile alla metropolitana il 75%, e applicando l’incremento percentuale di 
offerta (treni*km) previsto in ogni scenario. All’energia elettrica così stimata è stato poi 
applicato il mix energetico attuale nazionale137. 
 
Tabella 16 - Emissioni climalteranti esercizio per scenario (ktCO2eq/anno) 

 2014 2015 2017 2020 
A1 

2020 
A2 

2020 
B1 

2020 
B2 

variazioni rispetto a 2014 

Emissioni dirette su strada 6.880 -233 -450 -562 -923 -552 -883 

Emissioni 
indirette 

Trasporti extraurbani 730 0 +49 +80 +141 +80 +141 

Metropolitana138 81 + 2 +4 +14 +14 +14 +14 

Riduzione % complessiva - -3% -5% -6% -10% -6% -9% 

Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su base dati ARPA Lombardia 
 
Costruzione infrastrutture 
Il potenziamento e la riqualificazione di infrastrutture di trasporto esistenti e la 
realizzazione di nuove infrastrutture comportano numerose attività che generano 
emissioni climalteranti, tra cui in particolare i processi di produzione dei materiali 
necessari, il loro trasporto, l’utilizzo dei macchinari per le attività di cantiere. Inoltre, il 
consumo di suolo e l’eventuale disboscamento prodotto per la realizzazione di nuove 
infrastrutture comporta una riduzione della capacità di assorbimento e sequestro di 
carbonio. È opportuno prevedere che l’insieme di questi impatti legati alla fase di 
costruzione delle opere vengano contabilizzati puntualmente in sede di progetto e 
bilanciati nell’ambito dei progetti di inserimento paesistico e di compensazione delle 
opere. 
                                                           
136 Bilancio d’esercizio e consolidato 2012 - Gruppo ATM. 
137 384,8493004 gCO2/kWh per il 2012 (fonte: SINAnetRete del Sistema Informativo Nazionale Ambientale – Andamento 
del fattore di emissione dell’energia elettrica nazionale).�
138 Unità di misura ktCO2/anno. 
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Per una stima di massima a livello di scenari di piano, viene qui utilizzato il software 
CO2MPARE139, che per l’attività di realizzazione di nuove infrastrutture fornisce la stima 
delle emissioni dovute alla produzione e al trasporto dei materiali necessari alla 
costruzione, mentre non considera le emissioni dei macchinari di cantiere e la riduzione 
della capacità di assorbimento del suolo. I dettagli dell’algoritmo e delle ipotesi del 
modello possono essere consultati nella documentazione tecnica del software140. 
Fornendo come input una stima delle lunghezze degli interventi di realizzazione e 
riqualificazione di autostrade/ strade nazionali/ strade locali e di ferrovie alta velocità/ 
tradizionali associati ad ogni scenario, risultano le stime emissive riportate in tabella. 
 
Tabella 17 - Emissioni climalteranti associate alle costruzione dell’insieme delle infrastrutture 
realizzate rispetto allo scenario di riferimento 2014 (ktCO2) 
 2015 2017 2020A1 2020A2 2020B1 2020B2 

Interventi stradali 828 1.235  1.600  1.600  2.361  2.361  

Interventi ferroviari  219  259  449  259  449  

di cui AV  112   112   149   122  149  

TOTALE 828 1.366 1.752 1.942 2.513 2.703 

Fonte: Poliedra e Studio Gibelli su basi dati Regione Lombardia e CO2MPARE 

 
6.2 Considerazioni sui principali risultati 
 
Gli scenari messi a confronto costituiscono configurazioni diverse dell’offerta di 
trasporto al 2020 che si innestano su una politica della mobilità e dei trasporti in atto 
che vede già negli orizzonti temporali 2015 e 2017 importanti sviluppi rispetto alla 
situazione 2014. L’analisi mostra come tali sviluppi pregressi comportino impatti in 
termini di consumo di suolo, frammentazione degli ambiti non antropizzati, interferenza 
con ambiti agricoli, naturali e urbanizzati, favorendo d’altra parte una tendenza alla 
riduzione delle emissioni climalteranti ed inquinanti in relazione principalmente ad 
ambiti in cui si ottiene una fluidificazione del traffico. 
 
Per quanto attiene al confronto tra gli scenari 2020, i principali risultati mostrano quanto 
segue. 
 
Considerando gli aspetti di frammentazione del territorio non antropizzato, occupazione 
di suolo, interferenza con ambiti agricoli e naturali si nota che: 
 

� nel complesso l’infrastrutturazione stradale prevista nello scenario 2020A1 
comporta effetti di entità minore, localizzati prevalentemente nella fascia 
dell’alta pianura e in quella prealpina; 

                                                           
139 http://ec.europa.eu/regional_policy/index.cfm/en/information/publications/guides/2013/co2mpare-co2-model-for-
operational-programme-assessment-in-eu-regions-improved-carbon-management-with-eu-regional-policy. 
140 CO2MPARE – Annex 2 – Intermediary report – SIC descriptions and technical details, 2012.�
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� le infrastrutture stradali previste nello scenario 2020B1 comportano impatti più 
rilevanti, in particolare nelle fasce della bassa pianura risicola e della bassa 
pianura cerealicola; 

� rispetto agli scenari 2020 A1 e B1, gli scenari A2 e B2 comportano impatti 
aggiuntivi, principalmente in relazione alla realizzazione della linea AV/AC 
Brescia-Verona. 

 
Considerando l’aspetto di interferenza con ambiti urbanizzati, in termini di potenziale 
esposizione a nuove sorgenti di disturbo acustico si nota che: 
 

� nel complesso l’infrastrutturazione stradale prevista nello scenario 2020A1 
comporta effetti di entità minore; 

� gli scenari B1 e A2 comportano impatti intermedi tra quelli dello scenario A1 e 
quelli dello scenario B2, rispettivamente concentrati in prevalenza nelle 
province di Bergamo e Como e nella provincia di Brescia (in relazione alla 
realizzazione della linea AV/AC Brescia-Verona). 

 
Considerando l’aspetto dell’inquinamento atmosferico si nota che: 
 

� le stime emissive (PM10 e NOx), riferite al solo traffico di automobili per 
spostamenti interzonali, a composizione del parco veicolare/domanda di 
trasporto invariati rispetto al 2013/2014, mostrano per gli scenari 2020 di tipo 2 
una potenziale riduzione significativa delle emissioni (dell’ordine del 10-20% 
rispetto al 2014) in alcuni delle zone per la qualità dell’aria in cui si concentra la 
maggioranza della popolazione regionale (agglomerato di Milano, pianura ad 
elevata urbanizzazione), oltreché nella zona di pianura (particolarmente critica 
in rapporto all’accumulo degli inquinanti in atmosfera); 

� riduzioni emissive nelle medesime zone, seppur in misura minore, sono 
associate anche all’orizzonte 2017 e agli scenari 2020 di tipo 1; 

� si registra in tutti gli scenari la possibilità di un incremento delle emissioni 
(dell’ordine del 5% rispetto al 2014) in alcuni ambiti di fondovalle. 

 
Considerando l’aspetto delle emissioni climalteranti si nota che: 
 

� le stime relative alla fase di esercizio sono state effettuate, per quanto riguarda 
le emissioni dirette su strada, tramite il medesimo modello utilizzato per stimare 
le emissioni inquinanti e si riferiscono quindi ai soli flussi di automobili e 
mantenendo invariati, rispetto al 2013, la composizione del parco veicolare; 

� secondo le stime, lo sviluppo dei servizi di trasporto collettivo previsto negli 
scenari di tipo 2 si traduce in una potenziale riduzione del 9-10% delle emissioni 
complessive stimate al 2014, a fronte del 6% stimato per gli scenari di tipo 1; 

� nelle stime emissive associate alla fase di costruzione delle opere è 
predominante il contributo dato dagli interventi stradali, significativamente più 
alto negli scenari di tipo B. 
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7. Analisi preliminari socio-economiche e finanziarie  
 
7.1 Premessa metodologica  
 
Con questa analisi si misurano in modo sintetico alcuni elementi indicativi delle 
variazioni di benessere per la collettività, con l’obiettivo di dare alcuni elementi utili per 
supportare le scelte e renderle più trasparenti.  
L’analisi economica di piani e progetti pubblici è innanzitutto, nella forma nota come 
Analisi Costi Benefici (ABC), un “linguaggio” internazionale consolidato, standardizzato 
nella normativa europea, e fatto oggetto di norme nazionali recenti (non ancora 
applicate). Il suo nocciolo logico consiste nel rendere misurabili e confrontabili obiettivi 
pubblici che altrimenti rimarrebbero impliciti e/o arbitrari.  
Un elemento essenziale per il corretto uso dell’ABC consiste nell’utilizzo di un livello di 
prudenza necessario (“stay on the safe side”) in quanto i costi per loro natura sono più 
certi dei benefici, e spesso tendono ad essere sottostimati. D’altro canto, invece, i 
benefici sono meno certi e spesso tendono ad essere sovrastimati.  
 
Il caso di un piano-programma si differenzia evidentemente dalla valutazione di un 
progetto. Gli scenari di politiche e investimenti confrontati sono complessi e dinamici. 
Occorre quindi definire situazioni significative per lo sviluppo della comparazione. 
Al contrario di progetti o politiche singole, un piano-programma è di fatto costituito da 
molteplici interventi, articolati nello spazio e nel tempo. Lo strumento allora deve essere 
adattato a fornire risultati significativi con continuità, per supportare decisioni per le 
quali possono mutare il contesto, le priorità e i vincoli finanziari.  
“Congelare” lo strumento ad un singolo momento decisionale ne indebolirebbe molto il 
significato pratico poiché la realtà socioeconomica non è statica e le decisioni si devono 
poter susseguire nel tempo, con adeguati supporti quantitativi.  
 
In questo contesto, lo strumento tecnico di analisi economica deve essere semplificato 
rispetto all’ABC classica. Si è quindi deciso di usare la tecnica esplorativa nota come 
“first year benefits” (FYB). 
Questa tecnica, per ogni scenario, confronta i costi economici cumulati ed attualizzati in 
un anno-soglia, in cui si assume che tutti gli interventi e le politiche siano realizzati, con i 
benefici sociali in quell’anno. Poiché non si considera il flusso dei benefici futuri, la 
tecnica presenta l’ipotesi implicita che il saggio di crescita di questi benefici coincida con 
il Saggio Sociale di Sconto (SSS) cioè che il valore annuo attualizzato dei benefici sia 
costante. Il rapporto espresso in termini percentuali tra i benefici nell’anno-soglia e il 
montante dei costi attualizzati ha natura di Saggio di Rendimento Interno Economico 
(SRIE). 
 
Si precisa che lo strumento del FYB può essere utile solo a fini esplorativi. Poiché nulla 
può essere detto sui singoli progetti, gli stessi potranno poi essere valutati 
singolarmente nell’ambito delle proprie procedure. 
Infatti i singoli scenari possono risultare arbitrariamente in posizioni gerarchiche alterate 
dalla presenza di progetti o politiche particolarmente efficienti o particolarmente 
inefficienti che, opportunamente evidenziati, e successivamente valutati in modo 
analitico, portano gradualmente all’ottimizzazione dei processi. Nella fase attuale infine 
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non è stato possibile analizzare tutte le tipologie dei costi e dei benefici (cfr. punti 
successivi). Anche in fase di attuazione del PRMT in una logica di piano-processo, sarà 
quindi interessante colmare alcuni dei deficit attuali, in particolare rispetto alla stime 
relative al flusso dei mezzi pesanti e relative alla mobilità delle merci. 
 
7.1.1 Le variabili considerate, misurate e monetizzate 
 
Gli obiettivi pubblici sono molteplici, ed hanno dimensioni non omogenee. Nel caso dei 
trasporti per esempio, si possono richiamare la riduzione dei tempi di viaggio, gli 
incidenti, le esternalità ambientali. E’ fondamentale quindi la definizione dell’unità di 
misura senza la quale non è possibile decidere. L’unità di misura più funzionale è quella 
monetaria. L’alternativa è l’arbitrio e la totale opacità dei pesi relativi assegnati ai diversi 
obiettivi. Tale opacità naturalmente si riflette nei confronti del dibattito politico e degli 
“stakeholders” (cosiddetto problema delle “hidden agenda”, cioè degli obiettivi non 
esplicitabili). La monetizzazione degli obiettivi è, tra l’altro, oggetto non solo di 
indicazioni della Commissione Europea ma di un dinamico dibattito scientifico 
internazionale, che quindi ne garantisce la trasparenza (cfr. i valori da assegnare alle 
esternalità ambientali).  
L’ABC non è certo priva di difetti (condizioni del mercati a monte e a valle, stabilità dei 
prezzi relativi, ecc.) ma i molteplici modelli multisettoriali proposti per migliorane la 
qualità tendono a divenire estremamente complessi, rendendone impossibile 
l’utilizzazione come strumento di trasparenza e di dibattito politico (il noto effetto 
“black box”). 
   
La variazione di surplus sociale (utilità netta) è la miglior sintesi possibile per la 
trasparenza e il dibattito.   
L’ABC, rendendo commensurabili gli obiettivi pubblici, e quindi sommabili (con segno) i 
risultati di un investimento o di una politica, misura le variazioni nette di benessere 
sociale che questi generano, denominandolo “surplus sociale netto”, o “utilità 
economica netta”.  
Si tratta di un “ottimo utilitaristico”, che cioè prescinde dagli aspetti distributivi, che per 
loro natura devono rimanere nell’ambito delle scelte politiche. Tuttavia, per la sua 
natura analitica, l’ABC consente di quantificare anche gli aspetti distributivi, 
contribuendo in questo modo alla trasparenza delle scelte pubbliche.  
 
7.1.2 Le variabili misurabili e monetizzabili 
 
La variazione di benessere netta degli utenti non è costituita dalla variazione dei loro 
costi (es. tempi di viaggio, confort, costi monetari ecc.) perché questo assumerebbe 
implicitamente che tutti gli utenti abbiano la stessa utilità a viaggiare, ma nella realtà 
non è così. A parità di costi misurabili, le preferenze degli utenti variano molto, e con 
esse la variazione della loro utilità. Occorre cioè misurare la variazione del loro surplus, 
operazione assai più complessa. Ciò richiede una modellizzazione molto analitica. Per 
questo motivo in questa fase di avvio di utilizzo di tale metodologia, si è proceduto ad 
una prima stima approssimata assumendo che la semplice variazione dei tempi totali di 
viaggio rappresentasse un errore abbastanza limitato da essere accettabile come 
indicatore utile. 
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Il valore monetario da assegnare al tempo delle diverse categorie di viaggiatori è stato 
dedotto dal costo generalizzato previsto all’interno del modello trasportistico di 
ripartizione modale. Tali valori risultano prudenti rispetto ad analoghe valutazioni, e ciò 
consente di non sovrastimare i benefici. 
 
Le esternalità misurate sono i gas climalteranti (GHG) e la sicurezza. 
I gas climalteranti (GHG) sono stati misurati deducendoli dalla benzina consumata nei 
diversi scenari, e limitandosi per semplicità al CO2, (che è di gran lunga il principale). La 
monetizzazione si è basata sugli standard europei, che sono notoriamente tra i più 
elevati del mondo141).  
Tali valori, sebbene non particolarmente “prudenti”, sono comunque stati utilizzati per 
la particolare acutezza del problema inquinamento nella pianura padana. I valori di CO2 
emessi sono anche una proxi orientativa per gli altri tipi di emissioni. 
Per quanto riguarda la sicurezza, si è tenuto conto della diversione modale tra strada e 
ferrovia e all’interno del modo stradale si è poi considerata la differenza tra autostrade e 
viabilità ordinaria. I parametri di monetizzazione sono stati dedotti dalle strutture 
regionali competenti per l’incidentalità per categoria stradale e dalle Linee Guida PON 
(MIT 2008) per i costi unitari (“premio” di 0,015 €/km per spostamenti su autostrada e di 
0,03 /km per spostamenti su treno). 
Al momento mancano valutazioni sugli impatti acustici, che tuttavia assumono 
generalmente valori economici modesti.  
 
Per quanto riguarda la valutazione dei costi economici degli scenari, la conversione da 
costi finanziari (cioè gli esborsi o ricavi monetari dei diversi soggetti, pubblici e privati) a 
costi economici (le risorse consumate dalla collettività, cioè la reale perdita di benessere 
che un investimento genera nell’essere realizzato), è stata effettuata assumendo i 
parametri delle LINEA GUIDA NUUV del 2003. Per esempio, poiché gli oneri fiscali e le 
tariffe non rappresentano reali consumi o guadagni di risorse per la collettività, queste 
costituiscono costi finanziari, ma non economici.  
 
I coefficienti di conversione riflettono anche “l’intensità di lavoro” dei diversi tipi di 
investimenti e attività. In questo senso forniscono un utile indicatore aggiuntivo, senza 
tuttavia definirne un costo-opportunità sociale. 
 
Si fanno di seguito alcuni cenni al problema del COMPF, del prezzo-ombra del lavoro e 
del “Valore di Opzione”. 
Tre altri parametri potenzialmente interessanti per approfondimenti successivi, ai quali 
in questa fase si può fare solo un cenno, riguardano due approcci macroeconomici 
opposti, che si dovrebbero riflettere anche nelle analisi microeconomiche, quali l’ABC. Il 
primo è noto come “costo opportunità marginale dei fondi pubblici (COMFP), ed 
esprime il costo sociale crescente della spesa in presenza di crisi fiscale dello Stato. La 
Commissione Europea e ha introdotto tale parametro che consente di trattare in modo 
diverso progetti con risultati economici identici ma impatti finanziari differenziati. 
Il parametro opposto è invece di natura keynesiana ed assume che i fattori sottoutilizzati 
in tempo di crisi abbiano un costo-opportunità sociale molto basso o nullo. Ci si riferisce 

                                                           
141 IMF - International Monetary Fund, 2014 (Getting Energy Prices Right. From Principle to Practice). 
�
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in particolare al lavoro in caso di elevata disoccupazione (tipico come esempio estremo 
le analisi di Valore Aggiunto, che assumono a priori nullo il costo sociale sia del capitale 
che del lavoro). Ovviamente questi due approcci forniscono indicazioni del tutto 
contrastanti, penalizzando “coeteris pari bus” la spesa pubblica il primo, e valorizzandola 
il secondo. 
Il valore di opzione è uno sviluppo ancor più recente dell’analisi e consentirebbe di 
valutare in modo diverso, come avviene nelle scelte di natura privata, investimenti 
facilmente reversibili in caso di risultati insoddisfacenti rispetto ad investimenti rigidi 
nello spazio o nel tempo. 

 
7.1.3 Le variabili misurabili ma non facilmente monetizzabili 
 
Come si è detto, l’ABC in prima istanza prescinde dagli aspetti distributivi del reddito ma 
consente comunque di misurarli, distinguendo per esempio i gruppi sociali che godono 
di costi e/o benefici differenziati. In questo caso ci si è limitati ai valori del tempo per 
diverse categorie (viaggi per ragioni di studio, lavoro, affari ecc.). Si tratta di una 
primissima approssimazione, che si può approfondire risalendo, con analisi campionarie, 
alle classi di reddito dei soggetti interessati. 
 
Per quanto riguarda altri aspetti ambientali (uso del suolo, frazionamento, emissioni di 
cantiere, “wider benefits” - WB), gli strumenti di monetizzazione sono ancora 
relativamente immaturi, se non forse per le emissioni di cantiere, già riducibili a 
parametri monetizzati per altre emissioni, e, in direzione opposta, i WB, per i quali i 
tentativi di modellazione sono complessi e spesso contraddittori, al limite riscontrando 
benefici negativi. 
 
Una tecnica recente, e potenzialmente interessante per approfondimenti, è nota come 
“valore di inversione” (SV). Se un bene non è direttamente monetizzabile, si può 
calcolarne il valore per il quale l’analisi cambierebbe di segno. Ciò può fornire indicazioni 
utili sugli ordini di grandezza in gioco. Per esempio, se un’infrastruttura genera un 
beneficio economico netto di X alla collettività ma danneggia un paesaggio, e se si 
decidesse di non realizzarla, significa che a quel paesaggio la collettività assegna quindi 
un valore di “almeno X+1”. 
Un’altra tecnica di valutazione, usata soprattutto per parchi naturali e mete turistiche, è 
quella di desumerne il valore sociale dai costi totali che i visitatori dimostrano di voler 
affrontare per visitarli. Ma qui entrano in gioco anche fattori di “merit wants” sui quali 
non ci si dilungherà in questa sede. 
 
 
7.2 Dati e assunzioni  
 
In questa fase di avvio del percorso di utilizzo di strumenti di ACB, per i quattro scenari 
di Programma si è proceduto alla stima di alcune grandezze rilevanti: 
 

- una monetizzazione dei risparmi per la mobilità passeggeri tempo evidenziati dal 
modello regionale di LISPA; 

- una valutazione del valore sociale dell’incidentalità per i veicoli leggeri; 
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- una valutazione del valore sociale delle emissioni climalteranti dovute alla 
mobilità passeggeri.  

 
Possibili sviluppi futuri potranno portare ad una valutazione più completa del surplus dei 
consumatori, considerando in particolare i benefici correlati alla mobilità dei mezzi 
pesanti/delle merci. 
 
7.2.1 Investimenti e valore residuo 
 
La voce investimenti è costituita da tre sotto-componenti: gli investimenti 
infrastrutturali, gli investimenti per il materiale rotabile (dunque non compresi nelle voci 
di esercizio) e per l’integrazione tariffaria, il valore residuo. 
Per gli investimenti sono stati utilizzati i valori aggregati (cioè di tutti gli interventi 
previsti nello scenario) indicati dalle competenti strutture regionali. Trattandosi di valori 
riferiti al triennio 2018-2020, essi sono stati attualizzati al 2020 (anno di analisi) 
attraverso il saggio sociale di sconto, posto pari al 3,5% (come da Linee Guida EU). Per la 
valutazione economica, i valori finanziari forniti sono poi stati convertiti in valori 
economici utilizzando i coefficienti tratti dalla Guida NUVV (2003). 
 
Costruzione 0,8468 
O&M 0,7935 
Servizi TPL 0,6995 

 
Infine, il valore residuo dopo 30 anni è stato calcolato parametricamente, come pari al 
50% del valore sociale dell'investimento, attualizzato al 2020 attraverso il saggio del 
3,5%. 
 
7.2.2 Costi operativi e di esercizio 
 
I costi di manutenzione annui delle nuove infrastrutture sono stati determinati 
parametricamente, pari all’1% dell'investimento iniziale (non attualizzato). Sono stati 
inoltre aggiunti i costi indicativi di miglioramento della manutenzione di 3.000 km di 
strade principali, pari ad una spesa aggiuntiva annua di 50 M€ (scenari di tipo A) o 
100M€ (scenari di tipo B). 
I costi di esercizio dell’offerta di TPL aggiuntiva, sono stati individuati parametricamente, 
utilizzando come riferimento i contributi stimati da Regione (con rapporto ricavi/costi = 
38.2%).  
In entrambi i casi sono stati utilizzati i parametri di conversione a valore sociale secondo 
Linee Guida NUVV (2003). 
 
7.2.3 Benefici e altri effetti 
 
Come detto, il calcolo del surplus degli utenti, necessario alla corretta e completa 
stesura di un’analisi costi benefici, potrà eventualmente costituire uno sviluppo futuro. Il 
calcolo del surplus richiede, infatti, di conoscere almeno il costo generalizzato unitario 
dei singoli percorsi modificati e il numero di utenti precedenti e aggiuntivi (o che hanno 
abbandonato il percorso). Poiché il Programma comporta modifiche contemporanee di 
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numerose infrastrutture e servizi, è impossibile quantificare correttamente in maniera 
aggregata l’effetto di ciascuna di esse rispetto alle altre. In altre parole, l’approccio 
appena accennato (detto della “regola del mezzo”) è correttamente applicabile solo a 
situazioni semplici e lineari, come il miglioramento di un singolo punto della rete o di 
una singola linea, ma comporta doppi conteggi e sovra o sottostime in caso di 
valutazione di tanti interventi, per di più attuati insieme a politiche (ad esempio 
l’integrazione tariffaria).  
Si è quindi proceduto al momento con un approccio semplificato, volto a stimare (con 
sotto o sovrastime note per segno ma non per entità) alcune voci rilevanti di beneficio 
del Programma. Esse sono: la variazione aggregata dei tempi di viaggio della mobilità 
passeggeri, il risparmio di costo sociale per incidentalità per i veicoli leggeri, l’effetto sul 
cambiamento climatico. 
 
La variazione dei tempi di viaggio è calcolata monetizzando la variazione di tempi di 
viaggio su strade, treni e TPL, ottenuti in aggregato dal modello. I valori del tempo per 
motivo che sono stati utilizzati sono: Occasionali e studio 5€/ora; Lavoro 10 €/ora; Affari: 
20 €/ora; Ritorni a casa: 5€/ora. Come indicazione generale, il valore ottenuto dovrebbe 
portare ad una sottostima dei benefici per chi cambia modo dall’auto al treno e TPL, 
poiché il risparmio di tempo di viaggio per essi è solo una delle componenti che 
motivano il cambio. Al contrario, vi è una sovrastima del beneficio di chi (per il 
miglioramento delle strade o per le nuove autostrade) cambia modo da TPL/ferro 
all’auto. L’entità di questa sovrastima è inferiore alla sottostima del TPL/ferro, 
considerato che la domanda trasferita al TPL/ferro è nettamente prevalente. 
Il beneficio dovuto a minore incidentalità è calcolato sulla base dei dati di incidentalità 
della Lombardia per categoria stradale, utilizzando i costi esterni unitari da Linee Guida 
PON (MIT, 2008). Ciò si traduce in un "premio" di 0.015 €/km per movimenti spostati su 
autostrada e di 0.030 €/km per movimenti spostati su treno, rispetto alla strada 
ordinaria. 
Infine, è stato valutato il beneficio dovuto alla variazione delle emissioni climalteranti, 
come stimate da ARPA Lombardia. Le variazioni stimate sono state valutate utilizzando il 
costo esterno unitario di 90 € a tonnellata di CO2 equivalente, come suggerito dal 
manuale europeo (Ricardo AEA, 2014). 
 
 
7.3 Risultati delle analisi preliminari socio-economiche e finanziarie  
 
Le simulazioni sono state condotte secondo i quattro scenari (2020A1, 2020A2, 2020B1, 
2020B2) e per due diversi orizzonti temporali. Il primo è relativo alla variazione tra la 
situazione al 2014 e le quattro situazioni di programma al 2020. Si tratta dunque 
dell’effetto sia delle azioni di Programma che degli investimenti ed interventi già in 
cantiere ed in parte già completati (ad es. A35 Brescia-Milano, etc.). Il secondo orizzonte 
è relativo alla variazione tra 2017 e 2020, quindi dei soli interventi di Programma 
rispetto alla situazione simulata del 2017. Il confronto tra i due ci dà un’indicazione di 
quali sono gli effetti degli interventi aggiuntivi rispetto a quello che sarebbe lo stato di 
fatto con gli ultimi interventi arrivati a regime. 
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7.3.1 Valutazione dei risultati delle analisi preliminari socio-economiche  
 
I risultati preliminari, relativi al confronto degli effetti socio-economici degli scenari di 
Programma, sono riportati nella tabelle seguenti. Rispetto all’intero pacchetto di 
investimenti dal 2014 al 2020, risulta evidente l’entità dell’investimento rispetto ai 
benefici annuali, tra l’altro sottostimati in quanto considerano come vantaggio per gli 
utenti solo i tempi. I benefici annui sono dal 1.6% al 3.9% circa dell’ammontare degli 
investimenti. Gli scenari di tipo 2 presentano un migliore rapporto rispetto a quelli di 
tipo 1. Similmente, gli scenari di tipo B sono peggiorativi rispetto a quelli di tipo A, 
perché danno benefici simili, a fronte di un investimento molto superiore. 
Gli effetti sociali sono positivi in tutti gli scenari, sia in termini di sicurezza stradale che di 
contributo al cambiamento climatico. 
Complessivamente, gli scenari di tipo B determinano un cambio modale verso l’auto, che 
genera un beneficio di piccola entità come riduzione dei tempi di viaggio. Gli scenari di 
tipo 2 invece riducono questo effetto, “riportando” parte della domanda sul servizio 
ferroviario. 
Limitando l’analisi agli interventi successivi al 2017, i benefici da risparmi di tempo 
ovviamente si riducono ma l’entità degli investimenti necessari per ottenerli è 
decisamente inferiore. Lo scenario A2 risulta per i parametri analizzati il più “solido”, con 
benefici annuali pari a oltre l’8% dei costi di investimento. Ad esso segue lo scenario B2. 
Lo scenario A1 presenta un lieve miglioramento, mentre lo scenario B1 peggiora 
sensibilmente rispetto al 2014, verso una redditività nulla. 
Tra gli elementi non oggetto di analisi in questa fase, è da rilevare come la 
contabilizzazione degli effetti sulla mobilità dei mezzi pesanti/delle merci possa 
determinare un effetto positivo con riferimento, in particolare, agli scenari di tipo B. 
D’altra parte è necessario ricordare anche che l’aver stimato la variazione di tempi 
invece che di costi generalizzati dovrebbe aver sottostimato i benefici degli scenari di 
tipo A. 
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Figura 35 - Rapporti del FYB rispetto all'investimento (rapporto tra valori netti al primo anno 
(2020) e investimenti (al netto del valore residuo) 

 
Fonte: Éupolis Lombardia 
  
7.3.2 Valutazione dei risultati delle analisi preliminari finanziarie  
 
L’analisi finanziaria mostra l’entità dei costi di esercizio e di manutenzione totali generati 
dalla nuova offerta stradale e ferroviaria. In termini di pedaggi autostradali, l’aumento è 
di minima entità (anzi, è nullo o negativo tra il 2017 e il 2020 grazie alla prevalenza delle 
politiche ferroviarie) rispetto agli investimenti. È realistico pensare che parte dell’utenza 
passi da un’autostrada all’altra non generando dunque un effetto aggiuntivo ma solo un 
trasferimento da un gestore ad un altro. 
I ricavi ferroviari sono non sorprendentemente inferiori ai costi. Tuttavia, trattandosi di 
servizi aggiuntivi su una rete già piuttosto servita, essi sono in alcuni casi quasi pari ai 
costi di esercizio aggiuntivi (escluso l’acquisto del materiale rotabile e l’ammortamento 
degli investimenti). 
Tutti gli scenari generano una consistente riduzione dei ricavi da accise sui carburanti 
per lo Stato. 
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7.4 Chiave di lettura dei risultati 
 
I quattro scenari al 2020 rappresentano due diverse politiche complessive e due diversi 
livelli di spesa. Le politiche sono sintetizzabili in maggiore spesa relativa per il settore 
stradale oppure per quello dei trasporti ferroviari locali. I livelli di spesa da un lato sono 
scenari di possibili vincoli finanziari ma dall’altro forniscono indicazioni sul variare dei 
risultati economici e finanziari aumentando la spesa. Questi risultati possono, infatti, 
peggiorare, come si è poi verificato (nei limiti delle variabili analizzate). Ciò può essere 
un’indicazione interessante per successivi approfondimenti. 
 
Alcuni primi confronti possibili, sintetici e analitici (le diverse variabili)  
 
Aspetti economici  
Una prima indicazione sintetica è la assoluta dominanza del fattore “tempo di viaggio 
risparmiato” rispetto alle variabili di sicurezza e di impatto ambientale. Tale dominanza 
non dovrebbe mutare anche in un’analisi che includa i costi ambientali non riducibili ai 
GHG (CO2). D’altronde la dominanza del fattore tempo nelle analisi economiche che 
riguardano i trasporti nei Paesi sviluppati è largamente confermata dalla letteratura.   
Di un secondo aspetto si è già accennato: sembra che l’aumento complessivo della spesa 
non migliori il rapporto tra costi e benefici. Questa è una prima indicazione da prendere 
comunque con estrema cautela e che meriterà approfondimenti, anche in fase di 
attuazione del Programma, anche attraverso analisi che considerino, ad esempio, la 
mobilità dei mezzi pesanti/delle merci.  
Un terzo aspetto, meno netto, è che i risparmi di tempo sono generati in buona misura 
dalla riduzione della congestione sulle reti stradali peri-urbane. Questo, tuttavia, è 
generato dalla combinazione degli effetti sia del cambio modale in favore del treno, sia 
dall’ampliamento della dotazione stradale stessa. Il ruolo relativo di questi due fattori 
richiede approfondimenti.  
  
Aspetti finanziari  
A livello aggregato emergono due punti di attenzione. Per il trasporto ferroviario, gli 
oneri finanziari per le casse pubbliche aumentano nonostante i buoni risultati 
economici. Ciò va considerato con riferimento ai vincoli di spesa esistenti in questo 
settore. Poiché l’elasticità alle tariffe è, nel complesso, bassa per i redditi maggiori, e le 
tariffe italiane sono tra le più basse d’Europa a fronte di costi di produzione tra i più alti 
d’Europa, sembrerebbero emergere indicazioni di policy tendenti ad aumentare le 
tariffe a livello europeo, sussidiando in modo mirato solo le categorie sociali a reddito 
più basso. Per i costi di produzione, è convinzione generalizzata che un abbassamento 
sensibile sia conseguibile solo con seri meccanismi competitivi. 
Per quanto riguarda le politiche per strade e autostrade, va valutata con attenzione la 
sostenibilità finanziaria dei nuovi investimenti previsti. In questo senso si ritiene utile un 
approfondimento specifico sui livelli di traffico previsti (anche con focus mirati sulla 
mobilità dei mezzi pesanti/delle merci). 
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8. Sintesi e conclusioni 
 
Scenari di riferimento 
A supporto dell’elaborazione delle scelte del Programma Regionale della Mobilità e dei 
Trasporti (PRMT), sono state analizzate varie combinazioni infrastrutturali e di servizio 
nel breve-medio periodo articolate sulla base di scenari che rappresentano diversi 
percorsi di sviluppo della politica dei trasporti in ambito regionale. 
Gli scenari considerati, a partire dalla situazione 2014 e di quella prevista alla fine del 
2015, sono: uno di breve periodo (2017) e quattro di medio periodo (2020). 
Quest’ultimo è l‘arco temporale che consente l’attuazione delle scelte strategiche 
indicate dal Programma.  
Per il 2020 si hanno:  
 

- una coppia di livelli “minimi” (cautelativi), che corrispondono a minori risorse 
pubbliche e private (livello “A” per le infrastrutture stradali e livello “1” per i 
servizi). Si considerano le infrastrutture stradali ragionevolmente prevedibili per 
tempistica/finanziamenti nonché quelle ferroviarie che Regione Lombardia 
ritiene essenziali in un quadro minimo di sviluppo dei servizi, utile a supportare 
la crescita della domanda di trasporto collettivo; 

- una coppia di livelli, in cui si ipotizza che le risorse pubbliche e private a 
disposizione consentano la realizzazione delle opere funzionali per lo sviluppo 
dei trasporti regionali (livello “B” per le infrastrutture stradali e livello “2” per i 
servizi). Si considerano più infrastrutture (stradali e ferroviarie) rispetto ai livelli 
precedenti (con minori vincoli di tipo economico/finanziario) e un quadro di 
sviluppo dei servizi in grado di sostenere una più significativa crescita della 
domanda di trasporto collettivo. 

 
I quattro scenari del 2020 discendono dalle combinazioni dei livelli di infrastrutturazione 
e di servizi sopra citati, secondo quanto evidenziato nella tabella di seguito riportata. 
 
Tabella 1 – Combinazione di scenari al 2020 

SCENARI 2020 Servizi (SFR+TPL) 
1(-) 2(+) 

STRADA A(-) Scenario A1 Scenario A2 
B(+) Scenario B1 Scenario B2 

 
Dal punto di vista dell’offerta infrastrutturale e dei servizi, i vari scenari sono i seguenti: 
 

1. lo scenario 2014 insieme allo scenario 2015 che lo completa, rappresentano la 
situazione di partenza delle politiche del PRMT attraverso la conclusione delle 
infrastrutture in fase di realizzazione. Non sono invece previste variazioni 
nell’offerta di trasporto collettivo; 

2. lo scenario 2017 vede il completamento delle infrastrutture stradali i cui lavori 
sono in fase avanzata, fra questi il completamento dell’accessibilità a Milano 
nell’area est, della Pedemontana e della Rho-Monza, e l’attivazione dei servizi 
ferroviari già pianificati, anche in relazione ai potenziamenti infrastrutturali 
previsti entro il 2017: in particolare il miglioramento dei collegamenti con 
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Brescia e Malpensa e l’attivazione di nuovi servizi S nell’area di Varese, Como e 
Lecco; 

3. gli scenari 2020 di potenziamento stradale prevedono: 
- 2020_A(1-2), con una serie di completamenti fra cui quelli relativi alla 

Pedemontana; 
- 2020_B(1-2), con la realizzazione delle autostrade regionali e dell’IPB, il 

completamento di vari interventi fra cui quelli in Valtellina, e nuove politiche 
di miglioramento della manutenzione stradale per la viabilità principale non 
autostradale (strade statali ed ex strade statali) 

4. gli scenari 2020 di potenziamento del trasporto collettivo prevedono: 
- scenari 2020_1(A-B), con il miglioramento di vari servizi, in particolare fra 

Milano-Rho e Magenta/Parabiago e fra Treviglio-Bergamo e il 
potenziamento di altre linee suburbane (S8 e S12); 

- scenari 2020_2(A-B), con ulteriori potenziamenti, in particolare, dei 
collegamenti a Brescia e a Cremona e la realizzazione dell’intermodalità 
(domanda autobus+treno) in grado di far aumentare la domanda sia per il 
trasporto ferroviario (con la diminuzione dei tempi di trasbordo e di 
interscambio) sia per quello su gomma. 

 
Investimenti e costi 
 
Gli investimenti complessivi per la rete stradale, considerando le sole opere in grado di 
portare benefici alla domanda di trasporto presente in Lombardia142, sono, nel 
complesso, e negli scenari migliori, pari a 15,4 mld di euro entro il 2020. Di questi, 5,7 
mld, più di un terzo del totale, si riferiscono allo scenario 2015. 
 
Tabella 2 - Investimenti infrastrutture stradali 

Mln € fino al 2015 2017 2020_A(1-2) 2020_B(1-2) 

Investimenti aggiuntivi 5.745 +3.894 +2.750 +3.013 

Investimenti totali 5.745 9.640 12.389 15.402 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
Gli investimenti sulla rete variano da 9,6 mld di euro al 2017, a 12,4 mld negli scenari 
2020_A(1-2), fino a 15,4 mld negli scenari 2020_B(1-2) (quelli più completi per la rete 
stradale). Di quest’ultimo valore, 12,4 mld (più del 80%) sono relativi ad opere 
autostradali in concessione. 
 
Per le linee e i nodi ferroviari, escludendo le linee AV/AC, i corridoi merci verso i valichi 
svizzeri e le metrotranvie urbane (con impatto locale) ma considerando il 
potenziamento delle stazioni di interscambio del SFR, si ha un investimento totale pari a 
circa 1,6 mld di euro. 
 
 

                                                           
142 Sono stati esclusi, ad esempio, gli investimenti per l’A22 del Brennero, che hanno un impatto trascurabile sulla mobilità 
lombarda. 
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Tabella 3 - Investimenti infrastrutture ferroviarie 

Mln € 2015 2017 2020_1(A-B) 2020_2(A-B) 

Investimenti aggiuntivi 221 +319 +517 +542 

Investimenti totali 221 540 1.057 1.599 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
Per il materiale rotabile e le nuove tecnologie (in particolare per il sistema tariffario 
integrato) l’investimento è di 616 milioni di euro negli scenari massimi (2020_2(A-B)) 
(diventa di 269 milioni negli scenari 2020_1(A-B)). 
I costi di esercizio per i servizi aggiuntivi previsti nei vari scenari variano da 29 mln di 
euro/anno dello scenario 2017, ai 47 mln degli scenari 2020_2(A-B), fino a 83 mln degli 
scenari 2020_2(A-B) (+77% rispetto agli scenari precedenti). 
 
Tabella 4 - Costi di esercizio 

Mln €/anno 2015 
(01.01.2016) 

2017 
(01.01.2018) 

2020_1(A-B) 
(01.01.2021) 

2020_2(A-B) 
(01.01.2021) 

Costi esercizio aggiuntivi 0 28,9 +18,5 +35,6 

Costi esercizio totali 0 28,9 47,4 83,0 

Fonte: elaborazione Éupolis Lombardia su base dati Regione Lombardia 
 
Considerazioni sugli aspetti occupazionali 
 
Da una prima sommaria analisi dell’impatto degli investimenti e dei relativi cantieri 
sull’occupazione emerge che il completamento delle opere previste al 2017 porteranno 
una crescita di 21,1 mila occupati nei prossimi 2 anni. Nel triennio successivo, lo scenario 
2020_A1 (meno investimenti) porterebbe a una crescita di 10,9 mila occupati all’anno 
per 3 anni, che diventerebbero 22,7 mila nello scenario 2020_B2 (più investimenti 
stradali e ferroviari). 
Per quanto riguarda la parte gestionale, invece, l’ulteriore estensione dei servizi 
porterebbe a un incremento di 440 addetti negli scenari 2020_1(A-B) e di 772 negli scenari 
2020_2(A-B). 
 
Principali risultati dei modelli di trasporto 
 
Le previsioni di domanda tengono conto degli effetti combinati di trasferimenti fra 
trasporto stradale e trasporto collettivo, in funzione dei potenziamenti infrastrutturali e 
di servizio per scenario e, al tempo stesso, evidenziano la potenzialità degli interventi 
previsti. Va sottolineato che le matrici assegnate nei vari scenari di offerta sono relative 
al 2014, con una sottostima rispetto agli scenari futuri ma con il vantaggio di confrontare 
tutti gli scenari a parità di condizioni, per avere così dei valori omogenei di confronto fra 
scenari. 
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Tabella 5 - Risultati dello shift modale (numero di spostamenti/giorno) 

NUMERO SPOSTAMENTI 

SCENARIO Strada Variazione 
su 2014 

TPL 
ferro143 

Variazione 
su 2014 

TPL 
gomma 

Variazione su 
2014 

2014 10.911.661 --- 1.355.308 --- 1.615.299 --- 

2015 10.914.901 +0,1% 1.348.828 -0,5% 1.615.299 --- 

2017 10.763.469 -1,4% 1.409.274 +4,0% 1.615.299 --- 

2020_A1 10.499.208 -3,8% 1.505.605 +11,1% 1.647.605 +2,0% 

2020_A2 10.192.892 -6,6% 1.610.304 +18,8% 1.696.064 +5,0% 

2020_B1 10.501.710 -3,8% 1.503.103 +10,9% 1.647.605 +2,0% 

2020_B2 10.195.394 -6,6% 1.607.802 +18,6% 1.696.064 +5,0% 

Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
Nel 2020, i potenziamenti del trasporto ferroviario sono in grado di attrarre fra i 150 e 
250 mila spostamenti al giorno in più rispetto al 2014, con crescite che variano fra il 
10,9% dello scenario 2020_B1 fino al 18,8 del 2020_A2. 
La conseguente riduzione della domanda stradale varia fra il -3,8% e il -6,6%. A tali 
percentuali corrispondono valori significativi in termini di riduzione dei veicoli circolanti 
(da 400 a 700 mila veicoli/giorno in meno sulle strade della Lombardia). 
Tutto questo si ripercuote sull’assegnazione alla rete stradale, per la quale si evidenzia 
inoltre: 
 

� un aumento delle percorrenze in tutti gli scenari, conseguente all’inserimento 
delle nuove infrastrutture autostradali e alla deviazione dei flussi verso i nuovi 
itinerari più favorevoli; 

� una riduzione dei tempi complessivi spesi sulla rete, che arrivano fino al -8,2% 
nello scenario 2020_B2 per effetto della riduzione della congestione (questi 
risultati dipendono anche dal trasferimento di domanda dal trasporto privato a 
quello collettivo); 

� un migliore deflusso dei veicoli sulla rete, con aumenti della velocità 
commerciale media che passa dai 46,6 km/h del 2014 a valori superiori ai 51 
km/h nello scenario 2017 e in tutti gli scenari al 2020 (con valori che superano i 
52 km/h nello scenario 2020_B2). 

 

                                                           
143 Per TPL ferro si intende l’insieme del trasporto ferroviario, tranviario e metropolitano.  
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Tabella 6 - Risultati assegnazione stradale  

 Percorrenze complessive Tempi complessivi Rapporto medio 
distanza/tempo 

VKM144 � VH145 � KM/H � 

Scenario base (2014) 98.358.351 --- 2.108.532 --- 46,6 --- 

Scenario 2015 101.846.302 +3,5% 2.062.966 -2,2% 49,4 +5,8% 

Scenario 2017 103.169.815 +4,9% 2.007.184 -4,8% 51,4 +10,2% 

Scenario 2020_A1 101.959.490 +3,7% 1.987.958 -5,7% 51,3 +9,9% 

Scenario 2020_A2 100.881.519 +2,6% 1.942.098 -7,9% 51,9 +11,4% 

Scenario 2020_B1 102.342.403 +4,1% 1.974.969 -6,3% 51,8 +11,1% 

Scenario 2020_B2 101.328.047 +3,0% 1.934.636 -8,2% 52,4 +12,3% 

Fonte: elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia 
 
Da queste analisi della domanda e di assegnazione alle reti emerge che gli scenari che 
sviluppano di più il trasporto collettivo (scenari di tipo 2) danno anche ottimi risultati in 
termini di performance per il trasporto complessivo e per il deflusso stradale. 
Questi risultati confermano, del resto, le politiche di sviluppo messe in atto in Lombardia 
negli ultimi anni, in particolare, il potenziamento e il miglioramento dei servizi ferroviari 
regionali e suburbani. 
 
Analisi trasportistico-territoriali 
 
Dal confronto tra gli scenari, rispetto ai diversi ambiti territoriali, si evidenzia che: 
 

� gli interventi previsti entro il 2017 apportano un miglioramento significativo 
rispetto alla precedente distribuzione dei flussi stradali e ai conseguenti livelli di 
servizio della rete, in particolare nelle aree intorno a Milano, grazie alla 
realizzazione di un sistema di tangenziali allargato; 

� dal confronto tra gli scenari 2020_A1 “di minima” e 2020_B2 “di massima” si 
ricava che non esiste una “forbice” significativamente elevata sul riequilibrio dei 
flussi sulla rete regionale e sul miglioramento dei principali “nodi critici”146; 

� il confronto tra gli scenari 2020_A1 e 2020_A2 vale a dire tra gli effetti di un 
minore o maggiore incremento migliorativo del servizio di trasporto pubblico, a 
parità di interventi sulla rete stradale, considerati nella loro “previsione ridotta” 

                                                           
144 Numero dei veicoli per distanza percorsa. 
145 Numero dei veicoli per tempo di percorrenza (in ore). 
146 In particolare, riguardo al sistema tangenziale di Milano la modellizzazione mostra che la 
realizzazione della TEEM non alleggerisce il carico di traffico della Tangenziale Est di Milano 
gravata da un traffico giornaliero medio di 170.000 veicoli di cui 65.000 rilevati alla barriera di 
Sesto S. Giovanni e 115.000 alla barriera di Agrate/Vimercate. 
L’effetto congiunto della “Pedemontana”, della Rho-Monza e della Quarta corsia dinamica non 
riescono a migliorare le condizioni del tratto urbano a nord di Milano della A4. 
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corrispondente allo scenario di tipo A, porta a valutare che dare una maggiore 
quantità di servizi sul trasporto pubblico locale apporta ricadute positive sui 
carichi di traffico, in particolare sugli archi più critici e congestionati dell’area 
centrale lombarda147; 

� infine, dal confronto gli effetti tra gli scenari B1 e A2 al 2020 per verificare i 
risultati derivanti da un maggior numero di interventi sulle infrastrutture stradali 
accompagnato da un minore incremento migliorativo del servizio di trasporto 
pubblico, risulta che dal punto di vista stradale non vi sono complessivamente 
sostanziali vantaggi (almeno rispetto alla mobilità dei mezzi leggeri), nonostante 
le nuove infrastrutture.  

 
Significativi, dal punto di vista territoriale e ambientale, sono anche gli effetti degli 
interventi di manutenzione sulla rete stradale storica della Lombardia148 (con evidenti 
riflessi positivi sulla congestione e sulla sicurezza stradale), grazie al mantenimento in 
efficienza delle strade ordinarie e delle opere d’arte stradali (ponti, viadotti, gallerie), 
che rappresentano nodi importanti del sistema. 
 
In definitiva da queste analisi si evince che da una politica che privilegia maggiori 
investimenti sul trasporto pubblico derivano anche significativi effetti positivi sul 
riequilibrio dei flussi di traffico sulla rete regionale. 
 
Analisi paesistico-ambientali 
 
Gli scenari analizzati costituiscono configurazioni diverse dell’offerta di trasporto al 2020 
che si innestano su una politica della mobilità e dei trasporti in atto che vede già negli 
orizzonti temporali 2015 e 2017 importanti sviluppi rispetto alla situazione 2014. 
L’analisi mostra come tali sviluppi pregressi comportino impatti in termini di consumo di 
suolo, frammentazione degli ambiti non antropizzati, interferenza con ambiti agricoli, 
naturali e urbanizzati, favorendo d’altra parte una tendenza alla riduzione delle 
emissioni climalteranti ed inquinanti grazie alla fluidificazione del traffico. 
 
Per quanto attiene al confronto tra gli scenari 2020, i risultati più interessanti possono 
essere sintetizzati come segue. 
 
Occupazione di suolo, frammentazione di territorio non antropizzato, interferenza con 
ambiti agricoli, naturali e urbanizzati: 

� nel complesso lo scenario 2020A1 comporta impatti di entità minore; 
� le infrastrutture stradali previste nello scenario 2020B1 comportano impatti più 

rilevanti, in particolare nelle fasce della bassa pianura risicola e della bassa 
pianura cerealicola;  

� rispetto agli scenari 2020 A1 e B1, gli scenari A2 e B2 comportano impatti 
aggiuntivi, principalmente in relazione alla realizzazione della linea AV/AC 
Brescia-Verona. 

                                                           
147 Tale significativo effetto è da misurarsi, evidentemente, entro la “forbice” contenuta rilevata 
nel confronto da gli Scenari A1 e B2. 
148 La rete detta “ordinaria” svolge un ruolo insostituibile nelle relazioni tra i poli regionali, grandi 
e piccoli, e garantisce un sistema capillare di distribuzione della domanda. 
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Emissioni in atmosfera: 

� gli scenari di tipo 2 (e in misura minore anche quelli di tipo 1) comportano una 
potenziale riduzione delle emissioni climalteranti complessive regionali e delle 
emissioni in alcune delle zone per la qualità dell’aria più popolose, oltreché nella 
zona di pianura; 

� tutti gli scenari comportano la possibilità di un incremento delle emissioni in 
alcuni ambiti di fondovalle; 

� le stime relative alle emissioni da traffico mostrano risultati molto simili per gli 
scenari di tipo 2; 

� nell’ambito delle emissioni climalteranti associate alla fase di costruzione delle 
opere è predominante il contributo dato dagli interventi stradali, 
significativamente più alto negli scenari di tipo B. 

 
Analisi economico-finanziarie 
 
Le analisi economiche effettuate in questa sede sono relative a scenari, che 
comprendono interventi di vario tipo e tengono conto di una serie di semplificazioni che, 
pur non alterando i confronti relativi fra gli stessi scenari, richiedono però affinamenti 
sia con riferimento a valutazioni specifiche di intervento (ad esempio per infrastruttura, 
per area, per corridoio, …) sia con analisi più approfondite per alcune tematiche (quali la 
mobilità dei mezzi commerciali/pesanti/delle merci). 
 
In questa fase non è stato possibile svolgere una vera e propria Analisi Costi-Benefici 
socio-economica delle quattro alternative di Programma (scenari al 2020), che avrebbe 
richiesto una valutazione del surplus dei consumatori (che include tutti gli aspetti 
associati ad uno spostamento). Quello che è stato fatto è una stima con il metodo First 
Year Benefits (FYB) di alcune grandezze rilevanti: 
 

- monetizzazione dei risparmi di tempo per la mobilità passeggeri evidenziati dal 
modello trasportistico (vantaggi per gli utenti dei trasporti); 

- valutazione del valore sociale dell’incidentalità (vantaggi per gli utenti e per la 
collettività); 

- valutazione del valore sociale delle emissioni climalteranti dovute ai veicoli 
leggeri (vantaggi per la collettività). 

 
I benefici di tempo, pur monetizzati con valori prudenti, sembrano fortemente 
dominanti sugli altri (ambiente e sicurezza), come, da letteratura, nei paesi sviluppati.  
Dai confronti fra il 2014 e il 2020, risulta che i benefici annuali sono compresi fra 1.6% e 
3.9% dell’ammontare degli investimenti: gli scenari di tipo 2 presentano un migliore 
rapporto rispetto agli scenari di tipo 1. Similmente, gli scenari di tipo B danno prestazioni 
inferiori rispetto a quelli di tipo A, perché danno benefici simili ma con un investimento 
superiore. 
Limitando l’analisi agli interventi successivi al 2017, cioè quelli propri del Programma, i 
benefici da risparmi di tempo si riducono come pure l’entità degli investimenti necessari 
per ottenerli. Lo scenario A2 (meno strade e più trasporto collettivo) pare il più solido, 
con benefici annuali pari a oltre l’8% dei costi di investimento, seguito dal B2.  
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Lo scenario con maggiori spese sui servizi ferroviari sembra quindi dare i risultati 
migliori. Tuttavia, il fatto che nell’analisi manchi una componente essenziale del traffico 
stradale, quello merci, deve raccomandare la massima prudenza. Questo traffico a scala 
regionale non può essere spostato completamente su ferro, e, per quanto possa godere 
della minore congestione dovuta alla diversione modale delle auto private, 
verosimilmente ottiene i benefici maggiori dagli investimenti in viabilità. 
 
Figura 1 - Rapporti del FYB rispetto all'investimento (rapporto tra valori netti al primo anno 
(2020) e investimenti (al netto del valore residuo) 

 
Fonte: Éupolis Lombardia 
 
L’analisi finanziaria per il sistema stradale confronta l’entità dei costi totali 
(ammortamento, esercizio e manutenzione) generati dalla nuova offerta e i pedaggi 
autostradali, il cui aumento è di minima entità rispetto agli investimenti e ciò dipende 
dal fatto che l’utenza passa in molti casi da un’autostrada all’altra, non generando 
dunque un effetto aggiuntivo ma solo trasferimenti. 
Dal punto di vista delle finanze pubbliche, lo scenario A2 determina, attraverso maggiori 
servizi ferroviari, oneri aggiuntivi per un settore già sussidiato. L’assunzione di costi di 
produzione e di tariffe invariate, che a priori determina oneri unitari per il TPL in Italia 
tra i maggiori d’Europa (tariffe molto basse e costi di produzione molto alti), suggerisce 
di valutare con estrema attenzione queste variabili. 
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Considerazioni finali 
 
Le analisi effettuate consentono di acquisire valutazioni di interesse strategico con  
particolare riferimento alla mobilità passeggeri, considerato che, come più volte 
evidenziato nei paragrafi precedenti, per la mobilità dei mezzi commerciali, dei mezzi 
pesanti e delle merci non è stato possibile sviluppare una valorizzazione puntuale dei 
benefici (potenzialmente interessanti – in quanto possono incidere nel calcolo del FYB 
in modo non trascurabile - specie quelli correlati ai risparmi di tempo e alla riduzione 
delle emissioni inquinanti e climalteranti per effetto del decongestionamento). 
 
Dal punto di vista strategico, pur tenendo conto degli ulteriori limiti evidenziati dalle 
analisi effettuate (in particolare, oltre alla valorizzazione dei benefici della mobilità dei 
mezzi commerciali, dei mezzi pesanti e delle merci, l’uso della tecnica esplorativa del 
“first year beneficts” e l’analisi per scenari e non per singoli progetti), dalle valutazioni 
emerge quanto segue. 
 

1. In termini occupazionali lo scenario B2 presenta le migliori performance; 
2. l’analisi trasportistico-territoriale mostra che dalle politiche che privilegiano 

maggiori investimenti sul trasporto pubblico (scenari A2 e B2) derivano 
interessanti effetti positivi sul riequilibrio dei flussi di traffico sulla rete 
regionale; 

3. l’analisi paesistico-ambientale mette in evidenza i minori impatti associati allo 
scenario A2, che prevede meno interventi infrastrutturali. Inoltre, lo scenario A2 
rappresenta la configurazione in grado di garantire, al netto dell’effetto 
correlato ai mezzi commerciali e dei mezzi pesanti, i maggiori benefici 
ambientali in termini di riduzioni delle emissioni inquinanti e climalteranti; 

4. i benefici di tempo per l’utenza sono dominanti nella valutazione degli scenari e 
discendono dalle nuove infrastrutture stradali, dai nuovi servizi ferroviari e dal 
cambio modale a favore del treno. Questi risparmi sono generati in buona 
misura dalla riduzione della congestione, il cui contrasto è un elemento 
strategico della politica dei trasporti, da raggiungere anche attraverso politiche a 
favore del trasporto collettivo; 

5. lo scenario A2, combinazione di interventi stradali “mirati” e di significativi 
incrementi dell’offerta di trasporto collettivo, presenta performance molto 
interessanti per la mobilità passeggeri. Ciò significa che è certamente necessario 
valorizzare le politiche di promozione del trasporto collettivo; 

6. per gli sviluppi futuri, anche in attuazione del PRMT, per il sistema stradale si 
potranno: 

- sviluppare analisi e studi di maggior dettaglio in relazione alla mobilità 
dei mezzi commerciali, dei pesanti e delle merci (anche considerando il 
possibile shift modale dalla gomma al ferro) per meglio valutare gli 
scenari rispetto alle nuove infrastrutture e agli interventi nelle aree 
intermodali; 

- approfondire i risultati specifici delle politiche di manutenzione in 
quanto le prime analisi danno risultati incoraggianti; 

- approfondire alcuni nuovi interventi autostradali sia in termini di 
domanda che di ricavi; 

7. il trasporto collettivo risulta performante ma occorre considerare che: 
- i suoi ricavi non ripagano i costi di esercizio (tariffe-basse e costi di 

produzione-alti); 
- l’intermodalità risulta fondamentale nell’ottenimento dei risultati 

(attraverso la riduzione dei tempi di interscambio e l’integrazione 
tariffaria).
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ALLEGATO 3 
Strategia Regionale per la mobilità elettrica 

 
Lo sviluppo della Strategia Regionale sulla mobilità elettrica si presenta complesso sotto molteplici aspetti. 
Tale complessità è data soprattutto dalla necessità/opportunità di incardinare la Strategia all’interno di più 
quadri regionali di riferimento. Si tenga presente che la mobilità elettrica: 

1. è “mobilità” e dunque va inquadrata all’interno delle strategie regionali sulla mobilità e, più nello 
specifico, sulla mobilità sostenibile (PRMT); 

2. è “riduzione delle emissioni climalteranti e delle emissioni di inquinanti atmosferici a livello urbano” 
e come tale è stata  inquadrata all’interno delle strategie per il miglioramento della qualità dell’aria 
e dei relativi documenti di pianificazione (PRIA), nonché dell’Accordo di programma sulla qualità 
dell’aria siglato a dicembre 2013 tra le Regioni e Province autonome del bacino padano e lo Stato (5 
Ministeri); 

3. è “legata all’approvvigionamento e al consumo efficiente di energia” e pertanto è stata inquadrata 
all’interno delle strategie sulle reti energetiche (PEAR); 

4. non può prescindere da una buona rete di infrastrutture per la ricarica e va quindi inquadrata 
all’interno del Quadro Strategico Nazionale per lo sviluppo della rete infrastrutturale per la ricarica 
dei veicoli alimentati ad energia elettrica (PNIRE); 

5. presenta un’elevata interazione veicolo-struttura di ricarica-rete energetica e quindi va inquadrata 
all’interno delle strategie regionali e nazionali sullo sviluppo delle Smart Grid; 

6. ha un elevato potenziale d’impatto nel settore dei trasporti e della mobilità delle merci dell’ultimo 
miglio ed è quindi auspicabile un’incisiva attività di indirizzo da parte della Regione; 

7. presenta caratteristiche tecniche innovative ed è quindi necessario aggiornare/formare i tecnici del 
settore elettrico e meccanico e del mobility management privato e pubblico, comportando quindi 
un aggiornamento dell’offerta formativa di Regione; 

8. Ridefinisce l’approccio alla concezione del trasporto e delle modalità di viaggio, determinando un 
radicale cambiamento socio-culturale. 

 
La definizione di una Strategia organica risulta pertanto imprescindibile da: 

- la definizione degli obiettivi strategici; 
- la definizione degli ambiti prioritari di intervento; 
- l’individuazione delle azioni da avviare su ciascun ambito; 
- la costruzione di una governance dei processi a partire dall’interlocuzione con gli operatori 

presenti sul mercato della  filiera della mobilità elettrica; 
- l’individuazione di strumenti e forme di finanziamento a supporto delle modalità di sostegno e 

di incentivo previsti. 
 
Regione Lombardia segue gli sviluppi europei e nazionali sulla Mobilità elettrica attraverso il Gruppo di 
Lavoro per la Mobilità Elettrica in Lombardia (GdL MEL) che ha il compito di coordinare le azioni sulla 
mobilità elettrica intraprese nelle singole Direzioni. 
Particolare importanza dovrà essere data all’attività di censimento e monitoraggio delle azioni che 
interessano la mobilità elettrica in atto e/o in previsione nel territorio. La Regione assume un ruolo di 
coordinamento delle politiche territoriali e potrà individuare strumenti e misure anche tramite la 
condivisione con gli attori locali, specie alla luce dei cambiamenti in corso a livello provinciale. 
Le azioni di intervento sono imprescindibili dal Piano Nazionale Infrastrutturale per la Ricarica dei veicoli 
alimentati ad Energia elettrica (PNIRE) – pubblicato in G.U il 14 febbraio 2014 ed aggiornato annualmente - 
all’interno del quale sono indicati i parametri di riferimento per l’infrastrutturazione dell’intero territorio 
nazionale. Spetta alle singole Regioni l’attuazione a cascata dei dettami ivi previsti, così da garantire almeno 
il livello minimo di infrastrutture di ricarica pubbliche. Tuttavia, al fine di assicurare uniformità di accesso 
all’intero sistema di ricarica nazionale, si ritiene opportuna l’emanazione di indicazioni specifiche e 
univoche non solo per le infrastrutture di ricarica pubbliche ma anche per le infrastrutture private e private 
ad accesso pubblico. 
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Sarà pertanto necessario provvedere a: 
 
1. favorire l’installazione di un adeguato numero di  colonnine pubbliche di ricarica in punti strategici 

individuati anche considerando la matrice regionale origine-destinazione 2014; 
2. individuare le modalità di attuazione degli adeguamenti normativi - in particolare la normazione CEI dei 

sistemi di ricarica (colonnina-connettori-spine-prese) - imposti dalla Direttiva 2014/94/UE del 
22.10.2014 sulla realizzazione di un'infrastruttura per combustibili alternativi (c.d. "Direttiva AFID") e 
dal PNIRE; 

3. garantire l’interoperabilità e accessibilità della rete ovvero dare la possibilità ad ogni utente di 
ricaricare la propria auto/veicolo commerciale presso punti di ricarica di distributori diversi, 
considerando anche le necessità dei cittadini stranieri che provengono dai paesi UE, soprattutto 
confinanti con la Regione Lombardia;   

4. prevedere l’accesso alle infrastrutture di ricarica pubbliche attraverso sistemi di facile utilizzo, con 
modalità d’utilizzo più “open” possibile, considerando anche tutte le tecnologie innovative fino ai 
sistemi NFC (Near Field Communication);  

5. integrare il sistema delle infrastrutture di ricarica alle Smart Grid così da consentire un’efficiente 
distribuzione di energia elettrica ed un uso più razionale dell'energia minimizzando eventuali 
sovraccarichi e variazioni di tensione elettrica, anche incentivando l’uso delle energie rinnovabili per la 
mobilità; 

6. prevedere azioni di promozione e comunicazione a supporto della diffusione della mobilità elettrica in 
Lombardia, anche incentivando progetti mirati e best practices.  

 
Si ritiene opportuno predisporre le Linee Guida per l’installazione delle infrastrutture di ricarica che 
recepiranno le indicazioni tecniche sia nazionali che europee e fungeranno da punto di riferimento sia per 
l’ambito privato che per quello pubblico, per la mobilità delle persone e il trasporto delle merci.  

  
 

Ambiti d’intervento e azioni  
 
La promozione della mobilità elettrica passa attraverso una serie di azioni che interessano più ambiti.  
Oltre alla necessaria opera di infrastrutturazione volta a garantire il servizio pubblico per la ricarica dei 
veicoli elettrici, la cui attuazione - come ricordato - discende in maniera diretta dal Quadro Strategico 
Nazionale indicato nel PNIRE rendendo evidente il ruolo di regia che Regione Lombardia dovrà assumere 
nell’intero processo di penetrazione della mobilità elettrica sul territorio, si evidenziano altresì i seguenti 
ambiti: 
 

- Mobilità in area urbana, extra urbana e vie d'acqua 
- Cambiamento culturale: educazione, formazione ed informazione 
- Ricerca, sviluppo e innovazione 

 
Mobilità in area urbana, extra urbana e via d’acqua 
 
Soprattutto nell’area urbana la mobilità elettrica può rappresentare una risposta efficace per la riduzione 
delle emissioni inquinanti e climalteranti. La sostituzione graduale da auto/veicolo commerciale 
endotermico ad elettrico deve pertanto essere supportata da una buona politica di promozione della 
mobilità elettrica. Accanto a quanto già previsto da normative come la L.R. n. 24/2006 e la L. n. 134/2012 si 
individuano i seguenti strumenti di promozione: 
- il supporto agli Enti Locali nel processo di modifica/integrazione delle norme di carattere edilizio ed 

urbanistico, degli strumenti di pianificazione territoriale e la definizione di un iter istruttorio per 
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l’installazione delle colonnine di ricarica, con l’istituzione del Registro delle Stazioni di Ricarica e 
necessario raccordo con la Piattaforma Unica Nazionale (PUN) istituita dal PNIRE; 

- la definizione di una regolamentazione uniforme per le aree di sosta dedicate alla ricarica e la loro 
gestione/fruizione (anche attraverso un forte impulso della Conferenza Unificata Stato-Regioni per la 
modifica del Codice della Strada), cui si accompagna un’auspicabile revisione degli accessi nelle ZTL 
anche per il trasporto pubblico, la mobilità delle merci e la mobilità condivisa (sharing e pooling); 

- il pieno sviluppo della mobilità elettrica persone e merci nell’Area Metropolitana di Milano; 
- lo sviluppo della mobilità elettrica in ambito lacuale e fluviale attraverso politiche di introduzione dei 

mezzi elettrici (anche ibridi), a cominciare dalla flotta regionale della navigazione pubblica di linea e 
promuovendo iniziative, anche private, di sostituzione dei mezzi di propulsione delle unità impiegate 
sulle acque interne. 

 
Le azioni in tale ambito riguarderanno: 
 
Adeguamento delle normative vigenti   
Sulla spinta delle misure di semplificazione introdotte dalla L. 134/2012 s.mi. sarà necessario gestire il 
processo di governance provvedendo ad adeguare gli strumenti urbanistici e di programmazione 
attualmente in vigore affinché: 
- prevedano uno standard minimo di dotazione di impianti pubblici di ricarica elettrica e di impianti di 

ricarica ad uso collettivo a corredo delle attività commerciali terziarie e produttive di nuovo 
insediamento, definendo inoltre numero, tipologia di ricarica, tempi e modalità di installazione in 
coerenza con quanto disposto dalla normativa in vigore; 

- prevedano misure di semplificazione per le opere edilizie per l’installazione delle infrastrutture di 
ricarica elettrica dei veicoli in edifici residenziali, nonché l’installazione di infrastrutture di ricarica 
rapida su suolo pubblico per il trasporto pubblico e per le necessità del trasporto merci dell’ ultimo 
miglio; 

- prevedano che le infrastrutture, anche private, destinate alla ricarica dei veicoli alimentati ad energia 
elettrica costituiscono opere di urbanizzazione primaria realizzabili in tutto il territorio comunale in 
regime di esenzione dal contributo di costruzione, ai sensi dell’articolo 17, comma 3, lettera c), del 
testo unico di cui al decreto del Presidente della Repubblica 6 giugno 2001, n. 380; 

- prevedono di accordare l’esonero e le agevolazione in materia di tassa per l’occupazione di spazi ed 
aree pubbliche stabiliti dall’articolo 1, comma 4, della legge 27 dicembre 1997, n. 449, in favore dei 
proprietari di immobili che eseguono interventi diretti all’istallazione e all’attivazione di infrastrutture 
di ricarica elettrica veicolare. 
 

Infrastrutturazione del territorio 
Dovrà essere garantita la piena attuazione di quanto previsto dal PNIRE in termini di infrastrutturazione del 
territorio, indicando quali principali aree di intervento: 
 
- le aree pubbliche - nodi in interscambio modale (presso le stazioni della metropolitana e ferroviarie), 

parcheggi pubblici, porti, gli approdi pubblici e gli approdi destinati al trasporto pubblico di linea, 
ospedali, scuole etc..  

- le aree private che fungono da centri di aggregazione – parcheggi GdO, centri commerciali, cinema, 
palestre, stadi – e sosta per attività produttive - piazzole carico e scarico merci, etc. 
 

Si dovrà parimenti garantire l’autonomia di circolazione per gli spostamenti extraurbani. Si prevede 
pertanto la creazione di corridoi elettrici di collegamento tra le diverse aree urbane e tra queste ultime e  le 
principali direttrici europee.  
In particolare l’infrastrutturazione, in linea con quanto previsto dal PNIRE, potrà interessare 
prioritariamente il Corridoio Mediterraneo e le autostrade regionali, mediante lo sviluppo della rete di 
ricarica veloce presso i distributori di carburante. 
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Altre misure saranno attuate in ambito urbano ed extraurbano con particolare riferimento alla dotazione 
della rete di ricarica per le flotte pubbliche e private, alla logistica delle merci e alla ricarica domestica. 
 
La Regione, attraverso le linee guida (in elaborazione), stabilirà i criteri delle potenze da istallare nelle 
singole aree dove saranno inserite le stazioni di ricarica. 
 
Flotte pubbliche e private 
Le flotte aziendali e il trasporto merci, nel settore privato e pubblico,  costituiscono una interessante 
opzione per la diffusione dei veicoli elettrici.  
I soggetti che potrebbero essere stimolati all’utilizzo ed all’acquisto di auto ibride/elettriche in modo 
prioritario sono: aziende private, enti locali (servizio navetta per le scuole, servizio disabili, servizio pulizia 
strade nelle ore notturne, raccolta differenziata nei centri storici, polizia urbana, mobilità diversamente 
abili, servizio turismo, consegna merci nell’ ultimo miglio ecc…), servizi TAXI, servizi di auto-noleggio, servizi 
car-sharing, servizi di trasporto pubblico locale (ivi compresi i servizi di trasporto su acqua), servizi di 
trasporto e logistica. A supporto di questa azione potrebbe essere coinvolta attivamente la figura dei 
Mobility Manager, pubblici e privati, attraverso le Linee di indirizzo regionali in accordo con gli indirizzi del 
Minambiente, di ECOMM (Conferenza Europea dei Mobility Manager) e di Euromobility.  
Per quanto concerne la penetrazione dei veicoli elettrici nel parco circolante, l’obiettivo prioritario sarà 
quello di incentivare e sostenere il passaggio all’elettrico a partire dalle categorie che lavorano su strada 
(trasporto merci, Taxi, rappresentanti commerciali, artigiani, servizi per il turismo…). 
 
Mezzi privati 
La sostituzione del parco auto privato è attualmente agevolato dalle misure di incentivazione economica 
adottate dalla L. 134/2012, che hanno permesso l’erogazione di contributi per l’acquisto di mezzi a ridotte 
o nulle emissioni già dal 2013. In tale direzione hanno contribuito negli anni passati (dal 2009) anche i bandi 
di finanziamento di Regione Lombardia che prevedevano incentivi anche per l’acquisto di mezzi elettrici a 
fronte di rottamazione di mezzi inquinanti per categorie di soggetti privati.  
Si ritiene prioritario intervenire sugli spostamenti casa-lavoro agevolando e incentivando l’utilizzo del 
mezzo elettrico e condiviso.  
Merita adeguata attenzione la mobilità condivisa (pool e sharing) la cui diffusione va considerata con 
sistemi anche in grado di misurare il livello di sostenibilità e i benefit per le città derivanti dal non uso o 
dall’alienazione del veicolo tradizionale.  
Si stanno inoltre seguendo con attenzione gli sviluppi sul processo di retrofit attualmente allo studio del 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Il sistema prevede una serie di kit per veicoli di diverse 
dimensioni per la sostituzione dei powertrain endotermici con quelli elettrici e si ritiene che, qualora la 
Motorizzazione Civile ne approvasse i protocolli di omologazione,  questo possa costituire valida alternativa 
all’acquisto di mezzi nuovi.  La misura, oltre riutilizzo di mezzi obsoleti da parte dei privati, potrebbe 
fungere da volano per il rilancio del settore meccanico grazie ai nuovi servizi offerti dalle officine. 
 
Attività produttive, commercio, turismo e terziario  
Le attività produttive, insieme al commercio, al turismo e al terziario, si presentano come naturali settori di 
interesse per la mobilità elettrica, veri acceleratori di buone pratiche e amplificatori verso il pubblico 
privato. Si consideri infatti che la mobilità, sia in ambito urbano che extraurbano,  non può essere 
considerata solo un problema di regolamentazione del traffico o salvaguardia ambientale, ma è un 
problema di gestione di un sistema socio-economico complesso.  
In particolare il trasporto urbano delle merci contribuisce in modo determinante al processo di 
distribuzione dei beni ai consumatori finali e svolge un ruolo essenziale nel mantenimento delle funzioni 
urbane legate al commercio, alla vita sociale e alla qualità delle nostre città (inquinamento e traffico) 
soprattutto nei centri storici e nelle ZTL. 
Occorre quindi trovare delle soluzioni di equilibrio tra: 
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- un efficiente ed efficace sistema logistico urbano, profondamente mutato nell’ultimo decennio;  
- un livello sostenibile delle esternalità prodotte dal traffico con particolare riguardo alla congestione del 

traffico e all’emissione di inquinanti; 
- un modello di sostenibilità della logistica delle merci soprattutto nelle aree soggette a limitazione del 

traffico, anche incentivando buone pratiche, sperimentazioni e HUB di interscambio eco sostenibili per 
la mobilità delle merci iniziando dalle zone a traffico limitato. 

 
Per rispondere a queste esigenze è necessario individuare nuovi modelli organizzativi di logistica e 
distribuzione delle merci. In quest’ottica la mobilità elettrica potrebbe essere un fattore strategico rilevante 
ai fini di una revisione complessiva delle logiche imprenditoriali del settore, che potrebbero essere 
sostenute anche da azioni della Pubblica Amministrazione, in grado di intervenire su materie come la 
regolamentazione del carico e scarico merci, lo scambio modale, l’accesso alle ZTL, gli stalli di sosta, la loro 
fruizione efficace se ad uso esclusivo e dotati di sistemi di ricarica rapida.  
Altrettanto importante e la diffusione di una cultura della sostenibilità,  a cui il settore turistico - e in 
particolare il ramo alberghiero - può contribuire in maniera significativa, con il vantaggio di creare modelli 
ecologici e sostenibili, che fungano da esempio sul piano nazionale, incentivando taxi elettrici, taxi sharing e 
la mobilità condivisa (sharing e pooling).  
 
Azioni puntuali per le attività produttive, commercio, turismo e terziario saranno mirate: 
- alla razionalizzazione dei sistemi turistici in una logica integrata di mobilità sostenibile; 
- alla dotazione di sistemi di ricarica per le imprese turistiche a supporto dello sviluppo di nuove soluzioni 

ricettive, con particolare riferimento alle strutture alberghiere ed extra-alberghiere; 
- alla programmazione e allo sviluppo di iniziative a supporto dell’attrattività turistica integrata del 

territorio sul mercato nazionale e internazionale; 
- all’ammodernamento della rete distributiva dei carburanti con dotazione di punti per la ricarica dei 

veicoli elettrici; 
- allo sviluppo di soluzioni per la mobilità sostenibile applicabili ai servizi di trasporto persone (a 

chiamata, disabili, scolastico, car pooling); 
- all’individuazione di sistemi innovativi per il miglioramento della distribuzione delle merci e di 

documenti agli esercizi commerciali e agli studi professionali del centro cittadino. 
 

Cambiamento culturale: educazione, formazione ed informazione 
 
Ad oggi è un dato di fatto che quella elettrica sia la forma di mobilità più sostenibile dopo quella ciclistica e 
a piedi; si ritiene opportuno accelerare il passaggio da mezzi a motore a mezzi elettrici attraverso una 
maggiore sensibilizzazione al tema ambientale promuovendo un  cambiamento culturale attraverso 
un’adeguata informazione nelle istituzioni scolastiche e formative di primo e secondo ciclo. Alunni e 
studenti, grazie a specifici modelli di apprendimento, possono infatti intraprendere un percorso di crescita 
volto ad acquisire i concetti sulla mobilità sostenibile anche facendo ricorso alla formazione a distanza e a 
modelli virtuosi scolastici per la definizione del piano spostamento casa-scuola. 
Relativamente al campo della formazione professionale per adulti si rendono necessari una verifica e un 
aggiornamento delle competenze dei profili professionali presenti nell’area meccanica del Quadro 
Regionale di Standard Professionali di Regione Lombardia inserendo abilità e conoscenze specifiche in 
materia di mobilità elettrica. Lo scopo è di realizzare percorsi formativi per operai e tecnici del settore al 
fine di allineare le competenze per garantire in maniera puntuale ed efficiente la manutenzione e la 
riparazione dei veicoli e delle infrastrutture. A questi corsi vanno aggiunti quelli in Mobility Management 
per il settore privato e pubblico in linea con le novità attese dal Ministero e le indicazioni provenienti da 
ECOMM (Conferenza Europea dei Mobility Manager).  
Verranno predisposte specifiche campagne di comunicazione per la mobilità elettrica. 
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Ricerca, sviluppo e innovazione 
La Lombardia ricopre un ruolo di rilievo nello scenario europeo e nazionale nell’ambito dell’industria 
automotive e nautica, dell’industria ferroviaria, dei servizi e delle infrastrutture di trasporto convenzionali e 
intelligenti. Nonostante il territorio lombardo abbia subito nel corso degli ultimi decenni la perdita di grandi 
insediamenti produttivi di automobili, il settore dell’automotive149 (includendo in tale settore non solo le 
auto, ma anche i veicoli diversificati e i motocicli) ha mantenuto una dimensione significativa. 
Per quanto riguarda le tecnologie, si mantiene una tradizione nella meccanica pesante e di precisione, 
nell’elettromeccanica e nella trasformazione della gomma e delle materie plastiche e nella Ricerca e 
Sviluppo in campo veicolistico supportata dalla presenza di una rilevante rete di Università ad indirizzo 
tecnico. Diventa quindi sempre più importante promuovere, a livello globale, l’identità di filiera lombarda 
perseguendo l’eccellenza tecnologica, l’internazionalizzazione, la valorizzazione del capitale umano, la 
logistica e il world class manufacturing.  
Per migliorare la competitività dell’industria, delle infrastrutture e dei servizi lombardi nel campo della 
mobilità, è indispensabile sostenere, coerentemente con le strategie europee e nazionali, i temi relativi alla 
riduzione delle emissioni e all’efficienza energetica dei veicoli, ai sistemi di controllo degli apparati di 
sicurezza, ai sistemi intelligenti di trasporto e di mobilità. 
In questo scenario il tema della mobilità elettrica si inserisce pienamente nel quadro strategico regionale 
coerentemente anche con la strategia di specializzazione intelligente di Regione Lombardia che tra le 7 aree 
di specializzazione anche quelle connesse alla mobilità sostenibile e all’eco-industria. 
Inoltre nell’ambito del percorso di supporto ai Cluster Tecnologici Lombardi (CTL) in specifici ambiti 
tecnologici e applicativi di interesse strategico per l’industria regionale, Regione Lombardia ha 
recentemente riconosciuto 9 CTL tra cui i cluster nell’ambito mobilità, smart communities, energia e 
ambiente con lo scopo di promuovere la competitività del territorio tramite aggregazioni di imprese, 
università, istituzioni di ricerca pubbliche. 
A riprova della sensibilità al tema mobilità, la Lombardia partecipa anche al gruppo tecnico “Mobilità 
sostenibile” nell’ambito dei Quattro Motori per l’Europa attraverso il responsabile scientifico del CTL 
Mobilità. 
In questo quadro, attraverso una visione strategica suggerita dalle Aree di specializzazione e dai loro piani 
attuativi (programmi di lavoro) e attraverso un livello più operativo attribuito ai CTL, si è creato un 
ambiente favorevole per sviluppare azioni e iniziative di innovazione legate anche alla mobilità elettrica. 
Coerentemente con i piani di sviluppo tecnologico dei CTL energia, smart communities, Mobilità e in 
accordo con il piano energetico e ambientale regionale e i programmi di lavoro di attuazione della strategia 
di specializzazione intelligente, si possono identificare i seguenti temi di sviluppo tecnologico e di 
innovazione. 
 
Innovazione nelle infrastrutture per la mobilità elettrica 
La transizione dei sistemi di trasporto, con particolare riferimento a quelli di dimensione urbana o 
metropolitana, verso modelli (motoristici, veicolari, infrastrutturali e di servizio) a basso contenuto di 
carbonio ed alta concentrazione di tecnologie e servizi informativi, necessita di uno sforzo di innovazione 
finalizzato a garantire la massima efficienza delle prestazioni dei singoli segmenti (produzione veicoli e 
motori, infrastrutture, ecc.). Particolare interesse sono lo sviluppo innovativo di ricarica lenta, veloce e 
rapida (autostradale) per la mobilità elettrica personale, collettiva e delle merci. 
 
Generazione distribuita, smart grid e smart city 
I sistemi di generazione distribuita potranno coprire una vasta fetta del mercato energetico alla luce del 
progressivo ricorso a sistemi intelligenti di produzione/consumo/gestione dell’energia ai più diversificati 
livelli locale, di quartiere, macro-urbano e distrettuale. Le città diventeranno protagoniste del salto 
tecnologico che le farà passare da consumatrici passive a vere e proprie centrali di produzione e scambio di 
energia interconnesse tra loro. In questa dinamica sono particolarmente attesi anche sviluppi innovativi 
sulle tecnologie di rilevazione dei flussi di energia prodotta e consumata (o immagazzinata). 
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Efficienza energetica e riduzione delle emissioni nei trasporti 
La riduzione del ‘carbon footprint’ è una necessità sia per le richieste dei produttori di veicoli ai 
componentisti. Sono oggetto di interesse l’impiego di fonti di energia rinnovabili; l’impiego di sistemi di 
potenza elettrici (motori, generatori, accumulatori, distribuzione) per i veicoli ed i trasporti, comprese le 
infrastrutture; lo sviluppo di conoscenze e tecnologia per il dimezzamento dell’impronta carbonica della 
mobilità su strada. Di particolare interesse è lo sviluppo di tecnologie innovative, di nuovi componenti o di 
sistemi elettrici di potenza per i veicoli e il trasporto di persone e di merci. 
 
Sistemi intelligenti di trasporto e di mobilità sostenibile 
La razionalizzazione intelligente, la sostenibilità, sicurezza ed integrazione dei sistemi di trasporto è 
richiesta dalla EU e strategica per lo sviluppo della industria e dei servizi lombardi. Sono di interesse: lo 
sviluppo di sistemi di comunicazione  veicolo-infrastruttura, infrastruttura-veicolo e veicolo-infrastruttura-
veicolo per la sicurezza stradale; i sistemi per il monitoraggio dello stato del veicolo e dei trasporti, per la 
sicurezza, il comfort e la sostenibilità. 
Rispetto al programma di lavoro delineato, si deve rimarcare l’opportunità di mettere in gioco altre risorse, 
addizionali a quelle comunitarie, su queste tematiche di sviluppo tecnologico (tematiche da condividere 
con il territorio) per poter avere una risposta significativa del territorio. Per ottenere dei risultati, infatti, è 
indispensabile concordare con il competente Ministero il recupero dei fondi all’art. 17 octies della legge 
134/2012 per garantire alle imprese e al sistema della ricerca e del trasferimento tecnologico la necessaria 
e continua disponibilità finanziaria per la prosecuzione delle azioni di sviluppo dei prodotti e dei servizi.    
Efficaci strumenti di supporto in modo sinergico, addizionale e complementare sono gli Accordi di 
Collaborazione con enti di ricerca e istituzioni di livello regionale, nazionale e internazionale o il percorso di 
accompagnamento e sostegno dei Cluster Tecnologici (che rappresentano un’evoluzione della strategia di 
rete verso una sempre maggiore integrazione tra la ricerca e l’impresa) o i voucher per favorire la 
partecipazione delle imprese ai nuovi programmi Horizon 2020 e Cosme della Commissione Europea. 
Inoltre, la nuova azione in fase di realizzazione, sull’Open Innovation, che punta a creare una base aperta e 
condivisa per lo sviluppo di azioni integrate tra diversi attori del sistema economico, del mondo della 
ricerca e delle istituzioni, rappresenta sicuramente lo strumento più efficace per sensibilizzare e acquisire 
conoscenze dal sistema delle imprese.  
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1. CONTENUTI 
Il documento contiene la descrizione dei principali risultati emersi dall’analisi della matrice regionale 
Origine/Destinazione 2014 e del procedimento utilizzato per la definizione della matrice. 
In particolare, il documento è suddiviso in due sezioni: 

� Risultati, dove vengono presentati sinteticamente i principali indicatori della mobilità regionale; 
� Metodologia, in cui viene descritto l’iter che ha condotto alla creazione della matrice, con gli step 

intermedi e l’illustrazione del modello di trasporto applicato. 

La matrice risulta organizzata in tabelle di elementi disposti su più righe (origini) e su più colonne 
(destinazioni). Le origini/destinazioni sono aggregate in zone di mobilità e possono essere sia interne al 
territorio della Lombardia sia esterne. Pertanto la matrice è schematicamente suddivisibile in quattro 
sottomatrici (figura 1): 

� matrice degli spostamenti interni (in alto a sinistra), tra una zona origine ed una zona destinazione 
che ricadono all’interno del territorio lombardo; 

� matrice degli spostamenti di scambio esterni-interni (in basso a sinistra), con origine all’esterno 
della Regione e diretti verso l’interno; 

� matrice degli spostamenti di scambio interni-esterni (in alto a destra), con origine all’interno del 
territorio regionale e destinazione all’esterno; 

� matrice degli spostamenti di attraversamento (in basso a destra), con origini e destinazioni esterne 
al territorio regionale. 

La zonizzazione, i cui dettagli sono indicati nel cap. 3, ha previsto 1.495 zone, di cui 1.450 interne alla 
Regione Lombardia e 45 esterne, corrispondenti alle Province delle Regioni confinanti, alle restanti Regioni 
italiane, agli stati esteri ed ai continenti extraeuropei. Inoltre, 16 Comuni della Regione (Varese, Como, 
Milano, Monza, Pavia, Lodi, Bergamo, Cremona, Brescia, Mantova, Legnano, Busto Arsizio, Rho, Cinisello 
Balsamo, Vigevano e Sesto San Giovanni) sono suddivisi in più zone, per un totale di 78 zone. 

Successivamente alla fase di calibrazione con la matrice dell’Indagine ISTAT relativa alla mobilità sistematica 
per studio e per lavoro, rilasciata ad agosto 2014, le attività di progetto hanno necessariamente previsto 
l’aggregazione delle 1.495 zone precedentemente individuate in 1.450, di cui 1.388 interne alla Regione 
Lombardia, al fine di rendere la matrice OD 2014 confrontabile con quella ISTAT 2011, la cui zonizzazione 
non prevede la disaggregazione in più zone di un medesimo Comune. 
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Figura 1 - Matrice Origine-Destinazione 

Poiché ogni spostamento è caratterizzato sia da un motivo sia dal modo di trasporto utilizzato, al livello più 
disaggregato si hanno matrici specifiche per ciascuna combinazione di motivo e modo. 
In sintesi, la matrice regionale OD 2014 include: 

� 8 modalità (auto conducente, auto passeggero, TPL gomma150, TPL ferro151, moto, bici, piedi e 
altro); 

� 5 motivi: 

� lavoro, in cui sono compresi gli spostamenti effettuati per recarsi alla sede di lavoro. 

� studio, in cui sono compresi gli spostamenti effettuati per recarsi a scuola o all’università. 

� occasionali, in cui sono compresi gli spostamenti effettuati per andare a fare acquisti e/o 
commissioni personali, accompagnare o prendere qualcuno, per fare visite, per svago o 
turismo, visite mediche. 

� affari, relativamente a riunioni di affari o alla visita di clienti. La scelta di considerare 
separatamente tale motivo è basata sulla specificità del motivo affari, né puramente 
sistematico né esclusivamente occasionale. 

� rientri a casa, sia da scuola/ufficio sia dai luoghi di svago, visita, acquisti, ecc. 

Di seguito, sono riportati alcuni elementi chiave da tenere in considerazione per la corretta interpretazione 
dei risultati dell’indagine 2014 e, in particolare, delle statistiche di sintesi: 

� la matrice 2014 è il risultato della complessa interazione tra modellazioni trasportistiche, 
questionari on-line, interviste vis-à-vis (effettuate anche al cordone), analisi di indagini disponibili e 
della domanda esistente rilevata; 

� i dati dell’indagine 2014 si riferiscono a un giorno feriale medio (periodo febbraio-maggio); 
� le indagini al cordone ferroviario e aeroportuale hanno censito gli spostamenti in ingresso dei non 

residenti in Lombardia avvenuti tra le 7.00 e le 19.00; 
� per gli spostamenti a piedi, sono stati rilevati solo i tratti superiori ai 10 minuti di percorrenza; 
� la fascia di popolazione considerata è costituita dai cittadini di età maggiore o pari a 14 anni; 

                                                           
150 Bus urbani, bus extraurbani, pullman e filobus. 
151 Treno metro e tram extraurbano
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� la zona di riferimento è il singolo Comune o, limitatamente ad alcuni piccoli Comuni più periferici, 
l’aggregazione di Comuni per le aree interne. La Provincia della Regione confinante, la Regione 
italiana o lo Stato Estero per le aree esterne; 

� in considerazione dell’area di studio regionale, le analisi relative a ristretti ambiti territoriali, quali 
Comuni contermini o un singolo Comune, potrebbero risultare poco significative, in considerazione 
dei limiti intrinseci e fisiologici di modello a scala regionale. Per questo la matrice OD è più idonea 
ad analisi di tipo sovralocale o provinciale. 

Per poter procedere alla determinazione delle varie matrici origine-destinazione, si è utilizzato un approccio 
a stadi successivi mediante opportuni modelli di: 

� emissione ed attrazione degli spostamenti; 
� distribuzione degli spostamenti; 
� ripartizione modale; 
� assegnazione alla rete. 

Il percorso di elaborazione della matrice ha tenuto conto, per quanto riguarda i movimenti sistematici, di 
un fondamentale dato di input, ovvero i dati del Censimento ISTAT 2011, che è stato reso pubblico in due 
fasi distinte: 

� Luglio 2014, per quando riguarda i bordi della matrice (totale spostamenti emessi ed attratti) e la 
ripartizione modale a livello provinciale (e di città soltanto per Milano e Brescia); 

� Dicembre 2014, con riferimento anche alle singole relazioni O/D, sebbene siano anche in questo 
caso campionarie e con alcuni dati stimati. 

La matrice regionale Origine/Destinazione 2014 è disponibile in formato Open data all’indirizzo 
www.dati.lombardia.it. 
Analizzando tale database sarà possibile sviluppare considerazioni e chiavi di lettura ulteriori rispetto a 
quelle contenute nel presente documento. 
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2. RISULTATI 
In questo capitolo sono riportati alcuni risultati di sintesi derivanti dall’analisi della matrice regionale 
Origine-Destinazione 2014. 

Come anticipazione dei principali risultati che saranno più puntualmente discussi nei paragrafi successivi 
l’analisi della matrice 2014 evidenzia alcuni elementi fondamentali: 

� gli spostamenti che quotidianamente interessano la Lombardia sono pari a 16,40 milioni e sono 
cresciuti, rispetto al 2002, del 5,7%; 

� chi si sposta compie mediamente 2,5 spostamenti al giorno, per i quali spende circa 1 ora e 6 
minuti; 

� gli spostamenti non sistematici (non attribuibili a lavoro e a studio) costituiscono circa il 50% del 
totale, escludendo i rientri; 

� il Comune di Milano si conferma come il più importante attrattore della mobilità rispetto alla 
domanda dell’intera Lombardia, con una quota pari a circa il 21% (esclusi i rientri a casa). In 
particolare, tra le Province lombarde, è la Provincia di Monza a generare il maggior numero di 
spostamenti col Comune di Milano (preceduta soltanto dalla stessa Provincia di Milano) con circa 
88.000 spostamenti giornalieri; 

� il Comune di Milano si conferma la città con il maggior utilizzo dei mezzi pubblici: 
complessivamente il trasporto collettivo (metropolitana, mezzo di superficie, treno e autobus 
extraurbano) assorbe circa il 41% del totale degli spostamenti interni al Comune Capoluogo 
motorizzati e non; 
 

 
Figura 2 - Quote modali spostamenti interni a Milano 

� nel segmento extraurbano che gravita su Milano, in termini di spostamenti tra il Comune di Milano 
e i restanti Comuni della Provincia (sia in Origine sia in Destinazione), torna a prevalere l’auto 
privata, con circa il 55% di quota modale contro il 37% del Trasporto Pubblico Locale; 
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Figura 3 - Quote modali spostamenti extraurbani Milano 

� il ruolo di attrattori (in rosso in figura 4) della domanda di mobilità è esercitato prevalentemente 
dai Capoluoghi di Provincia, tra cui Milano, Pavia, Bergamo, Varese, Como, Cremona, Brescia e 
Mantova. Emergono tuttavia come attrattori anche alcuni centri di riferimento sub-provinciale (per 
esempio: Vigevano, Voghera, Crema, e l’area della direttrice del Sempione); 

� i centri con ruolo prevalente di generatori di domanda (in verde in figura) sono invece ubicati 
principalmente nella cintura di Milano e nelle aree a ridosso degli altri capoluoghi e dei centri 
attrattori di mobilità. 

 
Figura 4 - Poli attrattori (in rosso) e generatori (in verde) dei Comuni lombardi 
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2.1 Numeri di sintesi 
Nel 2014 la Lombardia è stata interessata da circa 16,40 mln di spostamenti/giorno (15,80 milioni di 
spostamenti interni, 0,56 mln di spostamenti di scambio con altre Regioni o Paesi esteri e 0,04 mln di 
attraversamento) rispetto ai circa 15,7 mln che la interessavano nel 2002. 

Il numero complessivo di spostamenti, in aumento del 5,7% rispetto al 2002, è il risultato di una forte 
crescita nel periodo 2002-2008 e di un calo nel periodo successivo, legato alla crisi economica. Il dato è 
inoltre da confrontare con l’incremento pari al 7,4% della popolazione (di età superiore a 14 anni) 
registrato nel medesimo periodo. 

 

Tabella 2 - Numeri di sintesi mobilità 2014 

TIPOLOGIA SPOSTAMENTI N. SPOST. 

Spostamenti totali con origine e destinazione 
all'interno della Lombardia (inclusi rientri a casa) 15,80 mln 

Spostamenti totali con origine e destinazione 
all'interno della Lombardia (esclusi i rientri) 8,80 mln 

Spostamenti di scambio (interno – esterno e esterno – 
interno) 0,56 mln 

Spostamenti di attraversamento (esterno – esterno) 0,04 mln 

TOTALE MOBILITÀ LOMBARDIA 16,40 mln 

L’indice di mobilità152 è cresciuto dal 70% del 2002 al 74% del 2014. Il numero medio di spostamenti pro 
capite (riferito alla popolazione mobile) è invece sceso da 2,65 a 2,54 (per un tempo medio totale/giorno 
impegnato per spostamenti che si è ridotto da 72 a 66 minuti). 

Il numero di passeggeri*km ha subito una contrazione del 16%, dai circa 164 milioni del 2002 ai circa 137 
milioni del 2014, anche in ragione della riduzione della distanza media degli spostamenti passata dai 10,6 
km del 2002 agli 8,7 km del 2014. 

Tabella 3 - Macro indicatori di mobilità indagine 2014 

INDICATORE DI MOBILITÀ VALORE 

Indice di mobilità 74% 

Numero medio spostamenti giorno 2,5 

Tempo medio per spostamento (minuti) 26 

Tempo medio totale per giorno degli 
spostamenti (minuti) 66 

Passeggeri*km 137.000.000 

 

                                                           
152 Rapporto tra popolazione mobile e popolazione totale
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Da una prima analisi dei motivi di spostamento,  emerge la diminuzione, seppur contenuta (circa 3%), degli 
spostamenti per lavoro e il contestuale incremento degli spostamenti per affari, che riflette anche 
l’evoluzione del mercato del lavoro nel periodo di crisi economica.  

L’aumento degli spostamenti occasionali è in linea con le tendenze della mobilità a tutti i livelli territoriali. 

 

Figura 5 - Ripartizione percentuale dei motivi di spostamento (spostamenti giornalieri)_Indagine 2002 e 2014 

È interessante infine sottolineare come la somma di spostamenti con destinazione fissa (spostamenti 
sistematici) pari a circa 4,9 milioni di spostamenti risulta pressoché identico a quelli effettuati con 
destinazione variabile (occasionali ed affari) per a 4,6 milioni, con evidenti impatti sul traffico e 
sull’organizzazione dei servizi di trasporto pubblico locale. 

Tabella 4 -Spostamenti giornalieri suddivisi per motivo (anno 2014��

MOTIVO SPOSTAMENTI 

SISTEMATICO PER LAVORO 3,66 mln 

SISTEMATICO PER STUDIO 0,90 mln 

AFFARI 0,44 mln  

OCCASIONALI  4,18 mln 

RIENTRO A CASA  7,21 mln 

TOTALE MOBILITÀ LOMBARDIA 16,40 mln 

2.2 Numero degli spostamenti pro capite 
In un giorno feriale medio in Lombardia la popolazione residente compie oltre 16 milioni di spostamenti 
che, rapportati al numero di residenti mobili (74% della popolazione residente in regione Lombardia), 
determinano un numero medio di spostamenti giornalieri pro capite pari a circa 2,5 (5,7% in meno rispetto 
all’analogo valore risultante dall’indagine 2002). 
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2.3 Motivazioni degli spostamenti 
L’elaborazione della matrice Origine Destinazione 2014 ha previsto l’individuazione di 5 diversi motivi di 
spostamento (lavoro, studio, occasionali, affari e rientri a casa), di cui lavoro e studio sono riconducibili alla 
componente sistematica della mobilità. 

In particolare, come evidenziato in figura 6, il 22% degli spostamenti avviene per raggiungere il posto di 
lavoro e il 5% per raggiungere la scuola, denotando un lieve calo del peso della mobilità sistematica 
rispetto al totale. È la componente degli spostamenti occasionali, infatti, a crescere maggiormente, con una 
quota che dal 24% del 2002 passa al 26% del 2014, con un incremento corrispondente a circa 560.000 
spostamenti giornalieri. 

Suddividendo gli spostamenti occasionali secondo un maggiore dettaglio, si rileva che oltre la metà degli 
spostamenti giornalieri occasionali dell’intera regione Lombardia (56,2%) sono effettuati per impegni legati 
alle attività quotidiane (acquisti, commissioni, accompagnare) mentre circa 1 su 10 viene effettuato per 
motivi legati alla salute (motivo non presente nell’indagine 2002). 

 
Figura 6 - Dettaglio della ripartizione per motivo del totale degli spostamenti occasionali giornalieri regionali 

 2.4 Distribuzione oraria degli spostamenti 
Per quanto riguarda la distribuzione oraria degli spostamenti a livello regionale, la concentrazione massima 
si ha tra le ore 7:00 e le ore 8:00 con circa il 15% degli spostamenti dell’intera giornata. 
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Figura 7 - Ripartizione oraria del totale degli spostamenti. 

Differenziando la ripartizione oraria per motivo degli spostamenti, si nota come il picco degli spostamenti 
sistematici si polarizzi nella fascia mattutina riscontrando una concentrazione degli spostamenti di quasi il 
45% nell’ora di punta compresa tra le ore 7:00 e le 8:00. Nel caso di spostamenti occasionali e per motivo 
affari invece, pur rimanendo la fascia oraria 07:00-08:00 quella di punta, la ripartizione è maggiormente 
distribuita lungo tutto l’arco della giornata. 

 
Figura 8 - Ripartizione oraria degli spostamenti sistematici. 
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Figura 9 - Ripartizione oraria degli spostamenti occasionali e per affari. 

2.5 Modalità degli spostamenti 
Una delle informazioni più importanti desumibili dalla matrice Origine Destinazione 2014 è quella relativa al 
modo di trasporto utilizzato per effettuare lo spostamento prevalente.  

In regione Lombardia la modalità di trasporto prevalente per il totale degli spostamenti giornalieri è l’auto 
privata, con una quota modale pari a circa il 62%, di cui solo il 10% come passeggero. 

Il Trasporto Pubblico Locale si attesta al 19% e gli spostamenti a piedi sono circa l’11%. 

Il trend 2002-2014 evidenzia comunque un minor utilizzo dell’auto privata (meno 7 punti percentuali) ed 
un contestuale incremento della quota modale del TPL153 di circa 5 punti. 

Sono cresciuti anche gli spostamenti non motorizzati, passando dal 12% del 2002 al 15% del 2014. 

                                                           
153 I dati dell’indagine 2002 presentano la ripartizione tra tpl gomma e treno, a differenza di quella utilizzata nel 2014 (TPL gomma e 
TPL ferro)
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Figura 10 - Ripartizione modale del totale degli spostamenti 2014 

Focalizzandosi sulla modalità utilizzata per i motivi degli spostamenti, distinti in sistematici ed occasionali 
(Figura 11), si evidenzia che: 

� per gli spostamenti sistematici: quasi due terzi sono effettuati con l’auto, mentre i mezzi pubblici 
raggiungono un valore pari al 19% e mezzi i non motorizzati il 13%; 

� per gli spostamenti occasionali: quasi 6 persone su 10 usano l’auto. Rispetto alla componente 
sistematica, risulta pressoché equivalente la quota relativa ai mezzi pubblici (19%) mentre è 
lievemente maggiore quella relativa alle modalità non motorizzate (17%). 

SISTEMATICI 
 

OCCASIONALI 
 

Figura 11 - Ripartizione modale degli spostamenti occasionali e sistematici. 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 347 –

 
 

2.6 Lunghezza degli spostamenti 
La distanza media degli spostamenti totali è pari a 8,66 Km, così differenziata per motivo dello 
spostamento: 

  
Figura 12 - Distanza media degli spostamenti interni alla Lombardia distinti per motivo. 

La distribuzione degli spostamenti per distanza evidenzia come a prevalere siano gli spostamenti di 
lunghezza limitata: il 90% degli spostamenti interni alla regione Lombardia si esaurisce entro i 20 
chilometri (con oltre il 70% al di sotto dei 10 chilometri). 

 
Figura 13 - Distribuzione degli spostamenti totali per fascia chilometrica. 

Tale fenomeno risulta più accentuato per gli spostamenti occasionali e per affari (95% degli spostamenti 
entro i 20 km e 79% entro i 10 km) rispetto agli spostamenti per motivi di lavoro e di studio (86% degli 
spostamenti entro i 20 km e 63% entro i 10 km). 
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Figura 14 - Distribuzione degli spostamenti sistematici per fascia chilometrica. 

 
Figura 15 - Distribuzione degli spostamenti occasionali ed affari per fascia chilometrica. 

Incrociando i dati relativi alle modalità di trasporto con i dati relativi alla distanza degli spostamenti, si 
evince che le modalità non motorizzate (piedi e bici) interessano, quasi esclusivamente, gli spostamenti 
entro i 10 km e che, oltre i 20 km, decresce l’utilizzo del mezzo motorizzato privato a vantaggio di quello 
pubblico.  
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Figura 16 - Ripartizione modale in relazione alle differenti distanze rispetto al totale degli spostamenti interni. 

Nel caso degli spostamenti sistematici, la prevalenza di uso del TPL all’aumentare della distanza è più 
marcata rispetto al totale degli spostamenti. Negli spostamenti occasionali invece si ha una prevalenza 
dell’uso del mezzo motorizzato privato omogeneo anche rispetto la distanza. 

 
Figura 17 - Ripartizione modale in relazione alle differenti distanze rispetto al totale degli spostamenti sistematici 

interni. 
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Figura 18 - Ripartizione modale in relazione alle differenti distanze rispetto al totale degli spostamenti occasionali 

ed affari interni. 

 2.7 Destinazione degli spostamenti 
Nelle figure a seguire è presentata l’analisi su base provinciale della distribuzione degli spostamenti emessi 
e di quelli attratti per Provincia, al netto dei rientri a casa154. 

In relazione alla dimensione demografica e all’entità delle attività e dei servizi presenti sul suo territorio, la 
Provincia di Milano si caratterizza per quasi un terzo degli spostamenti emessi (con qualsiasi destinazione, 
compresa la stessa zona di emissione) e per poco più del 35% degli spostamenti attratti. Seguono Brescia e 
Bergamo cui corrispondono complessivamente, per l’emissione e per l’attrazione, quote comprese tra il 
23% ed il 24% degli spostamenti totali effettuati in Lombardia. 

                                                           
154 Gli spostamenti con motivo rientro a casa fungono tipicamente da invariante e, in tal senso, portano ad appiattire la 
rappresentazione delle tendenze ad attratte e a generare dei territori. 
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Figura 19 - Distribuzione degli spostamenti totali (esclusi ritorni a casa) emessi per Provincia 

 

  
Figura 20 - Distribuzione degli spostamenti totali (esclusi ritorni a casa) attratti per Provincia 

La Tabella 5 riporta la matrice Origine Destinazione degli spostamenti interni raggruppata per Province, in 
cui in ogni cella è riportato sottoforma grafica (rettangolo in rosso) il numero degli spostamenti rispetto alle 
altre celle. 

È evidente come la maggior parte degli spostamenti sia di tipo intraprovinciale (diagonale principale). In 
particolare, spicca la Provincia di Milano con circa un terzo del totale seguita dalla Provincia di Brescia e di 
Bergamo. Di ordine di grandezza inferiore sono gli spostamenti extra provinciali, dove prevalgono quelli tra 
le province di Milano e Monza e Brianza. 
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Alcune caratteristiche della mobilità in Lombardia sono state territorializzate155 nella 
Figura 21, Figura 22 e Figura 23. 

Dai dati della matrice regionale del 2014 è stato possibile ricostruire la mappa della 
capacità di attrazione e generazione degli spostamenti a scala regionale (Figura 21 e 
Figura 22). 

 
Figura 21 - Spostamenti attratti in Lombardia. 

I Comuni a maggiore potenziale attrattivo ed emissivo sono i capoluoghi di Provincia ed i 
principali centri urbani. Le zone più periferiche, localizzate a Nord ed a Sud della regione 
(evidenziate in verde scuro), hanno invece un minore potenziale emissivo ed attrattivo. 

                                                           
155 La territorializzazione è strutturata, considerando le zone di riferimento della matrice regionale o/d, su 
base comunale o, per le realtà dimensionalmente meno significative, di aggregazione di comuni. 
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Figura 22 - Spostamenti emessi in Lombardia. 

La Figura 23 rappresenta, per singola zona, il valore determinato dalla differenza tra 
spostamenti in destinazione e spostamenti in origine.  

Tale analisi mette in evidenza i Comuni maggiormente attrattivi (evidenziati in rosso) 
distinguendoli da quelli in cui prevale l’emissione (evidenziati in verde). Ad esempio, è 
possibile notare la polarità dei capoluoghi di Provincia (colore rosso), dove prevale la 
funzione legata alle attività presenti (lavoro, scuola, centri commerciali, etc). Attorno a 
questi si trovano i Comuni maggiormente emissivi (colore verde scuro) in cui prevale 
invece la funzione residenziale. Tale fenomeno è particolarmente evidente per l’area 
metropolitana di Milano, a testimonianza di quel fenomeno di sprawling o dispersione 
urbana che si sta verificando negli ultimi anni. 
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Figura 23 - Differenza tra spostamenti attratti e emessi in Lombardia. 

2.8 La mobilità da e verso l’esterno della regione 
I movimenti di scambio tra Regione Lombardia e l’esterno sono costituiti 
complessivamente da 606.180 spostamenti, di cui il 47% è domanda emessa, il 46% 
attratta ed il restante 7% è domanda di attraversamento del territorio regionale. 

Tabella 6 - Ripartizione per motivo degli spostamenti di scambio ed attraversamento. 

MOTIVO I x E E x I E x E TOTALE 
LAVORO 89.413 52.742 5.271 147.426 
STUDIO 14.150 12.891 252 27.293 
OCCASIONALI 47.390 62.596 20.432 130.418 
AFFARI 32.227 44.904 4.936 82.067 
RITORNI 102.562 107.259 9.157 218.978 
TOTALE 285.742 280.392 40.046 606.180 
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Escludendo i rientri a casa, il 51% degli spostamenti viene effettuato per motivi 
occasionali ed affari. Focalizzandosi invece sugli spostamenti in uscita (I x E), il 63% di 
questi viene realizzato per motivi sistematici. 

La modalità motorizzata privata (auto e moto) rappresenta il mezzo più usato con circa 
il 68% considerando il totale degli spostamenti di scambio ed attraversamento. Tale 
valore aumenta fino al 72% se consideriamo soltanto gli spostamenti emessi verso 
l’esterno. 

Tabella 7 - Ripartizione modale degli spostamenti di scambio ed attraversamento. 

MODO I x E E x I E x E TOTALE 
Motorizzato 
privato 181.842 181.699 14.577 378.118 

TPL 53.815 56.212 13.268 123.295 
Altro 50.085 42.481 12.201 104.767 

TOTALE 285.742 280.392 40.046 606.180 

La Provincia di Milano è la più interessata dagli spostamenti di scambio. In particolare, 
gravitano su di essa il 36% degli spostamenti in attrazione ed il 32% in emissione sul 
totale. Segue la Provincia di Varese, seconda sia in attrazione (12%) che in emissione 
(14%). 

 
Figura 24 - Spostamenti emessi verso l'esterno ripartiti per Provincia di origine. 
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Figura 25. Spostamenti attratti dall'esterno ripartiti per Provincia di destinazione. 

 2.9 Focus su Milano 
Nell’area del Comune di Milano vengono effettuati giornalmente circa 3,45 milioni di 
spostamenti al giorno, di cui circa la metà si esauriscono nei confini urbani (spostamenti 
interni). 

Tabella 8 - Ripartizione per motivo degli spostamenti con origine e/o destinazione Milano 

TIPOLOGIA 
SPOSTAMENTI LAVORO STUDIO OCCAS. AFFARI TOT. 

ANDATA 
RIENTRO 
A CASA TOTALE 

ATTRATTI *  437.370 130.008 133.319 47.662 748.359 146.083 894.442 

EMESSI ** 91.891 5.296 84.893 42.856 224.936 617.247 842.183 

INTERNI 338.539 73.866 500.423 49.428 962.256 747.401 1.709.657 

TOTALE 867.800 209.170 718.635 139.946 1.935.551 1.510.731 3.446.282 

* con O esterna a Milano 
** con D esterna a Milano 

L’analisi degli spostamenti di interesse del Comune di Milano evidenzia: 

� il ruolo di forte attrattore della mobilità regionale del capoluogo, con il 39% 
degli spostamenti in attrazione rispetto al totale degli spostamenti che 
interessano Milano (escluso i rientri); 

� il rilevante peso degli spostamenti di scambio (con origine o destinazione 
esterni a Milano), pari a  circa il 50% (esclusi i rientri); 
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� l’importante quota di spostamenti occasionali rispetto al totale (spostamento di 
andata e rientro e casa), pari a circa il 21%, di cui circa il 70% interno a Milano. 

La ripartizione modale degli spostamenti nel Comune di Milano evidenzia: 

� circa 4 persone su 10 utilizzano i servizi di Trasporto Pubblico Locale su gomma 
e su ferro; 

� l’utilizzo prevalente del modo TPL_ferro (treno, tram e metro) con il 28% degli 
spostamenti complessivamente effettuati; 

� livelli quasi identici tra utilizzo della modalità privata motorizzata (auto 
conducente e passeggero e moto) che si attesta a 29% e la cosiddetta mobilità 
dolce (bici e piedi), pari al 28%. 

 
Figura 26 - Ripartizione modale degli spostamenti interni al Comune di Milano. 

Prendendo invece in esame gli spostamenti di scambio tra il Capoluogo ed il resto della 
Provincia di Milano, la modalità auto privata torna a prevalere sul Trasporto Pubblico 
Locale (55% contro il 37% del TPL). 
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Figura 27 - Ripartizione modale degli spostamenti di scambio del Comune di Milano con la sua 

Provincia. 

Rispetto alla ripartizione degli spostamenti per distanza, il 41% degli spostamenti emessi 
dal Comune di Milano e interni alla Lombardia ha una distanza compresa tra 10 e 20 km. 
Relativamente all’attrazione, il 46% degli spostamenti interni alla Lombardia ha distanza 
compresa tra 10 e 20 km. 

 
Figura 28 - Spostamenti giornalieri attratti dal Comune di Milano (esclusi rientri) per classe di 

distanza in km. 
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Figura 29 - Spostamenti giornalieri emessi dal Comune di Milano (esclusi rientri) per classe di 

distanza in km. 

Il 60% degli spostamenti giornalieri di interesse del comune di Milano e interni alla 
Lombardia (esclusi i rientri a casa) ha come origine o destinazione un altro Comune 
dell’area provinciale di Milano. 

Le Province con un importante flusso di mobilità con il comune di Milano sono 
rispettivamente: 

� Monza, ~14%; 

� Varese, ~ 6%; 

� Bergamo, ~5%; 

� Pavia, 5%. 
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Figura 30 - Linee di desiderio degli spostamenti giornalieri attratti dal Comune di Milano ed 
emessi dalle Province di Regione Lombardia. (nella rappresentazione mancano le linee di 
desiderio delle Province di Mantova e Sondrio poiché per la scala utilizzata lo spessore di tali 
linee di desiderio risulta troppo sottile per poter essere visualizzato) 

Entro una distanza compresa nei 15 chilometri, il comune che emette più 
spostamenti/giorno verso Milano è Sesto San Giovanni con 22.888 spostamenti (escluso 
i rientri a casa). Altri dieci comuni superano quota 10.000 come visibile sulla mappa 
seguente. 
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Figura 31 - Linee di desiderio degli spostamenti attratti su Milano ed emessi da zone comprese 
entro 15 km dal centro di Milano (267.550 spostamenti escluso i rientri a casa). 

Facendo un focus sulla ripartizione per motivo degli spostamenti di interesse del 
comune di Milano (in attrazione e con Origine esterna, in emissione e con Destinazione 
esterna, nonché interni al comune), la componente lavoro ha un peso maggiore per la 
mobilità attratta dal capoluogo (circa 59% rispetto al totale in attrazione) mentre gli 
spostamenti occasionali costituiscono ben il 52% del totale della mobilità interna al 
comune di Milano. 
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Figura 32 - Ripartizione per motivo degli spostamenti di interesse per Milano (spostamenti 

giornalieri 2014, esclusi rientri a casa) 
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3. METODOLOGIA 
 3.1 Zonizzazione 
Il territorio lombardo è stato suddiviso in 1.450 zone di mobilità (Figura 33) e si 
distinguono: 

� 1264 zone costituite da singoli Comuni lombardi (tipo 1, in verde nella figura); 
� 108 zone costituite dall’aggregazione di Comuni (tipo 2, in giallo nella figura); 
� 78 zone costituite dalla disaggregazione di grossi Comuni (tipo 3, in blu nella 

figura): Milano (16 zone), Monza (5 zone), Sesto San Giovanni (2 zone), Rho (3 
zone), Cinisello Balsamo (2 zone), Cremona (5 zone), Bergamo (7 zone), Como (9 
zone), Mantova (5 zone), Brescia (9 zone), Lodi (2 zone), Pavia (2 zone), Varese (5 
zone), Busto Arsizio (2 zone), Legnano (2 zone) e Vigevano (2 zone). 

ulteriori 3 zone corrispondono agli aeroporti di Malpensa, Linate ed Orio al Serio. 

  
Figura 33 – Zone origine-destinazione 

Per quanto riguarda la zonizzazione esterna, si hanno in tutto 45 zone suddivisibili nelle 
seguenti categorie: 

� 26 corrispondenti a Province delle regioni confinanti; 
� 15 corrispondenti a regioni non confinanti; 
� 14 corrispondenti a Stati esteri europei; 
� 3 corrispondenti a Stati extraeuropei. 

per poter determinare gli spostamenti di scambio con l’esterno dell’area di studio, ai soli 
fini dell’assegnazione (sia stradale che ferroviaria), si è utilizzata una suddivisione del 
territorio confinante con la Lombardia in 12 zone esterne. 
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3.2 Elaborazioni matrici dei costi 
Per poter procedere con l’elaborazione delle matrici di costo, è stato necessario definire 
in primo luogo l’offerta di trasporto. 

L’offerta infrastrutturale della Lombardia (autostrade, strade statali, provinciali e strade 
di ordine inferiore per i collegamenti di determinate aree urbanizzate) è rappresentata 
nel grafo da archi che riproducono i tratti stradali, caratterizzati in relazione a parametri 
tecnico-funzionali (lunghezza, velocità, capacità, curva di deflusso ed eventuale 
pedaggio) e da nodi che schematizzano le intersezioni. 

A ciascun arco sono associati i corrispondenti valori di: 

� tipo di arco; 
� capacità; 
� velocità. 

Il grafo utilizzato per la modellazione comprende la rete stradale, oltre ai connettori 
(archi fittizi che collegano i centroidi156 alla rete stradale), e gli archi di intermodalità che 
collegano la stessa rete stradale alle stazioni ferroviarie e della metropolitana milanese. 

3.2.1 Grafi di rete 
Il grafo della  rete stradale è ottenuto a partire da uno shapefile georeferenziato in base 
al sistema di coordinate WGS84- UTM32N. Il grafo (Figura 34) viene utilizzato per 
definire: 

� matrice delle distanze e dei tempi a flusso nullo; 
� matrice del costo generalizzato di trasporto privato; 
� disegno delle linee di servizi ferroviari; 
� assegnazione della domanda stradale e ricalcolo dei costi e dei tempi157; 
� correzione della domanda mediante flussi misurati. 

Le zone esterne considerate nel grafo stradale per l’implementazione del modello 
gravitazionale sono quelle dotate di confini terrestri con la Lombardia. 

                                                           
156 Punto fittizio che sintetizza una zona territoriale di trasporto. 
157 Mentre l’assegnazione alle linee dei servizi ferroviari avviene utilizzando l’offerta.�
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Figura 34 – Grafo stradale 

Per i servizi ferroviari, invece di utilizzare un grafo delle infrastrutture, sono stati 
rappresentati i seguenti servizi: 

� linee ferroviarie suburbane; 
� linee regio-express; 
� linee regionali; 
� ulteriori linee tali da garantire una connessione del territorio lombardo; 
� metropolitane di Milano e di Brescia; 
� tram extraurbani. 

Per ciascuna linea (Figura 35) sono state immesse informazioni relative a: 

� sequenza di nodi della rete stradale di appoggio, corrispondenti ai nodi stazione 
attraversati; 

� tempi di percorrenza di ogni singola tratta; 
� tempo, in minuti, che intercorre tra il passaggio di un veicolo ed il successivo 

(pari a 60*(1/Q), dove Q è la frequenza espressa in corse/ora); 
� eventuali tempi addizionali di sosta alla fermata, da orario. 
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Figura 35 – Grafo dei servizi Ferroviari 

3.2.2 Calcolo delle distanze e dei tempi su rete stradale 
In questa fase per ciascuna coppia origine-destinazione sono state create le matrici dei 
costi delle distanze (in km) e dei tempi (in minuti)158 relativamente al percorso di tempo 
minimo159.  Il grafo utilizzato è quello stradale. 
La matrice dei tempi di percorrenza è stata creata attribuendo differenti velocità in 
funzione della tipologia di arco, secondo la Tabella 9. 
Per quanto riguarda gli elementi della diagonale della matrice, è stata considerata, per 
ogni zona una distanza intrazonale fittizia (origine e destinazione coincidenti) pari a 
metà del valore più piccolo fra tutte le distanze aventi tale zona come origine e tutte le 
altre zone come destinazione160. 
Questa fase, inoltre, ha consentito di verificare la connessione di tutte le zone con il 
grafo. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
158 Matrici di skimming. 
159 Calcolati con la rete a flusso nullo, senza tenere conto degli effetti della congestione. 
160 Tecnica nearest neighbor.�
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Tabella 9 - Velocità utilizzate per il calcolo dei tempi di viaggio 

TIPOLOGIA DI ARCO VELOCITA’(km/h) 
Connettori zonali 25 
Autostrade 120 
Strade statali primarie 90 
Strade statali secondarie 90 
Strade provinciali primarie 70 
Strade provinciali secondarie 70 
Strade comunali principali 50 
Strade comunali secondarie 50 
Svincoli 40 
Superstrade 90 
Tratti urbani di strade statali 50 
Tangenziale di Milano 90 

 3.3 Matrice base 
Nella prima fase del progetto è stata definita una versione preliminare della matrice 
Origine-Destinazione 2014, denominata matrice Base. 
La matrice Base include: 
� il totale degli spostamenti emessi per ciascuna zona origine-destinazione; 
� il totale degli spostamenti attratti da ciascuna zona origine destinazione; 
� una prima distribuzione degli spostamenti totali su ciascuna coppia origine-

destinazione, ottenuta attraverso l’utilizzo di un modello semplificato. 

 3.3.1 Modello di emissione/attrazione 
In questa fase è stato determinato il numero totale di spostamenti emessi ed attratti da 
ciascuna zona origine-destinazione. 
Il punto di partenza per gli spostamenti emessi è costituito dagli indici di emissione 
riferiti alla matrice del 2002, cioè dal rapporto tra il numero di spostamenti e la 
popolazione mobile.  Tale indice è stato moltiplicato per il rapporto tra la popolazione 
mobile e la popolazione totale161, per poter essere riferito alla popolazione totale. 
Gli indici di emissione sono stati quindi applicati alla popolazione attuale. 

 

 

 

 

 

 

                                                           
161 In base alle indagini 2002, tale rapporto risulta pari al 0,701. 
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Tabella 10 – Indici di emissione per motivo dello spostamento 

MOTIVO DELLO SPOSTAMENTO SPOSTAMENTI  
POP. MOBILE 

SPOSTAMENTI  
POP. TOTALE 

Recarsi al lavoro 0,65 0,46 
Riunioni di affari o visitare clienti 0,04 0,03 
Recarsi al luogo di studio 0,13 0,09 
Fare acquisti 0,16 0,11 
Effettuare commissioni personali 0,13 0,09 
Accompagnare o prendere persone 0,12 0,08 
Visitare parenti, amici o conoscenti 0,07 0,05 
Svago, turismo, altri impegni 0,16 0,11 
Ritornare a casa 1,2 0,84 
Altri motivi 0,01 0,01 
Visite mediche, motivi di salute162 - - 
TOTALE 2,66 1,86 

Per quanto riguarda gli spostamenti attratti per motivi sistematici: 
� per il motivo lavoro il numero di spostamenti attratti è ottenuto moltiplicando gli 

spostamenti del 2002 per la variazione nel numero di addetti di ciascuna zona; 
� per il motivo studio, in mancanza di informazioni sulla numerosità degli studenti 

del 2002, il numero di spostamenti attratti è ottenuto a partire dal numero di 
studenti163 attuali di ciascuna zona, bilanciato con il totale degli spostamenti 
emessi per il motivo studio. 

Per quanto riguarda gli spostamenti attratti per motivi occasionali: 
� per tutti i motivi (escluso altri motivi), il numero di spostamenti attratti è 

ottenuto a partire dal numero di spostamenti attratti da ciascuna zona nel 2002, 
che è stato attualizzato bilanciandolo iterativamente con il numero di spostamenti 
emessi nel 2014; 

� per il motivo altri motivi si è mantenuto il valore calcolato nel 2002 e con esso si 
sono bilanciati il numero attuale di spostamenti emessi. 

Il motivo ritorno a casa è stato ottenuto a partire dal numero di spostamenti attratti del 
2002 bilanciato iterativamente con gli spostamenti emessi attuali. Successivamente il 
numero di spostamenti emessi attuali è stato bilanciato con il numero di spostamenti 
attratti precedentemente calcolato. 

L’output di questa fase è rappresentato dal totale degli spostamenti emessi ed attratti 
da ciascuna zona ( Figura 36) e costituisce la base di partenza per il modello di 
distribuzione. 

                                                           
162 Motivo non presente nell’indagine 2002. 
163 Scuole di secondo ciclo e secondo grado (ex scuole superiori).�
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Figura 36 – Totale spostamenti attratti ed emessi 

 3.3.2 Modello di distribuzione 
Per quanto riguarda la distribuzione degli spostamenti (limitato alla matrice Base) a 
causa dell’indisponibilità, in questa fase, di un grafo di rete stradale aggiornato, si è 
scelto di implementare un caso speciale del modello di distribuzione gravitazionale, 
detto metodo di Furness164, che non considera l’effetto della distanza o della 
separazione tra zone. 

Il modello ha pertanto utilizzato direttamente la matrice degli spostamenti osservati 
(2002) e il set di tripend (spostamenti emessi e attratti) ottenuto con il modello di 
emissione 2014, per produrre una nuova matrice (matrice base 2014), operando il 
numero minimo di correzioni alla matrice 2002 per soddisfare i vincoli relativi ai totali di 
emissione ed attrazione del 2014. 

Viene quindi utilizzato un algoritmo bi-proporzionale, procedendo iterativamente per far 
si che: 

� la somma degli spostamenti di una riga (matrice base 2014) eguagli il numero 
totale di spostamenti emessi da quella zona (tripend 2014); 

� la somma degli spostamenti di ogni colonna (matrice base  2014) eguagli il 
numero di spostamenti attratti da quella zona (tripend 2014). 
 
 
 

                                                           
164 Metodo del fattore di crescita. 
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3.4 Matrice di avanzamento 
Successivamente alla definizione della matrice Base, sono state elaborate ulteriori 
banche dati sulla mobilità in Lombardia, tra cui: 

� indagine al cordone ferroviario ed aeroportuale 2014; 
� indagine online Muoviamoci Insieme di Regione Lombardia165; 
� indagine Istat sul pendolarismo166 (Censimento generale della popolazione e 

delle abitazioni 2011). 

La disponibilità di questi nuovi dati ha consentito l’aggiornamento della matrice Base 
con una versione più confacente alle caratteristiche della mobilità regionale (matrice di 
Avanzamento). 

3.4.1 Aggiornamento dell’emissione/attrazione 
In questa fase è stato ri-determinato il numero totale di spostamenti emessi ed attratti 
da ciascuna zona origine-destinazione interna. 

Il modello di emissione ed attrazione opera inizialmente a livello di spostamenti 
extrazonali, utilizzando come input gli spostamenti extrazonali emessi (per lavoro e 
studio) desunti dai dati relativi al censimento Istat 2011.  

Il dato ISTAT è riferito a tutti gli spostamenti in uscita dai Comuni. Pertanto, il numero di 
spostamenti extrazonali emessi è stato riproporzionato mediante opportuno 
coefficiente riduttivo (Tabella 11) che tiene conto della quota di spostamenti diretti in 
altra regione/estero. 

Tabella 11 – Coefficiente di spostamenti intra-regionali 

PROVINCIA 
COEFFICIENTE 

LAVORO STUDIO 
Varese 0,924 0,988 
Como 0,908 0,990 
Sondrio 0,958 0,999 
Milano 0,992 0,996 
Bergamo 0,997 0,999 
Brescia 0,991 0,993 
Pavia 0,957 0,974 
Cremona 0,972 0,979 
Mantova 0,905 0,939 
Lecco 0,997 0,999 
Lodi 0,959 0,969 
Monza e della Brianza 0,995 0,998 

                                                           
165 Indagine svoltasi da inizio febbraio a fine maggio 2014. 
166 Agosto 2014.�



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 372 – Bollettino Ufficiale

 
 

 3.4.1.1 Spostamenti sistematici 
Gli spostamenti emessi per motivi sistematici (lavoro e studio) sono ottenuti a partire 
dai primi dati sul pendolarismo del Censimento Istat 2011 rilasciati ad agosto 2014. 

I dati Istat infatti riportano, a livello di singolo Comune, le seguenti informazioni: 

� residenti che si spostano per lavoro all’interno dello stesso Comune; 
� residenti che si spostano per lavoro all’esterno del Comune; 
� residenti che si spostano per studio all’interno dello stesso Comune; 
� residenti che si spostano per studio all’esterno del Comune. 

Data la natura sistematica di questo tipo di mobilità, si assume che ciascun residente che 
si sposta per lavoro o studio compia un solo spostamento giornaliero. 

Per prima cosa, si è provveduto a riportare tali dati alle 1.450 zone Origine-Destinazione 
interne rappresentative della Lombardia: 

� facendo corrispondere il dato comunale a quello zonale, nel caso delle 1.264 
zone origine-destinazione costituite da singoli Comuni; 

� sommando i dati relativi a più Comuni, nel caso delle 108 zone origine-
destinazione costituite dall’aggregazione di Comuni; 

� proporzionando167 il numero di spostamenti per le zone costituite dalla 
disaggregazione di grandi Comuni. 

Tali dati sono basati su un tasso di campionamento pari a circa il 33.3% (il modulo con le 
domande sul pendolarismo è stato somministrato infatti esclusivamente ad un terzo 
della popolazione). L’indagine 2002 effettuata da Regione Lombardia era basata su un 
campionamento medio di circa il 10%168.  

Una ulteriore differenza riguarda l’età. Istat 2011 considera gli spostamenti degli 
individui di tutte le età mentre l’indagine 2002 si era concentrata sulla mobilità degli 
individui di età superiore a 10 anni. Per poter rendere confrontabili i dati sono stati 
quindi scorporati gli spostamenti imputabili alla popolazione under 10. Il dato è stato 
calcolato moltiplicando la popolazione under 10 di ciascuna zona per un opportuno 
coefficiente di mobilità. 

Il numero di spostamenti emessi da ciascun Comune è stato poi riportato alle zone 
origine-destinazione 2014. 

 

 

 

 

                                                           
167 Data l’indisponibilità dei dati  istat di popolazione per zona censuaria, è stata considerata la stessa 
distribuzione all’interno delle zone origine-destinazione utilizzata nell’indagine 2002. 
168 In presenza di un elevato numero di zone, le matrici origini-destinazione presentano un elevato numero 
di celle vuote. Tassi di campionamento differenti si traducono in una differente distribuzione del numero di 
celle vuote. 
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3.4.1.2 Spostamenti occasionali 
Per quanto riguarda l’emissione di spostamenti occasionali, sono stati utilizzati indici di 
emissione desunti dall’indagine online Muoviamoci Insieme (Tabella 12). La popolazione 
di riferimento è quella di età uguale o superiore a 15 anni. 

Tabella 12 – Indici di emissione spostamenti occasionali 

MOTIVO DELLO SPOSTAMENTO INDICE EMISSIONE 
(SPOSTAMENTI/POPOLAZIONE) 

Recarsi al lavoro 0,44 
Riunioni di affari o visitare clienti 0,02 
Recarsi al luogo di studio 0,08 
Fare acquisti 0,09 
Effettuare commissioni personali 0,08 
Accompagnare o prendere 
persone 0,09 

Visitare parenti, amici o 
conoscenti 0,07 

Svago, turismo, altri impegni 0,08 
Altri motivi 0,03 
Visite mediche, motivi di salute 0,04 

Per quanto riguarda l’attrattività legata agli spostamenti occasionali, mentre il motivo 
affari evidenzia una forte correlazione con la presenza di addetti del commercio e del 
terziario di una certa zona, gli altri motivi sono invece correlabili con alcune categorie di 
addetti (commercio, sanità, ristorazione, etc.), ma anche alla popolazione (ad esempio 
per il motivo visite a parenti, amici o conoscenti). 

3.4.2 Modello di distribuzione gravitazionale 
Attraverso il modello di distribuzione, gli spostamenti emessi e attratti calcolati con il 
modello di emissione e attrazione sono stati distribuiti su ciascuna relazione origine-
destinazione. Si è utilizzato un modello gravitazionale che ripartisce gli spostamenti in 
funzione di due fattori: 

� attrattività delle zone di destinazione; 
� impedenza temporale tra la zona di origine e quella di destinazione. 

Il modello gravitazionale è “doppiamente vincolato”. Procede iterativamente per far si 
che: 

� la somma degli spostamenti distribuiti sulle celle di una riga eguagli il numero 
totale di spostamenti emessi da quella zona determinato con il modello di 
emissione; 
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� la somma degli spostamenti distribuiti sulle celle di ogni colonna eguagli il 
numero di spostamenti attratti da quella zona determinato con il modello di 
attrazione. 

Dal punto di vista matematico, si ha che il numero di  spostamenti Sij  (emessi dalla zona 
i ed attratti dalla zona j)  è determinato da un’equazione del tipo: 

Sij = / ( Ei  ·Aj ·f(T)ij ) / ( � j=1,…n Aj ·f(T)ij ) 

Dove: 
Ei è il numero di spostamenti totali emessi dalla zona i; 
Aj è il numero di spostamenti totali attratti dalla zona j; 
f(T)ij rappresenta il fattore di impedenza tra le zone i e j. 
In altri termini, l’emissione degli spostamenti dalla zona i viene distribuita a ciascuna 
zona j in funzione dell’attrattività della zona j. Tale attrattività è determinata dal 
prodotto dei suoi spostamenti attratti e da una funzione di separazione spaziale tra i e j. 

La funzione di separazione spaziale f(T) rappresenta la porzione indefinita 
dell’equazione. La sua determinazione ha implicato la definizione di opportune curve di 
impedenza (friction factors), utilizzando le distribuzioni di spostamenti per tempo di 
percorrenza di progetto. 

La calibrazione dei friction factors è avvenuta utilizzando il procedimento iterativo 
riportato in Figura 37. 

 
Figura 37 – Procedimento di calibrazione dei friction factors 
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 3.5 Matrici esterne 
La matrice esterna è data dall’unione delle sottomatrici di scambio (IxE ed ExI) e di 
attraversamento (ExE) relative all’analisi sia delle interviste al cordone (spostamenti dei 
non residenti in ingresso/uscita dalla Lombardia) sia degli spostamenti di scambio relativi 
ai residenti in Lombardia. 
In particolare si fa riferimento alle seguenti sottomatrici: 

� cordone stradale; 
� cordone ferroviario; 
� cordone aeroportuale; 
� di scambio dei residenti. 

 3.5.1 Cordone stradale 
La domanda di mobilità del cordone stradale è stata stimata elaborando i dati rilevati 
nella matrice OD 2002 e aggiornandoli in base alla variazione dei flussi autostradali 
2002-2013 rilevati nei tronchi di confine regionale, secondo quanto rilevato da 
AISCAT169. La parte della matrice nel 2002 era stata a sua volta elaborata mediante 
interviste effettuate ai conducenti dei veicoli nei principali tratti stradali di confine. 
L’intervista veniva effettuata ai non residenti in Lombardia che entravano in Regione.  

Al fine dell’aggiornamento dei dati, la domanda complessiva stradale proveniente 
dall’esterno è stata riferita ad uno dei cinque principali ingressi autostradali (in funzione 
dell’origine dello spostamento). Per ciascuna direttrice, AISCAT fornisce la variazione dei 
flussi transitati anno per anno, da cui il tasso 2002-2013. A partire dalla variazione dei 
flussi lungo tale periodo è stato possibile quindi determinare i parametri di crescita da 
applicare a ciascuna direttrice. 

Tabella 13 Variazione percentuale dei flussi autostradali rilevata da AISCAT nei tratti posti al 
confine regionale nel periodo 2002-2013. 

DIRETTRICE � (2002-2014) 
TICINO +4,9% 
GENOVA +2,8% 
BOLOGNA +11,4% 
NOVARA -0,3% 
VERONA +0,8% 

La componente di domanda della matrice aggiornata relativa al cordone stradale 
riguarda sia la sottomatrice di scambio ExI sia quella di attraversamento ExE. La matrice 
di scambio IxE è invece relativa agli spostamenti di ritorno a casa. 

                                                           
169 Associazione italiana società concessionarie autostrade e trafori. 
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Figura 38 Principali direttrici di entrata al cordone stradale scelte per ritarare la domanda al 
cordone stradale. 

 3.5.2 Cordone ferroviario 
La matrice di scambio ExI al cordone ferroviario è stata stimata espandendo i dati 
rilevati nelle interviste effettuate mediante indagini vis-à-vis ai non residenti in 
Lombardia sia a bordo treno (tratte a ridosso dei confini regionali) sia nelle principali 
stazioni ferroviarie. Tale indagine, effettuata a maggio 2014, è stata condotta su un 
campione rappresentativo del segmento target di utenza, sia a bordo treno sia in 
stazione (target N° 4.800 interviste). 
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Figura 39 Schema delle direttrici ferroviarie interessate per la raccolta delle interviste del 

cordone ferroviario. 

Al termine del rilievo sono state intercettate 5.381 interviste di cui 5.219 a buon fine. 
Nello specifico le interviste sono state effettuate presso 10 principali direttrici di 
ingresso in Lombardia e, a terra, presso le stazioni ferroviarie di Milano Centrale e di 
Milano Rogoredo. Il periodo di rilevazione è stato pari a circa 4 settimane. 

Sono state monitorate: circa 780 corse ferroviarie; circa 35 stazioni. 

Tabella 14 Campione intervistato sulle direttrici ferroviarie del cordone. 

DIRETTRICE N. INTERVISTE 
Piacenza-Codogno 960 
Tortona-Voghera 633 
Novara-Busto A. 562 
Novara-Magenta 523 
Desenzano-Verona 486 
Alessandria-Torre B. 408 
Piacenza-Stradella 377 
Arona-Sesto Calende 370 
Verona-Mantova 330 
Como-Chiasso 193 
Altre linee 153170 

 

                                                           
170 Di cui 121 in arrivo da aeroporti. 
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Tabella 15 – Esempio del programma di lavoro degli intervistatori per le indagine a bordo treno 
e nelle stazioni. 

N° team Direttr. Attività 
Cod. 
Diret 
attiv. 

N° turno Tipo turno Giorn. N° treno Staz. Inizio lavoro Ora inizio Staz. 
Fine lavoro Ora fine Durata 

3 11 1 11_1 1 treno 19-May 10650 Vittuone-Arluno 06:47 Novara 7:12 00:25 
3 11 2 11_2 1 Staz. 19-May \ Novara 07:15 Novara 7:30 00:43 
3 11 3 11_3 1 treno 19-May 2035 Novara 07:39 Magenta 7:53 01:06 
3 11 4 11_4 1 Treno 19-May 10656 Magenta 08:25 Novara 8:42 01:55 
3 11 5 11_5 1 treno 19-May 2007 Novara 09:05 Magenta 9:17 02:30 
3 11 6 11_6 1 Treno 19-May 10660 Magenta 09:25 Novara 9:42 02:55 
3 11 7 11_7 1 treno 19-May 10669 Novara 10:18 Magenta 10:33 03:46 
3 11 8 11_8 1 Treno 19-May 10666 Magenta 10:55 Novara 11:12 04:25 
3 11 9 11_9 1 Staz. 19-May \ Novara 11:15 Novara 11:45 04:58 
3 11 10 11_10 1 treno 19-May 10675 Novara 11:48 Magenta 12:03 05:16 
3 11 11 11_11 1 Staz. 19-May \ Magenta 12:05 Magenta 12:20 05:33 
3 11 12 11_12 1 treno 19-May 10672 Magenta 12:25 Novara 12:42 05:55 
3 11 13 11_13 1 Staz. 19-May \ Novara 12:50 Novara 13:10 06:23 
3 11 14 11_14 1 Treno 19-May 10681 Novara 13:18 Vittuone-Arluno 13:41 06:54 

Le interviste andate a buon fine sono state ulteriormente epurate da quelle che 
provenivano dall’esterno ed erano dirette all’esterno e quelle che erano provenienti 
dall’interno e dirette verso l’interno. Alle stazioni sono state inoltre intercettate 
interviste su alcune direttrici che non rientravano tra quelle monitorate ed i cui numeri 
non erano statisticamente rilevanti per effettuare le successive analisi. 

 
Figura 40 Schema delle interviste ritenute valide ai fini della rappresentatività statistica. 

Per rappresentare la reale situazione (dell’universo degli spostamenti) è stato stimato il 
traffico giornaliero medio (TGM) a bordo dei treni in entrata in Lombardia a partire dai 
dati di frequentazione di un giorno feriale tipo. 
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L’universo degli spostamenti di scambio ed attraversamento ExE è stato stimato con 
riferimento alle principali direttrici ferroviarie di attraversamento in regione Lombardia, 
sulla base dei dati di domanda ed offerta. 
 

Tabella 16 – Totale universo passeggeri distinto per direttrice e destinazione finale dello 
spostamento. 

TRATTA REGIONALE LUNGA 
PERCORRENZA TOTALE 

Novara-Magenta 7.452 4.800 12.252 
Desenzano-Verona 344 5.200 5.544 
Tortona-Voghera 3.200 3.000 6.200 
Como-Chiasso 2.000 1.200 3.200 
Arona-Sesto Calende 1.564 1.200 2.764 
Piacenza-Codogno 3.360 16.000 19.360 
Novara-Mortara 438  438 
Alessandria-Torre B. 326  326 
Piacenza-Stradella 693 600 1.293 
Mortara-Vercelli 27  27 
Piacenza-Cremona   0 
Verona-Mantova 1.161  1.161 
Novara-Busto A. 1.175  1.175 
Suzzara-Guastalla 240  240 
Poggio R-Bondeno 165  165 
Suzzara-Carpi 800  800 
Aeroporti   0 
Tirano-S.Moritz 490  490 
Oleggio-Sesto C.   0 
Bellinzona-Luino 120  120 
Nogara-Ostiglia 1.500  1.500 
Poggio R.-Bologna 1.700  1.700 
Parma-Piadena 210  210 
Fidenza-Cremona 150  150 
Mantova-Nogara 382  382 
Mortara-Casale M.    

TOTALE 27.497 32.000 59.497 

I dati del campione sono stati riproporzionati attribuendo loro il peso corretto in 
relazione al reale traffico giornaliero medio dell’universo. Per fare questo è stato 
assegnato un peso a ciascuna intervista effettuata. Tale peso è stato calcolato come 
rapporto tra quota TGM e quota del campione per ciascuna direttrice. 

 

 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 380 – Bollettino Ufficiale

 
 

Tabella 17 – Quote di traffico giornaliero medio (TGM) in entrata sulle direttrici monitorate 
dell’universo e del campione intervistato. 

DIRETTRICE CORDONE QUOTA TGM IN ENTRATA QUOTA INTERVISTATI 
IN ENTRATA 

11 Novara-Magenta 23,0% 10,8% 
12 Desenzano-Verona 10,4% 10,1% 
26 Tortona-Voghera 11,6% 13,1% 
27 Como-Chiasso 6,0% 4,0% 
40 Arona-Sesto Cal. 5,2% 7,6% 
45 Piacenza-Codogno 36,3% 19,8% 
140 Alessandria-Torre B. 0,6% 8,5% 
142 Piacenza-Stradella 2,4% 7,8% 
202 Verona-Mantova 2,2% 6,8% 
407 Novara-Busto A. 2,2% 11,6% 
 Tot 100% 100% 

La sottomatrice di attraversamento ExE è stata stimata espandendo gli spostamenti 
della matrice 2002 relativi al cordone ferroviario e riportandoli all’universo (stimato 
come descritto in precedenza). In particolare, una volta estratta la parte ExE del cordone 
ferroviario della matrice 2002, si è tenuto conto di un incremento di traffico su alcune 
linee sulla base dei nuovi servizi attivati. In virtù di tale processo incrementale, gli 
spostamenti, ricalibrati sulle direttrici, sono stati espansi all’universo. 

 3.5.3 Cordone aereo 
La sottomatrice di scambio del cordone aereo è stata stimata a partire dall’espansione 
dei dati rilevati dalle indagini vis-à-vis effettuate ai non residenti in Lombardia.  

L’indagine al cordone aeroportuale ha previsto la rilevazione degli spostamenti dei non 
residenti in ingresso, con origine esterna alla Lombardia e destinazione finale interna. 
L’indagine è stata condotta sull’intero campione rappresentativo del segmento di utenza 
(N° 2.000 interviste) a maggio 2014. 
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Figura 41 - Interviste effettuate al cordone aeroportuale. 

L’indagine è stata portata a termine effettuando 2.116 interviste di cui 2.110 a buon 
fine171. Sono stati monitorati 3 aeroporti in 4 sezioni di rilievo (Bergamo Orio al Serio, 
Milano Linate e Milano Malpensa T1 e T2) con la seguente distribuzione delle interviste:  

� 51% Malpensa T1 e T2; 
� 24% Linate; 
� 25% Bergamo.  

Le attività di indagine nell’aeroporto di Bergamo Orio al Serio si sono concentrate nel 
periodo compreso tra il 5/5 e il 9/6, a causa della chiusura dell’aeroporto avvenuta il 
12/5. Il numero di interviste effettuate a Bergamo è pari a 527. 

Per riportare il campione al reale traffico degli aeroporti sono stati considerati due 
fattori di ponderazione:  

1. ripartizione dei traffici giornalieri medi in arrivo per ogni aeroporto monitorato; 
2. reale ripartizione dei voli distinti tra nazionali ed internazionali.  

Il peso totale da attribuire alla singola intervista nella fase di elaborazione dei dati è 
ottenuto dal prodotto dei due pesi. 

 

 

                                                           
171 L’indagine ha visto il coinvolgimento di 8 operatori per un periodo di circa 4 settimane ed 1 supervisore 
dedicato per attività di verifica su campo attività rilevatori. 
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Tabella 18 -  Quote del Traffico Giornaliero Medio in arrivo e del campione intervistato per 
aeroporto monitorato. 

AEROPORTO ARRIVO QUOTA TGM IN ARRIVO QUOTA INTERVISTATI 
Bergamo 25% 22% 
Linate 51% 54% 
Malpensa 24% 24% 
Totale 100% 100% 

Tabella 19 - Quote del Traffico Giornaliero Medio in arrivo distinto per voli nazionali ed 
internazionali e del campione intervistato per aeroporto monitorato. 

AEROPORTO ARRIVO NAZIONALI INTERNAZIONALI 
 Universo Campione Universo Campione 
Bergamo 32% 34% 68% 66% 
Linate 55% 30% 45% 70% 
Malpensa 16% 23% 84% 77% 

Dalle suddette tabelle si nota che, il campione in origine (prima della pesatura) era 
stratificato in modo omogeneo rispetto all’universo di riferimento. Tale situazione però 
non si conferma considerando la ripartizione tra voli nazionali e voli internazionali; si 
veda ad esempio il caso dell’aeroporto di Linate per il quale, rispetto all’universo, il 
campione è maggiormente orientato verso gli spostamenti internazionali. Il peso delle 
risposte relative a queste interviste andrà pertanto sottopesato. 

L’universo di riferimento del cordone aeroportuale, in base ad una stima che si fonda 
sulle statistiche dei dati di traffico (fonte Assoaeroporti) è riportato nella seguente 
tabella: 

Tabella 20 - Universo Traffico aereo 

AEROPORTO PASSEGGERI/GIORNO DI CUI ATTRAVERSANO LA REGIONE 
LINATE 26.300 1.789 
MALPENSA 53.160 7.986 
BERGAMO 24.394 3.043 
TOTALE 103.854 12.818 

È stata inoltre effettuata un’ulteriore pesatura sulle singole tratte di adduzione (origine-
aeroporto e aeroporto-destinazione) per tenere in considerazione la reale ripartizione 
modale degli spostamenti di accesso/egresso agli aeroporti. L’espansione all’universo di 
tali spostamenti determina la ripartizione modale riportata in Tabella 21: 
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Tabella 21 - Ripartizione modale accesso/egresso agli aeroporti 

AEROPORTO AUTO TPL ALTRO 
Malpensa 49% 40% 11% 
Linate 46% 33% 21% 
Bergamo 49% 35% 16% 

La matrice di attraversamento ExE del cordone aeroportuale è stata prodotta come 
aggiornamento della matrice 2002, ritarando i voli dagli aeroporti compatibilmente 
all’attuale configurazione degli arrivi e delle partenze ed espandendo gli spostamenti in 
base ai pesi dei singoli aeroporti. 

3.6 Ripartizione modale 
A partire dalla matrice Origine-Destinazione 2014 si è proceduto alla ripartizione modale 
degli spostamenti. In pratica, per ogni spostamento effettuato tra le zone origine e 
destinazione per un determinato motivo, è stata ricavata l’aliquota di spostamenti che 
utilizza un certo modo di trasporto. 

Gli attributi presi in considerazione e la struttura stessa del modello sono strettamente 
legati alle realtà per cui tale modello è formulato. In particolare, con riferimento alla 
Figura 42, sono state considerate separatamente: 

� ripartizione modale degli spostamenti aventi origine in un singolo 
Comune/aggregazione di Comuni e destinazione in altro Comune/aggregazione 
di Comuni (in verde); 

� ripartizione modale all’interno della diagonale della matrice (spostamenti con 
origine e destinazione all’interno dello stesso Comune/aggregazione di Comuni) 
e nelle sottomatrici spostamenti con origine e destinazione all’interno dello 
stesso Comune per i Comuni disaggregati in più zone), ovvero le celle 
rappresentate in blu. 
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Figura 42 – Matrice Kite 

Nel primo caso è stato utilizzato un modello Logit gerarchizzato con due livelli di scelta 
(Figura 43): 

� livello superiore, comprendente le alternative di scelta tra modo privato 
(automobile come conducente o passeggero, moto) e modo pubblico (su ferro o 
su gomma); 

� livello inferiore, in cui: 
� gli spostamenti su modo privato sono ripartiti tra le alternative auto 

come conducente, auto come passeggero, moto; 
� gli spostamenti su modo pubblico sono ripartiti tra le alternative 

TPL_ferro e TPL_gomma. 
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�
Figura 43 – Modello Logit gerarchizzato per gli spostamenti extra-comunali 

Nel secondo caso (spostamenti all’interno dei Comuni) è stato utilizzato un approccio 
deterministico, considerando valori desunti dalle più recenti indagini disponibili. 

In questo caso, sono stati considerati i seguenti modi di trasporto:  

� auto conducente; 
� auto passeggero; 
� TPL_ferro; 
� TPL_gomma; 
� moto; 
� bici; 
� piedi; 
� altro (taxi, carsharing, navigazione ecc.) 

La scelta di una determinata alternativa è basata sull’utilità connessa all’utilizzo 
dell’alternativa stessa. L’espressione di tale utilità include termini relativi a: 

� tempi di viaggio e di attesa; 
� costi monetari; 
� variabili qualitative; 
� variabili specifiche di alternativa. 

Le variabili specifiche di alternative sono costanti modali e rappresentano la preferenza 
relativa di ciascun modo rispetto al modo di riferimento non spiegata dagli altri attributi 
utilizzati. Affinché il modello possa essere calibrato, se si hanno n alternative, la costante 
modale è introdotta nell’espressione dell’utilità sistematica relativa a (n-1) alternative. 
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 3.6.1 Ripartizione modale 1° livello 
Al primo livello della ripartizione modale sono state determinate le aliquote di 
spostamenti relative alla modalità privata e a quella pubblica. 
Una volta definite le utilità, il modello di scelta di tipo Logit ha determinato, per ogni 
coppia origine-destinazione, la probabilità di utilizzo di ciascuna alternativa attraverso le 
espressioni: 

 

 

Nei paragrafi seguenti sono riportate le espressioni utilizzate per ciascuna utilità. 

3.6.1.1 Modo privato 
Per ciascun motivo (lavoro, studio, occasionali, affari) l’utilità connessa all’alternativa 
privata è stata determinata mediante l’espressione: 

UPRIV = �T TPRIV VOT + �CM CMPRIV  + �MI MI + �AUTO 

In cui: 
� TPRIV rappresenta il tempo di percorrenza; 
� CMPRIV i costi monetari; 
� VOT è il valore del tempo (specifico per motivo);  
� MI è un attributo che vale 1 se lo spostamento ha la città di Milano come origine 

o destinazione (altrimenti vale 0). 

I tempi di percorrenza sono quelli a flusso nullo, amplificati mediante specifici 
coefficienti correttivi per simulare l’effetto della congestione.  
In particolare gli spostamenti di durata: 

� inferiore a 5 minuti sono stati aumentati del 10%; 
� compresa tra 5 e 10 minuti sono stati aumentati del 20%; 
� superiore a 10 minuti sono stati aumentati del 30%. 

Per tenere conto degli effetti di congestione tipici di una realtà urbana, un ulteriore 
aumento dei tempi di percorrenza è stato applicato agli spostamenti: 

� con origine o destinazione all’interno di una città, escluso Milano (+10%); 
� con origine o destinazione all’interno di Milano (+20%). 
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I costi monetari includono: 
� costo del carburante; 
� costo dell’eventuale pedaggio; 
� costi di parcheggio ed eventuale Area C. 

Per i costi di parcheggio sono stati utilizzati differenti valori per: 
� centri urbani; 
� grandi Comuni capoluogo; 
� città di Milano, considerando 3 tipologie differenti di costo in funzione della 

centralità della zona). 

In funzione del motivo dello spostamento sono stati considerati differenti tipologie di 
costo. In particolare: 

� per gli spostamenti sistematici (lavoro, studio) i costi sono stati riferiti agli 
abbonamenti; 

� per gli spostamenti occasionali e quelli per affari i costi sono una combinazione 
lineare dei costi di abbonamento (70%) e di quelli per singolo biglietto (30%). 

I costi di abbonamento sono relativi a 20 giorni di parcheggio mentre quelli singoli sono 
relativi a 2 ore. 
I valori dei diversi parametri utilizzati per l’utilità privata sono riportati in Tabella 22. 

Tabella 22 – Parametri utilizzati per l’utilità privata 

PARAMETRO VALORE 
�T -1.35 

�CM -0.65 

VOT 

LAV =10.0 
STU = 5.0 
OCC = 5.0 
AFF = 20.0 

�MI -1.14 
�AUTO -1.71 

 3.6.1.2 Modo pubblico 
Per ciascun motivo (lavoro, studio, occasionali, affari) l’utilità connessa all’alternativa 
pubblica è stata determinata mediante l’espressione: 

UPUB = �T TPUB VOT + �CM CMPUB  + �X X + �S S 

In cui: 
� TPUB rappresenta il tempo di percorrenza; 
� CMPUB i costi monetari; 
� VOT è il valore del tempo (specifico per motivo); 
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� X rappresenta il numero di cambi di mezzo  
� S è un attributo che vale 1 se lo spostamento ha come origine o destinazione un 

Comune servito da linee suburbane limitrofo alla città di Milano (vale 0 
altrimenti). 

I tempi sono relativi a: 
� accesso/egresso alle fermate/stazioni; 
� attesa per l’arrivo del mezzo; 
� tempi a bordo; 
� attesa all’interscambio. 

Gli attributi di offerta del trasporto pubblico su gomma e dei servizi ferroviari della 
Regione Lombardia sono stati ottenuti a partire da: 

� modello di offerta del trasporto su ferro; 
� travel planner ufficiale di Regione Lombardia Muoversi172. 

Le fasi della modellazione sono: 
� enumerazione dei percorsi; 
� valutazione dei percorsi; 
� valutazione dei costi (skimming). 

Nella fase di enumerazione dei percorsi sono stati identificati gli insiemi di percorsi 
discreti tra coppie di zone, con probabilità di essere utilizzati dai passeggeri per spostarsi 
tra le due zone. Il processo avviene in tre fasi distinte: 

� ricerca dei percorsi di costo minimo: viene cercato il percorso di costo 
generalizzato minimo tra zone per stabilire un costo base. Ciascun percorso 
comprende un ramo di accesso, e una o più coppie di archi ferroviari e fittizi, 
l’ultimo dei quali è un arco di egresso; 

� esplorazione della connettività tra le linee; 
� numerazione vera e propria dei percorsi. 

Nella fase di valutazione del percorso sono stati esaminati i percorsi enumerati, 
eliminando quelli privi di logicità, e sono stati identificati i percorsi con una certa 
probabilità di utilizzo a ciascun punto di decisione lungo il percorso. 
Dalle informazioni generate dalla valutazione dei percorsi, la fase di skimming ha 
prodotto le matrici del livello di servizio dei costi totali dello spostamento e le loro 
componenti. 
Per ciascuna relazione origine-destinazione sono state estratte le matrici dei valori medi 
dei costi di viaggio e delle sue componenti (tempo per raggiungere la stazione, tempo a 
bordo del veicolo e tempo di attesa, penalità di incarrozzamento e di trasferimento, 
tariffe). 
Per quanto riguarda il tempo di attesa iniziale, si utilizza una curva (Figura 44 ) che tiene 
conto del fatto che oltre una certa soglia di intertempo tra un veicolo ed il successivo, il 
tempo di attesa rimane costante173. 
 

                                                           
172 http://www.muoversi.regione.lombardia.it/planner/ 
173 In quanto l’utente ha conoscenza del funzionamento del sistema e quindi non si reca con eccessivo 
anticipo alla fermata.�
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Figura 44 – Curve di attesa iniziale 

I valori dei diversi parametri utilizzati per l’utilità pubblica sono riportati in Tabella 23. 

Tabella 23 – Parametri utilizzati per l’utilità pubblica 

PARAMETRO VALORE 
�T -1.35 
�CM -0.65 

VOT 

LAV =10.0 
STU = 5.0 
OCC = 5.0 

AFF = 20.0 
�S +0.5 
�X -0.09 

3.6.2 Ripartizione modale 2°livello modalità privata 
A partire dalla matrice degli spostamenti con modalità privata, il secondo livello di 
ripartizione modale, determina le aliquote di spostamenti effettuate con le alternative: 

� auto come conducente; 
� auto come passeggero; 
� moto. 

Per ciascun motivo, le utilità connesse alle tre alternative sono state determinata 
mediante le espressioni: 

UCOND = �T T VOT + �CM CMCOND  +  �AUTO +  �COND 
UPAX = �T T VOT + �CM CMPAX  + + �SPAX SPAX   +  �AUTO +   �PAX 
UMOTO = �T T VOT + �CM CMMOTO  +   + �SMOTO SMOTO   +  �MOTO 
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In cui: 

� T rappresenta il tempo di percorrenza; 
� CMCOND, CMPAX e CMMOTO i costi monetari; 
� VOT è il valore del tempo (specifico per motivo); 
� SMOTO e SPAX valgono 1 se il tempo di percorrenza è inferiore ad un valore soglia 

(pari a 40 minuti), escludendo le alternative passeggero e moto per tempi di 
percorrenza superiori. 

I valori dei parametri � utilizzati sono riportati in Tabella 24. 

Tabella 24 – Parametri degli attributi del secondo livello del Logit privato 

PARAMETRO VALORE 
�T -1.30 

�CM -0.70 
�AUTO 0.95 
�MOTO 0.17 

�COND LAV=6.0 STU=1.6 OCC=3.8 
AFF=4.8 

�PAX LAV=1.7 STU=3.9 OCC=1.3 
AFF=1.1 

�SPAX -1000 
�SMOTO -1000 

Una volta definite le utilità, il modello di scelta di tipo Logit ha determinato, la 
probabilità di utilizzo di ciascuna alternativa per ogni coppia origine-destinazione. Le 
espressioni utilizzate sono: 

 

 

 

3.7 Spostamenti di rientro a casa 
Dopo aver effettuato la ripartizione modale degli spostamenti per i diversi motivi, si è 
provveduto a determinare i corrispondenti spostamenti di rientro a casa. 

A partire dalle matrici ripartite per modo e per motivo, sono state determinate le matrici 
di ritorno a casa per modo, utilizzando le espressioni: 
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[MRIT,COND]  = � [MLAV,COND]T + � [MSTU,COND]T + � [MOCC,COND]T 
[MRIT,PAX]  = � [MLAV,PAX]T + � [MSTU,PAX]T + � [MOCC,PAX]T 

[MRIT,MOTO]  = � [MLAV,MOTO]T + � [MSTU,MOTO]T + � [MOCC,MOTO]T 
[MRIT,FERRO]  = � [MLAV,FERRO]T + � [MSTU,FERRO]T + � [MOCC,FERRO]T 

[MRIT,GOMMA]  = � [MLAV,GOMMA]T + � [MSTU,GOMMA]T + � [MOCC,GOMMA]T 
[MRIT,BICI]  = � [MLAV,BICI]T + � [MSTU,BICI]T + � [MOCC,BICI]T 

[MRIT,PIEDI]  = � [MLAV,PIEDI]T + � [MSTU,PIEDI]T + � [MOCC,PIEDI]T 
[MRIT,ALTRO]  = � [MLAV,ALTRO]T + � [MSTU,ALTRO]T + � [MOCC,ALTRO]T 

I valori dei coefficienti �, �, � sono riportati in Tabella 25. 

Tabella 25 – Coefficienti Modello di ritorno a casa 

COEFFICIENTE VALORE 
� 0.875 
� 1.000 
� 0.754 

 3.8 Ripartizione oraria 
La ripartizione oraria degli spostamenti è stata prodotta a partire dall’analisi 
dell’indagine on line effettuate tra febbraio e maggio 2014. 
In particolare, espandendo il campione delle interviste in modo tale da riportarlo al 
corretto universo di riferimento174, è stato possibile ricavare la percentuale degli 
spostamenti effettuati in ciascuna fascia oraria per ciascun motivo dello spostamento. 
Ottenuta tale ripartizione, è stato possibile calcolare la ripartizione oraria del modello a 
quattro stadi, in termini di valori assoluti. Per fare ciò, sono state applicate le percentuali 
della ripartizione oraria agli output del modello. 

                                                           
174 Attraverso appositi coefficienti di ponderazione che tengono conto della condizione professionale e della 
distribuzione territoriale dei singoli intervistati. 
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Figura 45 - Ripartizione oraria del totale degli spostamenti della matrice OD2014. 

3.9 Matrice calibrata coi dati Istat 2011 
Si premette che nel 2011 ISTAT nell’ambito del 15° censimento generale della 
popolazione e delle abitazioni ha rilevato, tra le domande che tendono a caratterizzare 
le statistiche della popolazione, alcune caratteristiche riguardanti la mobilità sistematica 
dei residenti in Italia. 
Si tratta di dati ottenuti a partire dalle risposte al gruppo di domande punto 7 -luogo di 
studio o di lavoro, incluso esclusivamente nella versione completa del questionario 
censuario. Tale versione è stata inviata a circa un terzo della popolazione nazionale (è 
basata quindi su un campione, e non sull’universo). 
Le otto domande incluse nel gruppo di domande punto 7, sono tese a caratterizzare gli 
spostamenti per i motivi casa-studio e casa-lavoro del campione di intervistati (ad 
esclusione dei minori di 6 anni). 
Le domande fanno riferimento al mercoledì precedente la data di compilazione. Nel 
caso in cui in quel giorno non siano stati effettuati spostamenti verso il luogo abituale di 
studio (per vari motivi come scioperi, malattia, ferie etc.) si chiede di fare riferimento ad 
una giornata tipo. 
Si riporta nella seguente tabella l’elenco delle domande e delle possibili risposte. 
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Tabella 26 - Domande luogo di studio o di lavoro Censimento ISTAT 2011 

N° DOMANDA POSSIBILI RISPOSTE 
7.1  Si reca giornalmente al 

luogo abituale di studio o 
di lavoro? 

Sì, mi reco al luogo di studio (compresi asilo nido, 
scuola dell’infanzia e corsi di formazione 
professionale) 
Sì, mi reco al luogo di lavoro 
No, perché studio nel mio alloggio 
No, perché lavoro nel mio alloggio 
No, perché non ho una sede fissa di lavoro (piazzisti, 
rappresentanti, ecc.) 
No, perché non studio, non lavoro e non frequento 
corsi di formazione professionale 

7.2 Dove si trova il luogo 
abituale di studio o di 
lavoro? 

In questo Comune 
In un altro Comune italiano (specificare il Comune e la 
sigla della Provincia) 
all’estero (specificare lo stato estero) 

7.3 Specificare l’indirizzo per 
esteso senza abbreviazioni 

 

7.4 Da quale alloggio si reca 
giornalmente al luogo 
abituale di studio o di 
lavoro? 

Da questo alloggio 
Da un alloggio diverso da questo 

7.5 Rientra giornalmente in 
questo alloggio dal luogo 
abituale di studio o di 
lavoro? 

Si 
No 

7.6 A che ora è uscito/a di casa 
per recarsi al luogo 
abituale di studio o di 
lavoro? 

 hh :mm  

7.7 Quanto tempo ha 
impiegato per recarsi (solo 
andata) al luogo abituale di 
studio o di lavoro? (in 
minuti) 

Tempo in minuti  

7.8 Quale mezzo di trasporto 
ha utilizzato per effettuare 
il tratto più lungo del 
tragitto (in termini di 
distanza e non di tempo) 
per recarsi al luogo 
abituale di studio o di 
lavoro? 
 

Treno 
Tram  
Metropolitana 
Autobus urbano, filobus 
Corriera, autobus extra-urbano 
Autobus aziendale o scolastico 
Auto privata (come conducente) 
Auto privata (come passeggero) 
Motocicletta, ciclomotore, scooter 
Bicicletta 
Altro mezzo (battello, funivia, etc.) 
A piedi 
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Al fine della calibrazione con i dati del 15° censimento ISTAT, si rileva quindi una non 
completa corrispondenza dei dati (che verrà meglio analizzata nel capitolo 2). In 
particolare l’intervallo temporale (di circa 3 anni) tra l’indagine ISTAT, che fotografa la 
situazione del 2011 e la matrice 2014, basata su indici di mobilità registrati nell’indagine 
2014, ha portato a non dare una totale affidabilità ai dati ISTAT (si veda il capitolo 3) 
anche considerando effetti ultimamente intervenuti sul sistema dei trasporti e sulla 
mobilità in Lombardia con particolare riferimento a quelli dovuti alla crisi economica. 

3.9.1 Analisi comparativa 
In considerazione delle diverse metodologie concettuali e operative secondo cui sono 
state effettuate l’indagine 2014 e quella ISTAT 2011, le principali divergenze sono 
riassumibili nei seguenti elementi: 

� l’indagine 2014 include gli spostamenti con motivo affari, non contemplato 
dall’ISTAT. Pertanto, l’analisi comparativa è stata effettuata limitandosi alle 
motivazioni lavoro e studio; 

� l’indagine ISTAT, non include gli spostamenti sia per lavoro sia per studio con 
origine esterna ai confini nazionali. La matrice finale, per completezza, include 
tali relazioni; 

� la matrice ISTAT differenzia gli spostamenti per tipo residenza. In particolare, per 
tipo residenza = convivenza, l’indagine 2011 non ha rilevato il modo, la fascia 
oraria e il tempo impiegato per lo spostamento; 

� l’indagine ISTAT, relativamente alla modalità studio, comprende anche gli 
studenti con età compresa tra i 6 e gli 11 anni, diversamente dalla matrice 2014. 
Al fine di rendere maggiormente omogeneo il confronto tra le due matrici, 
evidenziato nella Tabella 28, dal totale degli spostamenti per studio rilevati al 
2011 sono stati esclusi gli spostamenti con scuolabus, ipotizzando che siano 
effettuati esclusivamente da studenti con età inferiore a 11 anni. Ai fini della 
calibrazione e per tenere conto con maggior precisione degli studenti di età 
inferiore a 11 anni, è stata considerata una metodologia operativa più puntuale 
e articolata sulla tipologia di spostamento (intra ed extrazonali); 

� le due indagini prevedono una diversa categorizzazione del modo di trasporto, 
che è stata resa comparabile secondo lo schema riportato in Tabella 27; 

� la matrice ISTAT considera gli spostamenti con origine la residenza e come 
destinazione il luogo di lavoro o studio. La matrice 2014 considera anche gli 
spostamenti che non hanno necessariamente avuto origine nel luogo di 
residenza; 

� la matrice degli spostamenti interni ISTAT ha per motivo lavoro 163.050 coppie 
OD in cui è presente almeno uno spostamento. La matrice regionale 2014 ne ha 
92.652. Se ne deduce che la matrice ISTAT è maggiormente dispersa rispetto alla 
matrice regionale 2014. Nello specifico, in Istat, vi sono 88.820 relazioni a cui 
corrispondono celle vuote nella matrice 2014. Tuttavia, a tali relazioni Istat 
corrispondono soltanto 211.120 spostamenti (~ 1% sul totale matrice 2014) con 
una media di 2,4 spostamenti a relazione. Ciò è indice dell’affidabilità del 
modello che non ha mancato di popolare relazioni importanti. 
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Tabella 27 - Modi di trasporto a confronto 201 – 2014 

INDAGINE ISTAT 2011 INDAGINE 2014 
Treno 

TPL ferro175 Tram 
Metropolitana 
Autobus urbano, filobus 

TPL gomma Corriera, autobus extra-urbano 
Autobus aziendale o scolastico 
Auto privata (come conducente) Auto (conducente) 
Auto privata (come passeggero) Auto (passeggero) 
Motocicletta, ciclomotore, scooter Moto 
Bicicletta Bici  
A piedi Piedi 
Altro mezzo (battello, funivia, etc.) Altro 

In termini di numero di spostamenti, l’analisi comparata tra la matrice degli spostamenti 
2014 e quella rilasciata da ISTAT nell’ambito dell’indagine 2011 evidenzia i seguenti 
elementi principali (Tabella 28), che sono stati posti in relazione ai trend e alle 
caratteristiche della mobilità evidenziate in primis dai Rapporti annuali ISFORT. 

Tabella 28 - Macro indicatori di confronto 

 ISTAT 2011 MATRICE 
OD 2014 DELTA DELTA % 

MOTIVO LAVORO (escluso affari per OD 2014) 
Spostamenti interni 3.563.078 3.640.266 77.188 2,2 % 
Spostamenti INT – EST 109.348 82.220 -27.128 -24,8 % 
Spostamenti EST – INT 57.013 52.900 -4.113 -7,2% 
   Spostamenti ESTERO – INT 0 4.864 - - 

TOT 3.729.439 3.775.386 45.947 1,2% 
MOTIVO STUDIO 
Spostamenti interni 1.471.390 891.639 -579.751 -39,4% 
Spostamenti INT – EST 14.493 15.379 886 6,1% 
Spostamenti EST – INT 12.091 12.816 725 6,0% 
   Spostamenti ESTERO – INT 0 1.666 - - 

TOTALE 1.497.974 919.834 578.140 38,6% 

L’aumento di mobilità per lavoro (interni + scambio), seppur contenuta a circa 45.000 
spostamenti, è coerente con i trend di crescita della popolazione mobile (over 15) e del 
tasso di occupazione (occupati over 15) dal 2011 al 2014, evidenziati dalle elaborazioni 
Éupolis Lombardia su dati ISTAT. 

                                                           
175 Nella matrice 2014, il tram urbano è considerato all’interno del modo autobus urbano, filobus, tram. 
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La differenza di circa il 2% in relazione agli spostamenti per lavoro interni alla Lombardia 
è in linea con il trend nazionale rilevato nel 2013 da ISFORT. Nel Rapporto annuale 
ISFORT del 24/5/2014 è infatti evidenziato un incremento del 6% dal 2011 al 2013 del 
numero di spostamenti totali (sistematici + occasionali) in un giorno feriale medio e del 
16% relativamente agli spostamenti extraurbani. 

Riguardo alla variazione del -24,8% sugli spostamenti INT – EST, si evidenzia che lo scarto 
(circa 27.000 spostamenti) potrebbe essere stato inglobato nel motivo affari della 
matrice regionale 2014 in quanto questi tipi di spostamenti sono prevalentemente 
effettuati su distanze medio lunghe. 

Le differenze nei macro indicatori del confronto, relativi al motivo studio, sono 
riconducibili prevalentemente alla non diretta confrontabilità delle due matrici dovuta 
alle fasce di età considerate. 

Un’analisi maggiormente dettagliata per modo di trasporto, evidenzia che i principali 
scostamenti sono relativi al Trasporto pubblico locale e al modo bicicletta come 
illustrato nei commenti riportati sotto il dettaglio della tabella. 

Tabella 29 - Spostamenti interni per modo di trasporto (solo motivo lavoro) 

ISTAT 2011 SPOSTAMENTI OD 2014 SPOSTAMENTI DELTA DELTA % 
Treno 

293.239 
 

310.911 17.672 6,0% Tram TPL ferro 
Metropolitana  
Bus urbano, filobus 

139.610 
 

240.866 101.256 72,5% Corriera, bus extraur TPL gomma 
Bus aziendale o scol.      
Auto privata (cond) 2.285.133 Auto (cond) 2.349.163 64.030 2,8% 
Auto privata (pax) 155.281 Auto (pax) 209.480 54.199 34,9% 
Motocicletta, 
ciclomotore, scooter 146.649 Moto 120.784 25.865 -17,6% 

Bicicletta 194.824 bici 96.122 -98.702 -50,7% 
Altro mezzo 12.295 altro 4.134 -8.161 -66,4% 
Piedi 333.855 piedi 308.805 -25.050 -7,5% 
+176 2.191 - - - - 

TOTALE 3.563.077  3.640.265 77.188 2,2% 

L’incremento dell’utilizzo dell’auto privata e il decremento degli spostamenti effettuati 
in bicicletta è coerente con il trend di livello nazionale evidenziato anche dal Rapporto 
Annuale ISFORT relativo all’anno 2013. 

                                                           
176 L’indagine Istat contrassegna con + gli spostamenti di cui non è disponibile la ripartizione modale (tipo 

residenza: convivenze) 
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L’incremento del TPL_ferro è in linea con il trend di crescita del modo treno registrato in 
Lombardia secondo il DGR 833 Obiettivi e indicatori trasporto pubblico locale. 

L’incremento del TPL gomma (+72%) è da imputare anche alla non diretta 
confrontabilità dei modi di trasporto tra matrici ISTAT 2011 e regionale 2014. In 
particolare, nella matrice regionale 2014 il modo di trasporto tram è stato considerato in 
autobus urbano, filobus, tram e quindi aggregato al TPL gomma in relazione agli 
spostamenti urbani. L’incremento è comunque in linea con il trend evidenziato nel DGR 
833 obiettivi e indicatori TPL (+3,7% dal 2011 al 2012). 

La variazione del TPL gomma non inficia comunque la bontà delle simulazioni, in quanto 
nell’assegnazione alla rete di trasporto non sono stati considerati i veicoli del TPL 
gomma. 

Tabella 30 - Spostamenti interni per modo di trasporto (solo motivo studio) 

ISTAT 2011 N.RO SPOST. OD 2014 N.RO SPOST. DELTA DELTA % 
Treno 

145.530 
 

116.575 -28.955 -20,0% Tram TPL ferro 
Metropolitana  
Bus urbano, filobus 

238.302 
 

180.078 -58.224 -24,4% Corriera, bus extraur TPL gomma 
 Bus aziendale o scol 

Auto private (cond) 36.718 Auto (cond) 53.273 16.555 45,1% 
Auto private (pax) 557.032 Auto (pax) 374.428 -182.604 -33,0% 
Motocicletta, 
ciclomotore, scooter 26.084 moto 13.526 -12.558 -48,1% 

Bicicletta 69.876 bici 21.865 -48.011 -68,7% 
Altro mezzo 1.794 altro 569 -1.225 -68,3% 
Piedi 395.601 piedi 131.327 -264.274 -66,8% 
+ 452 - - - - 

TOTALE 1.471.389  891.641 -579.748 -39,4% 

Gli scostamenti tra le matrici ISTAT 2011 e matrice regionale 2014 relativamente agli 
spostamenti interni per studio sono riconducibili principalmente alla diversa 
metodologia adottata. Nell’ambito dell’indagine ISTAT sono stati considerati anche gli 
studenti con età inferiore a 11 anni, i quali d’abitudine si muovono in auto come 
passeggero, a piedi o con il bus scolastico. 

L’incremento dell’utilizzo dell’auto privata è in linea con il trend di livello nazionale 
evidenziato anche dal Rapporto Annuale ISFORT relativo all’anno 2013. 

 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 398 – Bollettino Ufficiale

 
 

3.9.2 Metodo e risultati dell’aggiornamento 
In considerazione delle analisi e delle valutazioni comparative tra le matrici ISTAT e OD 
2014, nonché dei trend evolutivi della domanda di mobilità, è stato realizzato un 
processo iterativo di aggiornamento della matrice regionale OD 2014, finalizzato alla 
riduzione delle variazioni tra le matrici e tenendo conto dei trend di evoluzione 2011-
2014 della domanda di mobilità, disaggregando gli spostamenti in 4 sub-matrici: 

1. interni alla Lombardia per lavoro; 
2. di scambio (est-int e int-est) per lavoro; 
3. interni alla Lombardia per studio; 
4. di scambio per studio. 

In sintesi, secondo il metodo applicato il numero degli spostamenti per modo di 
trasporto della matrice calibrata (C) risultante è pari al prodotto tra un coefficiente � e il 
relativo numero di spostamenti della matrice 2014 non calibrata (M). 

 

I coefficienti � sono definiti dal processo iterativo di aggiornamento realizzato per ogni 
modo di trasporto e per ogni sub-matrice di riferimento. Tale processo ha permesso di 
ottenere versioni progressive della matrice calibrata M (M1, Mn, …) ad ogni step in modo 
tale da minimizzare lo scostamento. 

I coefficienti rappresentano i pesi da applicare agli spostamenti della matrice 2014 per 
ogni classe di variazione (�1, �n, …), pari alla differenza tra i dati della matrice 2014 e 
quelli ISTAT 2011, resi preventivamente confrontabili come illustrato nel capitolo 
precedente.  

I pesi � definiti al termine del processo iterativo di simulazione sono, relativamente a 
ogni sub-matrice, inversamente proporzionali al valore assoluto della variazione 
percentuale �%. 

Nell’ambito della definizione dei pesi, per ogni classe di variazione percentuale �%, è 
stato assegnato un peso � variabile a seconda della variazione assoluta � (matrice 2014-
ISTAT 2011). Il valore di riferimento adottato è pari a 2.500. 

La sintesi dei risultati proposta è relativa agli spostamenti interni per motivo lavoro, che 
rappresentano circa il 70% del totale degli spostamenti sistematici della Lombardia. 
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Tabella 31 - Indicatori di confronto tra matrici ISTAT 2011 e 2014 post calibrazione relativa agli 
spostamenti interni per lavoro. 

ISTAT 2011 SPOSTAMENTI OD 2014 
CALIBRATA SPOSTAMENTI DELTA DELTA % 

Treno 
293.239 

 
291.011 -2.228 -0,8% Tram TPL ferro 

Metropolitana  
Bus urbano, filobus 

139.610 
 

169.971 30.361 21,7% Corriera, bus extraur TPL gomma 
Bus aziendale o scol - 
Auto privata (cond) 2.285.133 Auto (cond) 2.288.264 3.131 0,1% 
Auto privata (pax) 155.281 Auto (pax) 158.442 3.161 2,0% 
Motocicletta, ciclomotore, 
scooter 146.649 Moto 129.473 -17.176 -11,7% 

Bicicletta 194.824 bici 152.469 -42.355 -21,7% 
Altro mezzo 12.295 altro 8.994 -3.301 -26,8% 
Piedi 333.855 piedi 317.091 -16.764 -5,0% 
+ 2.191 - - - - 

TOTALE 3.563.077  3.515.715 -47.362 -1,3% 

Tenendo presente gli elementi di non diretta confrontabilità (diversa metodologie e 
diverse assunzioni) e i trend 2011-2014, i risultati evidenziano che gli spostamenti 2014 
della matrice calibrata sono in linea con quelli ISTAT 2011, con scostamenti inferiori al 
27%. La differenza relativa al modo TPL gomma (~22%) è principalmente legata alla non 
diretta confrontabilità dei modi assegnati alla categoria TPL gomma. 

Tabella 32 - Indicatori di confronto tra matrici ISTAT 2011 e 2014 post calibrazione relativa agli 
spostamenti di scambio per lavoro. 

ISTAT 2011 SPOSTAMENTI OD 2014 
CALIBRATA SPOSTAMENTI DELTA DELTA 

% 
Treno 

21.312 
 

17.871 -3.441 -16,1% Tram TPL ferro 
Metropolitana  
Bus urbano, 
filobus 

8.200 

 

4.093 -4.107 -50,1% Corriera, bus 
extraur TPL gomma 

Bus aziendale o 
scol  

Auto privata 
(cond) 120.964 Auto (cond) 103.090 -17.874 -14,8% 

Auto privata (pax) 10.934 Auto (pax) 7.170 -3.764 -34,4% 
Motocicletta, 
ciclomotore, 
scooter 

2.779 Moto 1.941 -838 -30,2% 

Bicicletta 559 bici 3.334 2.775 496,4% 
Altro mezzo 1.436 altro 3.108 1.672 116,4% 
Piedi 178 piedi 107 -71 -39,9% 

TOTALE 166.362 Totale 137.715 -28.647 -17,2% 
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Negli spostamenti di scambio per lavoro i risultati della calibrazione evidenziano un 
buon allineamento tra matrice 2014 e ISTAT 2011. Gli scostamenti legati alle modalità 
bici e altro, comunque meno rilevanti in termini di valori assoluti, sono riconducibili 
principalmente all’inclusione nella matrice 2014 degli spostamenti: 

� con origine al di fuori dei confini nazionali (es. aereo); 
� emessi dai luoghi non di residenza. 

 

Tabella 33 - Indicatori di confronto tra matrici ISTAT 2011 e 2014 post calibrazione relativa agli 
spostamenti interni per studio. 

ISTAT 2011 SPOSTAMENTI OD 2014 
CALIBRATA SPOSTAMENTI DELTA Delta % 

Treno 
145.530 

 
147.344 1.814 1,2% Tram TPL ferro 

Metropolitana  
Bus urbano, filobus 

238.302 
 

283.128 44.826 18,8% Corriera, bus extraur TPL gomma 
Bus aziendale o scol  
Auto privata (cond) 36.718 Auto (cond) 39.223 2.505 6,8% 
Auto privata (pax) 557.032 Auto (pax) 273.135 -283.897 -51,0% 
Motocicletta, 
ciclomotore, scooter 26.084 Moto 19.197 -6.887 -26,4% 

Bicicletta 69.876 bici 20.675 -49.201 -70,4% 
Altro mezzo 1.794 altro 1.041 -753 -41,8% 
Piedi 395.601 piedi 99.764 -295.837 -74,8% 
+ 452 - - - - 
TOTALE 1.471.389  883.507 -587.882 -40% 

Il valore assoluto degli scostamenti percentuali tra matrice 2014 post-calibrazione e 
ISTAT 2011 risulta minore o in linea con quello degli scostamenti tra matrice 2014 ante-
calibrazione e ISTAT 2011. 
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Tabella 34 - Indicatori di confronto tra matrici ISTAT 2011 e 2014 post calibrazione relativa agli 
spostamenti di scambio per studio. 

ISTAT 2011 SPOSTAMENTI OD 2014 
CALIBRATA SPOSTAMENTI DELTA DELTA % 

Treno 
12.573 

 
13.188 608 4,8% Tram TPL ferro 

Metropolitana  
bus urbano. filobus 

5.042 
 

3.791 -1.738 -31,4% Corriera. bus extraur TPL gomma 
bus aziendale o scol  

Auto privata (cond) 3.374 Auto (cond) 3.329 -47 -1,4% 
Auto privata (pax) 4.357 Auto (pax) 3.160 -1.197 -27,5% 
Motocicletta. 
ciclomotore. scooter 142 Moto 207 65 45,8% 

Bicicletta 68 bici 41 -27 -39,7% 
Altro mezzo 484 altro 1.398 915 189,4% 
Piedi 54 piedi 32 -24 -42,9% 

TOTALE 26.591  25.145 -1.446 -5,4% 

Per gli spostamenti di scambio per studio i risultati della calibrazione evidenziano un 
buon allineamento tra matrice 2014 e ISTAT 2011. Gli scostamenti legati alle modalità 
altro sono riconducibili ai motivi indicati in precedenza. 
I risultati del processo iterativo di calibrazione, evidenziati per modo e tipologia nelle 
tabelle 6, 7, 8 e 9, evidenziano che non sussistono variazioni rilevanti tra matrice ISTAT e 
2014 calibrata. In quest’ottica, la Tabella 35 sintetizza gli scostamenti (minimo, massimo 
e il valore medio) per classe di variazione percentuale. 
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Tabella 35 - Scostamenti tra matrice OD2014 calibrata e OD2014. 

�% 
(OD 2014 CALIBRATA-OD 

2014) 
 

N° 
RELAZIONI 

N° 
SPOSTAMENTI 

� 
MINIMO 

� 
MEDIO 

� 
MASSIMO 

-100% ÷ -90% 1.023 192 -148 -20 -1 
-90%   ÷ -80% 161 946 -210 -30 -3 
-80%   ÷ -70% 371 2.959 -347 -24 -2 
-70%   ÷ -60% 1.406 11.733 -607 -15 -1 
-60%   ÷ -50% 6.789 64.799 -1.761 -11 -1 
-50%   ÷ -40% 9.198 187.674 -2.114 -16 0 
-40%   ÷ -30% 11.581 454.289 -1.920 -21 0 
-30%   ÷ -20% 14.206 1.007.169 -3.436 -23 0 
-20%   ÷ -10% 13.261 1.704.575 -4.902 -22 0 
-10%  ÷ 0% 12.140 5.078.032 -1.915 -16 0 
0% 4.353 94.025 0 0 0 
0%     ÷ 10% 9.659 4.987.736 0 12 28.411 
10%   ÷ 20% 6.335 788.881 0 16 11.708 
20%   ÷ 30% 4.408 497.171 0 22 1.223 
30%   ÷ 40% 3.178 362.232 1 29 1.248 
40%   ÷ 50% 2.380 251.665 1 33 822 
50%   ÷ 60% 1.813 189.169 1 37 1.587 
60%   ÷ 70% 1.326 122.826 1 36 1.010 
70%   ÷ 80% 1.110 110.630 1 43 2.118 
80%   ÷ 90% 909 79.943 1 40 2.306 
90%   ÷ 100% 685 46.380 1 33 759 
> 100% 3.819 231.882 1 39 2.689 

Le maggiori differenze di spostamento in valore assoluto per singola OD sono 
riconducibili alle relazioni: 

� intra-comunali di Milano (28.411), di Bergamo (6.779) e di Monza (4.127) per la 
fascia di scostamento 0-10%, in quanto sono le uniche a scostarsi 
considerevolmente dalla media (12) della relativa fascia di scostamento; 

� intra-comunali di Como (11.708) per il range 10% ÷ 20%. 

Come si può notare, anche graficamente (Figura 46), circa l’80% degli spostamenti ricade 
nell’intervallo -20% ÷ +20%. 

Anche per gli spostamenti di ritorno a casa e in analogia con i restanti motivi, il processo 
di calibrazione non ha comportato modifiche sostanziali. Lo scostamento è stato di circa 
– 208.120 spostamenti (-2,8%) tra matrici 2014 post e ante calibrazione. 
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Figura 46 - Spostamenti della matrice 2014 calibrata all'interno dei range di variazione rispetto 
la matrice OD2014. 

3.10 Assegnazione della domanda alla rete stradale 
Nella fase di assegnazione è stata simulata l’interazione tra: 

� domanda di trasporto, rappresentata dalla matrice origine-destinazione della 
modalità privata e da quella pubblica ferroviaria; 

� offerta di trasporto, rappresentata dal grafo di rete stradale e dal grafo dei 
servizi ferroviari. 

Sono stati quindi determinati i flussi di utenti e le prestazioni per ciascun elemento del 
sistema di offerta (archi della rete) come risultato dei flussi di domanda origine-
destinazione, dei comportamenti di scelta del percorso e delle reciproche interazioni tra 
domanda e offerta. 

Dal processo di assegnazione è esclusa la domanda intrazonale ed intracomunale. 

Prima di procedere con l’assegnazione vera e propria sono stati elaborati i seguenti dati 
di input: 

� matrice origine-destinazione giornaliera della modalità privata (in veicoli); 
� matrice origine-destinazione giornaliera della modalità pubblica (in 

spostamenti); 
� matrice origine-destinazione dell’ora di punta (7:00-8:00) della modalità privata 

(in veicoli); 
� matrice origine-destinazione dell’ora di punta (7:00-8:00) della modalità 

pubblica (in spostamenti). 

 3.10.1 Assegnazione della domanda stradale 
Per quanto riguarda la matrice interna giornaliera dei veicoli, si è considerato il numero 
di spostamenti con le diverse modalità private (auto come conducente, auto come 
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passeggero, moto) per ciascuna coppia origine-destinazione (O,D) e per ciascun motivo 
M. Nello specifico è stata utilizzata la relazione: 

VEICOLIO,D,M = (SPOSTO,D,M,COND + SPOSTO,D,M,PAX) /�AUTO,M + 
0.33*SPOSTO,D,M,MOTO 

I valori del coefficiente di occupazione auto �AUTO,M utilizzati sono riportati in Tabella 36. 
Nel caso delle matrici di scambio (interna-esterna ed esterna-interna), i valori, essendo 
già espressi in veicoli, sono stati sommati direttamente alla matrice interna. 

Tabella 36 – Valori del coefficiente di occupazione automobili per motivo 

MOTIVO DELLO 
SPOSTAMENTO �AUTO 

Lavoro 1.1 
Studio 1.5 
Occasionali 1.3 
Affari  1.1 
Ritorno a casa 1.2 

Per ottenere la matrice dei veicoli nella fascia oraria di punta (7-8), la matrice giornaliera 
è stata moltiplicata per un coefficiente di ripartizione oraria specifico per motivo (vedi 
Tabella 37). 

Tabella 37 – Valori del coefficiente di ripartizione oraria 

MOTIVO DELLO 
SPOSTAMENTO PH 

Lavoro 0.4074 
Studio 0.5540 

Occasionali 0.0504 
Affari 0.1048 

Ritorno a casa 0.0261 

Gli attributi di ciascun arco necessari per la modellazione sono:  

� nodo iniziale dell'arco (A); 
� nodo finale dell'arco (B); 
� tipologia di arco (TIPO_LT); 
� numero di corsie (CORSIE); 
� velocità (SPEED); 
� capacità espressa in veicoli/ora per corsia (CAPACITY); 
� lunghezza dell'arco, espressa in km (DISTANCE); 
� senso dell'arco (SENSO = 2 per archi bidirezionali, SENSO = 1 per archi 

monodirezionali). 
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Per tenere conto dell’impatto del traffico pesante, è stata considerata una capacità 
ridotta determinata  in funzione della tipologia di strade e del numero di corsie. 

Per quanto riguarda la matrice dell’ora di punta, si è proceduto effettuando una 
assegnazione all’equilibrio, in cui i flussi assegnati ad ogni iterazione vengono 
moltiplicati per un “peso” (calcolato ad ogni iterazione in funzione di uno stimato fattore 
�). L’algoritmo utilizzato è quello di Frank-Wolfe biconiugato. Il procedimento iterativo si 
arresta quando viene raggiunto il primo dei valori di cut-off riportati in Tabella 38. 

Tabella 38 – Criteri di arresto  

ATTRIBUTO DESCRIZIONE SOGLIA 

AAD  media della differenza assoluta di volumi basata su due iterazioni 
successive 0.5 

RAAD differenza relativa, pari alla differenza diviso i volumi  
 0.005 

PDiff percentuale di archi in cui la differenza tra i valori di volumi 
all'equilibrio è inferiore a 0 1 (100%) 

RMSE radice dell'errore quadratico medio delle differenze nei volumi tra 
iterazioni 0.1 

GAP 
|�L(Vek* COSTek) -�L(Vek-1* COSTek-1)| /�L(Vek-1* COSTek-1) 
con:Vek volume pesato all'equilibrio all'iterazione k-esima, COSTek 
costo corrispondente. 

0.005 

RelGap 
|�L (Vek* COSTek)-�L (Vak* COSTek-1)| /�L(Vek-1* COSTek-1) con Vak 

derivato da una assegnazione AoN al percorso di costo minimo 
COSTek-1 

0.005 

MAXITERS numero massimo di iterazioni possibili 35 

Per il calcolo dei tempi a rete carica è stata utilizzata la seguente equazione di deflusso:  

TC = T0 [1+a(V/C)b] 

In cui il valore dei parametri a e b dipende dalla tipologia di arco stradale (vedi Tabella 
39 e Figura 47). Nel caso dei connettori tra centroidi e rete stradale, non si considera 
l’effetto della congestione. Si è posto quindi: 

TC = T0 

Dal processo di assegnazione sono inoltre esclusi gli archi di collegamento pedonale 
(TIPO_LT=9) ed i connettori tra stazioni e reti ferroviarie (TIPO_LT=14). 
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Tabella 39 – Curve di deflusso utilizzate per tipologia di arco 

CURVA Velocità a flusso nullo a b 
1 Oltre 90 km/h 0.9 8.0 
2 Compresa tra 70.1 km/h e 90 km/h 1.4 9.0 
3 Compresa tra 50.1 km/h e 70 km/h 1.6 9.0 
4 Inferiore o uguale a 50 km/h 1.7 9.0 

 
Figura 47 – Rapporto t. a rete carica /t.  a flusso nullo per le diverse curve di deflusso  

A termine del processo di assegnazione, nella rete di output si ottengono i  campi 
descritti in Tabella 40. 

Tabella 40 – Output del modello di assegnazione all’ora di punta 

 

 

 
Per la matrice giornaliera si procede con una assegnazione di tipo All or Nothing (AoN), 
ove la scelta del percorso (la più ovvia in condizioni di assenza di congestione) si orienta 
completamente sul percorso per il quale si ha un minor tempo di percorrenza. A termine 
del processo di assegnazione, nella rete di output del programma sono stati prodotti i 
risultati descritti in Tabella 41. 

OUTPUT DESCRIZIONE 
V Flusso totale assegnato sull’arco 

TIME Tempo di percorrenza a rete carica 
VC Rapporto flusso/capacità totale 

CSPD Velocità media a rete carica 
VDT Veicoli per distanza 
VHT Veicoli per tempo 
VT Flusso totale d’arco (bidirezionale) 
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Tabella 41 – Output del modello di assegnazione giornaliera 

OUTPUT DESCRIZIONE 
V Flusso totale assegnato sull’arco 
VDT Veicoli per distanza 
VT Flusso totale d’arco (bidirezionale) 

A termine del processo di assegnazione, i risultati sono stati messi a raffronto con le 
misurazioni di flussi di traffico fornite dagli enti locali e dai gestori autostradali. 

 3.10.2 Assegnazione della domanda ferroviaria 
In questa fase si è proceduto ad assegnare la domanda ferroviaria dell’ora di punta 
(07:00-08:00), a tutti i percorsi “ragionevoli” su rete ferroviaria per ogni coppia origine-
destinazione. 

L’offerta di trasporto è rappresentata dai servizi: 

� suburbani; 
� regionali veloci; 
� regionali; 
� metropolitane di Milano e di Brescia; 
� tram extraurbani. 

La probabilità di utilizzo di ciascun percorso è determinata dal processo di valutazione 
che implementa una sequenza di modelli:  

� modello di scelta della fermata di salita: che ripartisce i viaggi tra le alternative 
di accesso, egresso e punti di decisione;  

� modello a frequenza e costo: che determina la ripartizione degli spostamenti tra 
i servizi disponibili a una certa fermata; 

� modello di scelta della discesa: che determina la ripartizione degli spostamenti 
tra tutte le fermate di discesa ‘attrattive’ per uno stesso servizio.  

La domanda è stata stratificata per classi di utenza corrispondenti ai motivi dello 
spostamento, e caricata su percorsi enumerati specifici per classe. 

Sono state implementate le seguenti fasi successive: 

1. sviluppo della rete dei servizi ferroviari; 
2. enumerazione dei percorsi;  
3. valutazione dei percorsi; 
4. calcolo matrici dei costi; 
5. assegnazione della domanda ferroviaria.  

Nella fase di sviluppo della rete, per migliorare le prestazioni, è stata eseguita una 
semplificazione della stessa attraverso una struttura di elementi intermedi: 
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� archi di transito: segmenti di viaggio da un punto di salita a un punto di discesa 
utilizzando la stessa linea ferroviaria; 

� fasci di archi di transito: insiemi di archi di transito che utilizzano diverse linee 
ferroviarie, ma con gli stessi punti di salita e discesa; 

� archi di non transito: segmenti di accesso/egresso alla rete ferroviaria, 
rappresentanti i percorsi di costo (tempo) minimo; 

� collegamenti linea-zona origine-destinazione;  
� collegamenti linea-linea. 

Attraverso il processo di enumerazione dei percorsi, è stato poi determinato l’insieme 
dei percorsi possibili per ciascuna relazione origine-destinazione. Il processo determina 
la connessione tra le varie linee ferroviarie, esaminando quelle che possono essere 
utilizzate da un’origine  a una destinazione. Per il processo di valutazione vengono 
identificati e confrontati gli attributi dei soli percorsi ragionevoli. 

L’enumerazione dei percorsi è effettuata separatamente per ogni classe di utenti, e 
calcola un costo semplificato, considerando:  

� tempo a bordo (utilizzando il valore della linea più veloce del fascio)  
� penalità di salita  
� tempo di attesa (l’intervallo per ogni fascio è la somma degli intervalli di ogni 

linea che vi appartiene); 
� tempo di accesso/egresso. 

La successiva fase di valutazione dei percorsi fornisce l’elenco dei percorsi ‘ragionevoli’ 
tra un’origine e una destinazione. Lo scopo della valutazione dei percorsi è la 
determinazione di quali percorsi saranno utilizzati e la proporzione di passeggeri che 
utilizzeranno ciascuno di questi. I percorsi sono considerati come una gerarchia di scelte 
condizionate che riguardano la scelta del nodo salita, del servizio, del nodo discesa e di 
altri aspetti (es. se inter-scambiare camminando per una certa distanza per raggiungere 
un altro servizio). 

A valle della valutazione dei percorsi sono state ottenute le matrici delle componenti del 
costo generalizzato di uno spostamento sul servizio di trasporto ferroviario, inclusi:  

� tempo di accesso/egresso al sistema ferroviario;  
� tempo di attesa, che dipende dalla combinazione delle varie frequenze dei 

servizi disponibili a un nodo fermata ed è calcolato attraverso specifiche curve di 
attesa;  

� tempo a bordo;  
� imprevisti; 
� penalità di incarrozzamento;  
� penalità di trasferimento;  
� costo monetario (tariffa). 

Infine, all’interno del processo di assegnazione è stato implementato un modello di 
affollamento, attraverso il quale sono stati rappresentati fenomeni legati alla 
congestione del sistema dei servizi ferroviari che influenzano i tempi di viaggio percepiti. 
Il tempo di viaggio è stato corretto per considerare un ‘maggior costo percepito’ se il 
viaggio è effettuato in condizioni di affollamento. La correzione avviene attraverso uno 
specifico fattore denominato crowding factor (Figura 48) che moltiplica il tempo a bordo 
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in funzione delle condizioni di carico del veicolo. Se la domanda è maggiore della 
capacità della linea, è applicata una penalità di incarrozzamento aggiuntiva. 

A conclusione del processo di assegnazione, i risultati dell’assegnazione all’ora di punta 
sono stati posti a confronto con inclusi:  

� risultati delle indagini al cordone ferroviario; 
� dati di frequentazione passeggeri forniti dai gestori del servizio ferroviario 

lombardo. 

 
Figura 48 – Curva di affollamento 
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Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti 
(PRMT) 

 
Valutazione Ambientale Strategica 

RAPPORTO AMBIENTALE 
 

 

1 IL PERCORSO INTEGRATO DI PRMT/VAS
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Il presente documento costituisce il rapporto ambientale relativo alla Valutazione Ambientale Strategica 
(VAS) del Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti (PRMT) di Regione Lombardia.  

Lo sviluppo dei contenuti della VAS viene svolto in coerenza con la seguente normativa di riferimento: 

� direttiva europea 2001/42/CE del 27/6/2001 concernente la valutazione degli effetti di 
determinati piani e programmi sull’ambiente; 

� decreto legislativo n. 152 del 3/4/2006 - Norme in materia ambientale e s.m.i; 

� legge regionale n. 12 dell’11/3/2005 - Legge per il governo del territorio e s.m.i; 

e con gli indirizzi regionali: 

� d.c.r. 351 del 13/3/2007 - Indirizzi Generali per la Valutazione Ambientale di piani e programmi 
(VAS); 

� testo coordinato d.g.r. 761 del 10/11/2010, d.g.r. 10971 del 30/12/2009 e d.g.r. 6420 del 
27/12/2007 - Modelli metodologici e altri allegati vigenti per la VAS.  
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1 IL PERCORSO INTEGRATO DI PRMT/VAS 

1.1 Il PRMT 

Secondo quanto previsto dalla normativa regionale (l.r. 6/2012 “Disciplina del settore dei trasporti”, 
art.10), Regione Lombardia ha avviato il percorso di elaborazione del Programma Regionale della 
Mobilità e dei Trasporti. In coerenza con la normativa, la proposta di PRMT precisa che:  

� i contenuti del PRMT riguardano l’individuazione di obiettivi, strategie e azioni per la mobilità ed i 
trasporti in Lombardia, indicando in particolare l’assetto fondamentale delle reti infrastrutturali 
prioritarie e il sistema degli interventi da attuare; 

� l’aggiornamento del PRMT è previsto almeno ogni 5 anni; 

� l’orizzonte temporale di riferimento è il medio periodo (indicativamente 5 anni), considerando 
però un orizzonte di analisi di prospettiva di medio-lungo periodo; 

� l’ambito geografico di riferimento è la Lombardia, estendendo le analisi al contesto territoriale 
allargato in cui essa si inserisce. 

La proposta di PRMT si articola in tre parti: 

� la “Parte 1. Quadro di riferimento e di analisi” presenta il quadro di riferimento normativo, 
pianificatorio e programmatorio, sviluppa analisi sulla domanda di trasporto e sull’evoluzione 
recente e lo stato di fatto della mobilità e dei trasporti in Lombardia e traccia alcuni elementi 
caratterizzanti le dinamiche socio-economiche, finanziarie, territoriali e ambientali di maggior 
interesse ai fini del PRMT; 

� la “Parte 2. Le scelte del programma” presenta gli obiettivi, le strategie, il sistema delle azioni e gli 
strumenti del PRMT; 

� la “Parte 3. Attuazione e monitoraggio del programma” illustra le modalità di attuazione e 
l’impostazione del sistema di monitoraggio del PRMT. 

Sono presenti anche allegati di interesse ai fini dell’elaborazione e della valutazione del programma: 

� “Politiche UE, nazionali e regionali” 

� “Documento di supporto per la definizione delle scelte del PRMT” 

� “Strategia per la mobilità elettrica” 

e l’appendice “La mobilità in Lombardia – Matrice regionale Origine/Destinazione 2014”. 

Il documento è accompagnato infine dalle seguenti tavole cartografiche:  

� Tav. 1 - Interventi sulla rete ferroviaria e sul sistema della logistica e intermodalità delle merci 

� Tav. 2 – Interventi sulla rete metropolitana e sulla rete metrotranviaria 

� Tav. 3 – Interventi sulla rete viaria 

� Tav. 4 – Percorsi ciclabili regionali 
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1.2 Le fasi 

In coerenza con la normativa e con gli indirizzi regionali, la d.g.r. X/778 dell’11/10/2013 ha definito lo 
schema del percorso integrato di PRMT/VAS riportato in Tabella 1.1. Si dettagliano nel seguito le modalità 
di svolgimento delle diverse fasi. 

AVVIO DELL’ITER 
La d.g.r. X/778 dell’11/10/2013, che avvia l’iter di definizione del PRMT e della relativa VAS,  individua: 

� quale autorità procedente la Direzione Generale (DG) Infrastrutture e Mobilità - Struttura 
Programma Mobilità e Trasporti e Analisi Economico Finanziaria per lo Sviluppo delle Nuove 
Infrastrutture di Regione Lombardia;  

� quale autorità competente per la VAS la DG Territorio, Urbanistica e Difesa del Suolo - Unità 
Organizzativa (UO) Strumenti per il Governo del territorio - Struttura Fondamenti, Strategie per il 
Governo del Territorio e VAS di Regione Lombardia; 

� quale autorità competente per la Valutazione di Incidenza (VIC) la DG Ambiente, Energia e 
Sviluppo Sostenibile - UO Parchi, Tutela della Biodiversità e Paesaggio - Struttura Valorizzazione 
delle Aree Protette e Biodiversità di Regione Lombardia. 

La delibera è stata pubblicata sul sito SIVAS e sul sito della DG Infrastrutture e Mobilità e ne è stato 
pubblicato l’avviso sul Bollettino Ufficiale della Regione Lombardia. 

Con d.d.s. 2663 del 27/03/2014, sono poi stati individuati i soggetti competenti in materia ambientale e gli 
enti territorialmente interessati e confinanti, anche transfrontalieri, chiamati a partecipare alla conferenza 
di valutazione e sono state definite le modalità di informazione, comunicazione e partecipazione dei 
soggetti e settori del pubblico interessati all’iter decisionale. L’Allegato A.1 del presente rapporto riporta 
per esteso l’elenco di tali soggetti ed enti.

ELABORAZIONE E MESSA A DISPOSIZIONE DELLA PROPOSTA PRELIMINARE DI PRMT E DEL 
DOCUMENTO DI SCOPING 
La normativa prevede che l’autorità procedente entri in consultazione, sin dai momenti preliminari 
dell’attività di elaborazione del piano/programma, con l’autorità competente per la VAS e con gli altri 
soggetti competenti in materia ambientale, al fine di definire la portata ed il livello di dettaglio delle 
informazioni da includere nel rapporto ambientale. Tale consultazione avviene sulla base di un rapporto 
preliminare (chiamato documento di scoping negli indirizzi regionali) sui possibili impatti ambientali 
significativi correlati all’attuazione del piano/programma. 

 A valle della comunicazione in Giunta (seduta n. 70 del 20 giugno 2014) circa lo stato di elaborazione del 
PRMT e le attività condotte, il 23 giugno 2014 sono stati pubblicati sul sito web della DG Infrastrutture e 
Mobilità e sul sito SIVAS, nonché messi a disposizione presso gli uffici dell’autorità procedente, una 
Proposta preliminare di PRMT e il relativo documento di scoping VAS. 
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FORUM DI APERTURA 
Al fine di avviare il coinvolgimento dei soggetti e dei settori del pubblico interessati all’iter decisionale, il 2 
luglio 2014 si è svolto un forum pubblico di apertura in occasione del quale sono stati presentati la 
proposta preliminare di PRMT e il documento di scoping, nonché il percorso partecipativo previsto per la 
fase di elaborazione del piano (cfr. Allegato A.3). 

CONSULTAZIONE DEI SOGGETTI COMPETENTI IN MATERIA AMBIENTALE E DEGLI ENTI INTERESSATI: 
PRIMA SEDUTA DELLA CONFERENZA DI VALUTAZIONE 
La documentazione pubblicata è stata presentata anche in occasione della prima seduta della conferenza 
di valutazione, svoltasi nel pomeriggio della stessa giornata del 2 luglio 2014 (di cui è stato predisposto 
apposito verbale, messo a disposizione sul sito web SIVAS e nelle pagine web della DG Infrastrutture e 
Mobilità – cfr. Allegato A.4). 

Come stabilito nella d.g.r. X/778 dell’11/10/2013, i soggetti consultati (soggetti competenti in materia 
ambientale e enti territorialmente interessati e confinanti, anche transfrontalieri) sono stati invitati a 
presentare pareri, contributi e osservazioni entro 30 giorni dalla messa a disposizione dei documenti. 

ELABORAZIONE E MESSA A DISPOSIZIONE DELLA PROPOSTA DI PRMT E DEL RAPPORTO AMBIENTALE 
L’elaborazione della proposta di PRMT è stata in più passaggi caratterizzata da integrazione e confronto 
con il percorso di VAS. Si segnalano in particolare le seguenti attività: 

� organizzazione di tre workshop tematici, svoltisi tra settembre e ottobre 2014; 

� sviluppo di uno studio interdisciplinare di valutazione di diversi scenari, nel quale sono state 
integrate analisi trasportistiche, territoriali, socio-economiche, finanziarie e paesistico-ambientali; 

� proposte integrative, da parte degli estensori del rapporto ambientale, riguardanti strategie, 
azioni, strumenti, indicatori di monitoraggio. 

Il presente rapporto ambientale, documento chiave del processo di VAS, copre i contenuti previsti dalla 
normativa, tra cui in particolare: i possibili impatti significativi sull’ambiente dell’attuazione del 
programma; le misure previste per impedire, ridurre e compensare nel modo più completo possibile gli 
eventuali impatti negativi; sintesi delle ragioni della scelta delle alternative individuate e descrizione di 
come è stata effettuata la valutazione; descrizione delle misure previste in merito al monitoraggio. Si è 
cercato di esplicitare le modalità con cui gli aspetti ambientali sono stati presi in considerazione 
nell’elaborazione del PRMT. 

È stato inoltre elaborato lo studio di incidenza ambientale, che ha il ruolo di individuare e valutare i 
principali effetti che il PRMT può avere sui siti Natura 2000, segnalando punti di attenzione per le 
successive fasi di progettazione e valutazione e fornendo indicazioni sulle mitigazioni e compensazioni da 
adottare. 

La proposta di PRMT, rapporto ambientale, studio di incidenza e relativa sintesi non tecnica, a seguito di 
una presa d’atto da parte della Giunta sono messe a disposizione presso gli uffici dell’autorità procedente 
e dell’autorità competente per la VAS e pubblicate sul sito web della DG Infrastrutture e Mobilità e sul sito 
SIVAS. L’autorità procedente, inoltre, trasmette lo studio di incidenza all’autorità competente in materia 
di SIC e ZPS per l’acquisizione del parere obbligatorio e vincolante. 
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CONSULTAZIONE DEI SOGGETTI COMPETENTI IN MATERIA AMBIENTALE E DEL PUBBLICO: SECONDA 
SEDUTA DELLA CONFERENZA DI VALUTAZIONE E FORUM DI CHIUSURA 
L’autorità procedente, in collaborazione con l’autorità competente per la VAS, comunica ai soggetti 
competenti in materia ambientale e agli enti territorialmente interessati di cui al d.d.s. 2663 del 
27/03/2014 la messa a disposizione e pubblicazione della documentazione, al fine dell’espressione del 
parere, che deve essere loro inviato entro 60 giorni. 

Entro lo stesso termine, chiunque può prendere visione della documentazione e presentare proprie 
osservazioni, anche fornendo nuovi o ulteriori elementi conoscitivi e valutativi. 

Durante tale periodo vengono organizzati il forum pubblico di chiusura e la seconda seduta della 
conferenza di valutazione; della seduta della conferenza è predisposto apposito verbale, da mettere a 
disposizione sul sito web SIVAS. 

Conclusa la fase di deposito e raccolta delle osservazioni, l’autorità procedente e l’autorità competente 
per la VAS esaminano le osservazioni pervenute.  

ESPRESSIONE DEL PARERE MOTIVATO DA PARTE DELL’AUTORITÀ COMPETENTE 
Entro i successivi 90 giorni l’autorità competente per la VAS, d’intesa con l’autorità procedente, formula il 
parere motivato, che costituisce presupposto per la prosecuzione dell’iter di approvazione. 

A tale fine, sono acquisiti:  

� i verbali delle conferenze di valutazione, comprensivi del parere obbligatorio e vincolante 
dell’autorità competente in materia di SIC e ZPS;  

� i contributi delle eventuali consultazioni transfrontaliere;  

� le osservazioni e gli apporti inviati dal pubblico.  

Il parere motivato può essere condizionato all'adozione di specifiche modifiche ed integrazioni della 
proposta di PRMT. Prima dell’adozione, l’autorità procedente, in collaborazione con l’autorità competente 
per la VAS, provvede, ove necessario, alla revisione del PRMT e del rapporto ambientale alla luce del 
parere motivato. 

ADOZIONE DEL PRMT E DICHIARAZIONE DI SINTESI 
La Giunta Regionale adotta il PRMT, comprensivo di rapporto ambientale e sintesi non tecnica, 
programma di monitoraggio, parere motivato, e di una dichiarazione di sintesi, volta a: 

� illustrare il processo decisionale seguito, 

� esplicitare il modo in cui le considerazioni ambientali sono state integrate nel PRMT e come si è 
tenuto conto del rapporto ambientale e delle risultanze di tutte le consultazioni; in particolare 
illustrare quali sono gli obiettivi ambientali, gli effetti attesi, le ragioni della scelta dell’alternativa 
di PRMT e il sistema di monitoraggio; 

� descrivere le modalità di integrazione del parere motivato nel PRMT.  
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APPROVAZIONE DEL PRMT 
La Giunta Regionale trasmette la documentazione al Consiglio Regionale, soggetto competente per 
l’approvazione del PRMT. Il provvedimento di approvazione definitiva del PRMT motiva le scelte 
effettuate in relazione agli esiti della VAS e contiene la dichiarazione di sintesi finale. 

L’autorità procedente provvede a dare informazione circa la decisione, tramite pubblicazione su BURL e 
sul sito SIVAS. Una copia cartacea della documentazione viene depositata presso gli uffici regionali 
competenti. 

ATTUAZIONE/GESTIONE E MONITORAGGIO AMBIENTALE DEL PRMT 
Il percorso valutativo proseguirà durante la fase di attuazione/gestione del PRMT: tramite il monitoraggio 
verranno verificati gli impatti significativi sull’ambiente derivanti dall’attuazione del PRMT e il 
raggiungimento degli obiettivi di sostenibilità prefissati, così da individuare tempestivamente gli eventuali 
impatti negativi imprevisti ed adottare le opportune misure correttive. 

Delle modalità di svolgimento del monitoraggio, dei risultati e delle eventuali misure correttive adottate 
sarà data adeguata informazione sui siti web dell’autorità competente e dell’autorità procedente. 
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Tabella 1.1 – Schema procedurale (d.g.r. X/778 dell’11/10/2013). 

Fase del 
Programma

Processo del Programma Regionale Mobilità e 
Trasporti Valutazione Ambientale VAS

Fase 0
Preparazione P0. 1   Pubblicazione avviso di avvio del procedimento A0. 1   Incarico per la redazione del Rapporto Ambientale e 

dello Studio di Incidenza

Fase 1
Orientamento P1. 1   Analisi della Proposta di Programma Regionale 

Mobilità e Trasporti

A1. 1   Integrazione della dimensione ambientale nel
Programma Regionale Mobilità e Trasporti

A1. 2   Definizione dello schema operativo per la VAS, e 
mappatura dei soggetti competenti in materia 
ambientale e del pubblico coinvolto

P1. 2   Identificazione dei dati e delle informazioni a 
           disposizione dell’ente su territorio e ambiente

A1. 3   Definizione dell’ambito di influenza (scoping),    
           definizione della portata delle informazioni da  
           includere nel Rapporto Ambientale

Comunicazione ai soggetti interessati della messa a disposizione
del Documento di Scoping e della proposta preliminare di PRMT 

per 30 giorni sul sito web SIVAS
(www.cartografia.regione.lombardia.it)

Conferenza di 
valutazione avvio del confronto

Fase 2
Elaborazione e 
redazione

P2. 1   Determinazione obiettivi generali 
A2. 1   Analisi del contesto ambientale e costruzione dello 

scenario di riferimento

P2. 2   Costruzione scenario di riferimento e di 
programma A2. 2   Analisi di coerenza esterna 

P2. 3   Definizione di obiettivi specifici, costruzione di 
alternative/scenari di sviluppo e definizione delle 
azioni da mettere in campo per attuarli

A2. 3   Stima degli effetti ambientali attesi costruzione e 
selezione degli indicatori

A2.4 Valutazione delle alternative di programma e selezione di 
quella più sostenibile

A2. 5   Analisi di coerenza interna
A2. 6   Progettazione del sistema di monitoraggio 
A2. 7   Studio di Incidenza delle scelte del programma sui siti di  
            Rete Natura 2000

P2. 4   Proposta di Programma Regionale Mobilità e 
Trasporti A2. 8   Proposta di Rapporto Ambientale e Sintesi non tecnica

messa a disposizione e pubblicazione su web (sessanta giorni)
della proposta di Programma Regionale Mobilità e Trasporti, del Rapporto Ambientale, dello Sintesi non tecnica e dello 

Studio di incidenza 
dare notizia dell’avvenuta messa a disposizione e della pubblicazione su web SIVAS

comunicare la messa a disposizione ai soggetti competenti in materia ambientale e agli enti territorialmente interessati
invio Studio di incidenza all’autorità competente in materia di SIC e ZPS

raccolta di osservazioni o pareri in merito al programma ed al rapporto ambientale formulati dai soggetti interessati (entro 
sessanta giorni dall’avviso di messa a disposizione)

Conferenza di 
valutazione

Valutazione della proposta di Programma Regionale Mobilità e Trasporti e del Rapporto Ambientale 

Valutazione di incidenza: acquisizione del parere obbligatorio e vincolante dell’autorità preposta

PARERE MOTIVATO
predisposto dall’autorità competente per la VAS d’intesa con l’autorità procedente

Fase 3
Approvazione 3. 1 Adozione da parte della Giunta regionale e trasmissione al Consiglio regionale per l’approvazione

� Programma Regionale Mobilità e Trasporti 
� Rapporto Ambientale e Sintesi non tecnica
� Programma di monitoraggio
� Parere motivato
� Dichiarazione di sintesi

3.2      Approvazione con delibera di Consiglio del PRMT 

3. 3     Deposito degli atti presso gli uffici dell’Autorità procedente e informazione circa la decisione (pubblicazione su 
BURL e sito web SIVAS)

Fase 4
Attuazione 
gestione 

P4. 1   Monitoraggio dell’attuazione Programma 
Regionale Mobilità e Trasporti

P4. 2   Monitoraggio dell’andamento degli indicatori 
previsti 

P4. 3   Attuazione di eventuali interventi correttivi 

A4. 1   Rapporti di monitoraggio e valutazione periodica 
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1.3 Impostazione metodologica della valutazione 

La metodologia di valutazione applicata nel presente rapporto ambientale è definita in raccordo con il 
percorso di sviluppo e sperimentazione della Strategia regionale di sostenibilità ambientale avviato 
nell’ambito della VAS della revisione del Piano Territoriale Regionale (PTR).  

Regione Lombardia ha infatti avviato, nel corso del 2013, il percorso di revisione del PTR, comprensivo del 
Piano Paesaggistico Regionale (PPR); i documenti preliminari della revisione sono stati approvati dalla 
Giunta regionale con d.g.r. 11 luglio 2014, n. 2131. In particolare, il Rapporto preliminare di VAS introduce 
la Strategia di sostenibilità ambientale regionale, quale strumento finalizzato ad orientare alla sostenibilità 
l’insieme dei piani e dei programmi alle diverse scale territoriali, anche mediante l’apporto dei percorsi di 
alcuni piani e programmi di settore regionali attualmente in itinere o in via di attivazione (tra cui il PRMT). 
In particolare, la strategia si propone di costituire il riferimento principale, dal punto di vista ambientale, 
per i piani e programmi (p/p) di settore regionali, sia per il sistema delle conoscenze, sia per le 
metodologie di valutazione e monitoraggio, e di favorire il raccordo stretto e il coordinamento tra i diversi 
p/p (e le rispettive VAS), i quali sono chiamati, ognuno per le proprie competenze, a contribuire al 
raggiungimento degli obiettivi di sostenibilità ambientale regionale. 

Tra i principali elementi della Strategia ad oggi individuati si ricordano in particolare i seguenti.  

� L’approccio al sistema paesistico-ambientale basato sui concetti di servizi ecosistemici e del 
paesaggio necessari alla salute e al benessere dei cittadini e allo svolgimento delle attività sul 
territorio. Essi comprendono1: servizi di fornitura (di cibo/fibre, legname, acqua, energia, altre 
materie prime); servizi di regolazione (controllo dell’erosione, regolazione e infiltrazione delle 
acque, regolazione della qualità dell’aria, sequestro di carbonio, regolazione del microclima, 
capacità di assorbimento dei rifiuti, ciclo dei nutrienti, …); servizi culturali (ricreazione e turismo, 
patrimonio culturale, valore estetico, valore spirituale, educazione); servizi di supporto 
(comprendono gli habitat e la conservazione della biodiversità genetica). Considerare la capacità 
del territorio di erogare servizi ecosistemici e del paesaggio permette di attribuire un valore 
particolare alle risorse ambientali e motiva quindi l’attenzione nei riguardi degli effetti che il p/p 
può esercitare su di esse. 

� I concetti di vulnerabilità e resilienza, sui quali costruire indicatori significativi delle dinamiche e 
delle capacità di risposta dei diversi ambiti territoriali rispetto ai fattori di pressione. In sintesi, si 
definisce vulnerabilità di un ambito/sistema la predisposizione all’instabilità e a modificare in 
modo radicale la propria struttura e le proprie funzioni; la resilienza costituisce invece la capacità 
delle strutture e delle funzioni del sistema di rispondere alle novità, di sostenere la riproducibilità 
del capitale naturale e le potenzialità nell’erogazione dei servizi ecosistemici e del paesaggio. Si 
tratta quindi di tenere conto delle diverse capacità di risposta che gli ambiti sono in grado di 
esercitare in funzione delle proprie risorse di base e delle dinamicità dei sistemi paesistico-
ambientali determinate da pressioni che tendono ad aumentarne o ridurne vulnerabilità e 
resilienza. 

1 Millennium Ecosystem Assessment, “Ecosystem and Human Well being: A framework for Assessment”, Island Press, 2005. 
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� La territorializzazione, ossia l’intenzione di specificare la valutazione in funzione delle diverse 
realtà territoriali che caratterizzano la Lombardia, suddividendo il territorio regionale in ambiti 
sufficientemente piccoli da potere essere individuati da caratteri riconoscibili e relativamente 
costanti al loro interno, ma sufficientemente grandi da poter essere considerati come sottosistemi 
ambientali di riferimento per le VAS di gruppi di comuni e per orientarne le strategie locali.  

� L’individuazione di alcune emergenze ambientali prioritarie particolarmente significative per la 
Lombardia: il consumo di suolo, la qualità dell’aria, la qualità dell’acqua e il rischio idraulico, 
l’elevato grado di frammentazione di ecosistemi e aree di naturalità. 

Gli aspetti che la normativa VAS richiede di considerare (biodiversità, popolazione, salute umana, flora e 
fauna, suolo, acqua, aria, fattori climatici, beni materiali, patrimonio culturale, anche architettonico ed 
archeologico, paesaggio e l'interrelazione tra i suddetti fattori) e i temi considerati tipicamente nelle 
analisi VAS vengono trattati come segue. 

� Vengono esplicitate le relazioni tra lo stato delle componenti del sistema paesistico-ambientale, 
ovvero Suolo e assetto idrogeologico, Atmosfera (qualità dell’aria, clima acustico, radiazioni), 
Risorse idriche, Biodiversità, Beni culturali e paesaggistici, e i fenomeni di contesto che 
caratterizzano territori di scala vasta. 

� La mobilità, l’agricoltura, il turismo, i rifiuti, le politiche energetiche, ecc. sono esplicitati come 
fattori che determinano effetti sul sistema paesistico-ambientale, le cui proprietà di vulnerabilità 
e resilienza vengono in tal modo alterate. 

� Si individuano quali temi a forte connotazione trasversale Salute e qualità della vita, Paesaggio, 
Cambiamenti climatici, che risultano legati alle componenti del sistema paesistico-ambientale 
attraverso i servizi ecosistemici da esse erogati2. Questi temi vengono assunti come macroobiettivi 
VAS e quindi come temi chiave per la valutazione. 

L’approccio pone al centro dell’attenzione il sistema paesistico-ambientale, visto in termini di componenti, 
di servizi ecosistemici erogati e di mosaico di ambiti territoriali definibili spazialmente. Questi sono 
caratterizzabili dai servizi ecosistemici che sono in grado di erogare (la cui qualità dipende dallo stato delle 
componenti ambientali, così come condizionate dal contesto) e dalle altre risorse ivi contenute, nonché 
dai livelli di vulnerabilità/resilienza degli ambiti stessi. Pertanto in ogni ambito, a seconda dei livelli di 
vulnerabilità/resilienza e dei servizi ecosistemici che lo caratterizzano, possono variare il ruolo e 
l’importanza delle componenti ambientali presenti. 

La Strategia prevede l’individuazione degli ambiti territoriali da definirsi secondo la metodologia riportata 
nel Rapporto preliminare di VAS della revisione del PTR-PPR (cap 2.2.3). Una individuazione preliminare è 
stata effettuata a partire dalle Unità Tipologiche di Paesaggio del PPR vigente (UTdP), che sono state 
parzialmente accorpate in fasce paesistico-ambientali. L’obiettivo della perimetrazione preliminare è 
quello di tracciare una prima caratterizzazione del territorio basta su ambiti spaziali definiti su cui testare 
una prima applicazione dei macroindicatori spaziali, nonché effettuare uno screening preliminare dei 
caratteri territoriali, dei servizi ecosistemici potenziali e dei livelli di vulnerabilità e resilienza. Si prevede 

2 In particolare, la Salute umana è direttamente influenzata dalle componenti ambientali; il Paesaggio integra la qualità delle 
componenti ambientali con gli aspetti culturali e “risponde” alle alterazioni ambientali e sociali; il tema dei Cambiamenti climatici 
impone valutazioni volte a considerare le risposte adattative che le trasformazioni possono introdurre nei confronti di un futuro 
incerto. 
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che il percorso di elaborazione del rapporto ambientale del PTR-PPR ponga le condizioni per un 
perfezionamento e una ulteriore articolazione in ambiti. 

La caratterizzazione per ambiti territoriali che verrà effettuata per l’elaborazione della strategia viene 
inoltre preceduta, nel documento di scoping della revisione del PTR-PPR, da un’analisi riferita ai sistemi 
territoriali definiti dal PTR vigente in chiave di vulnerabilità/resilienza, come screening preliminare dello 
“stato di salute” e dei fattori che influenzano il territorio lombardo e che verranno, nelle fasi successive, 
declinati nei diversi ambiti. Ciascun sistema territoriale è caratterizzato mediante l’esplicitazione delle 
criticità e delle qualità dello stato dell’ambiente e del paesaggio e dei fenomeni, delle tendenze e delle 
politiche in atto, non solo di natura ambientale, ma anche territoriale, sociale, economica, aventi effetti 
significativi sulle proprietà di vulnerabilità e resilienza del sistema paesistico-ambientale. 

Nel presente rapporto ambientale tali elementi messi a disposizione dal percorso di revisione del PTR-PPR 
sono stati utilizzati quale base di partenza per: 

� l’analisi delle interazioni tra sistema dei trasporti e sistema paesistico-ambientale riferita ai sistemi 
territoriali (paragrafo 3.3); 

� l’impostazione di un’analisi delle vulnerabilità e resilienze che caratterizzano le fasce paesistico-
ambientali, che costituiscono il primo livello di articolazione per ambiti del territorio regionale 
(Allegato F). 

L’analisi così impostata costituisce il riferimento per la valutazione ambientale del PRMT (capitolo 6), in 
termini di capacità di contrastare la vulnerabilità e/o di rafforzare la resilienza nei diversi contesti 
territoriali e, in ultima analisi, di incidere sugli obiettivi di sostenibilità ambientale individuati per il 
programma.  

A supporto della valutazione, vengono calcolati alcuni indicatori utili a caratterizzare la situazione del 
contesto attuale e a confrontarlo con quanto previsto negli orizzonti temporali di breve e medio periodo 
considerati dal programma. Si tratta di indicatori tesi a evidenziare i principali effetti delle azioni del 
programma rispetto alle vulnerabilità dei contesti territoriali. Alcuni indicatori sono maggiormente legati 
ad una compomente ambientale, ma in generale gli indicatori raccolgono più aspetti in modo trasversale 
rispetto alle componenti ambientali. Per quanto riguarda il livello di aggregazione spaziale, si adotta, come 
indicato anche documento di scoping del PTR-PPR, il criterio della geometria variabile, in modo da 
cogliere adeguatamente i fenomeni indagati, la cui area di influenza varia a seconda delle componenti o 
delle problematiche ambientali considerate. Per il tema dell’inquinamento atmosferico si fa riferimento 
alla zonizzazione regionale per la qualità dell’aria. Per il tema di livello globale delle emissioni climalteranti 
si fa riferimento al totale regionale. Per studiare gli effetti della nuova infrastrutturazione lineare, oltre 
che alle fasce paesistico-ambientali, ci si è riferiti ad aree di studio definite ad hoc (cfr. paragrafo 9.2) che 
rappresentano gli ambiti maggiormente interessati dalle trasformazioni infrastrutturali previste dal PRMT. 
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Figura 1-1. Relazioni tra componenti del sistema paesistico-ambientale, fattori determinanti, temi chiave di valutazione. 

 
Figura 1-2. Schema logico dell’analisi e della valutazione. 
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VULNERABILITÀ E RESILIENZA DEI SISTEMI PAESISTICO-AMBIENTALI 
 
La vulnerabilità di un ambito territoriale corrisponde alla predisposizione all’instabilità e a modificare in modo 
radicale la propria struttura e funzioni (es. gli ambiti agricoli di frangia urbana). La resilienza invece, dà conto della 
capacità di un sistema di adattarsi e di modificarsi traendo vantaggio dai cambiamenti e dagli eventi avversi (es. la 
rigenerazione urbana su un’area dismessa). Nei territori la resilienza dipende in larga misura dal tipo e dalla qualità 
delle proprie risorse naturali e culturali di base, che potremmo definire come il DNA degli ambiti territoriali, ma 
anche dall’incidenza delle emergenze ambientali (consumo di suolo, qualità dell’aria, qualità dell’acqua e rischio 
idraulico, perdita di biodiversità, …) e della dinamicità dei sistemi paesistico-ambientali (contesto allargato) cui 
appartengono. 
L'approccio alla vulnerabilità e resilienza dei sistemi paesistico-ambientali appare efficace in quanto non si limita a 
considerare lo stato dei sistemi in termini qualitativi e le eventuali perdite di qualità, ma cerca di misurarne la 
capacità di risposta, in termini anche quantitativi, rispetto ad eventi sconosciuti e imprevedibili.  
Tra i possibili maggiori fattori di vulnerabilità dei sistemi paesistico ambientali: 

- ������	��		��
����������	����	���� [Rapport et. al, 1997], che tende ad aumentarne la frammentazione, la 
perdita di habitat, le richieste energetiche, la perdita di identità e a ridurre la flessibilità dei sistemi, in 
quanto ne limita la capacità di autorigenerarsi spontaneamente attraverso le proprie strutture e funzioni, 
compensando le perturbazioni [Maturana et al., 1992]. Tale aspetto è particolarmente pertinente con i 
temi affrontati dal PRMT. 

- La specializzazione degli elementi che costituiscono il paesaggio (Forman, 1995), in quanto ne aumentano 
l’intensità d’uso e la monofunzionalità, riducendo le relazioni reciproche e le strategie di sopravvivenza 
legate alle molteplicità delle funzioni. Le infrastrutture più importanti rientrano in queste categorie. 

- L'incompatibilità reciproca tra elementi posti in uno stesso ambito (Gibelli, 2008), ma che vivono di 
funzioni e regole opposte, non permettendo lo stabilirsi di relazioni tra gli elementi stessi. Spesso le 
infrastrutture si pongono come elementi incompatibili in un dato territorio: in un sistema di relazioni, quale 
è il paesaggio, la limitazione di relazioni ne indebolisce struttura, identità e resilienza; questo aspetto 
ricomprende anche i fenomeni di sprawl urbano (urbanizzazione diffusa). Le infrastrutture, elementi del 
sistema urbano-tecnologico, si pongono come elementi talvolta poco compatibili nei confronti del mosaico 
attraversato (es. elementi della rete ecologica e contesti agricoli). 

- L�����
	
�������	�
�����������
��������
������
�����������
��
	
�
��
������	����	��������������������: 
ciò può incidere sullo spolio delle risorse indispensabili a mantenere una capacità di autoregolazione dei 
sistemi. Lo spolio avviene sia sul numero delle risorse (perdita di diversità ai vari livelli) e sulla quantità di 
risorse disponibili rinnovabili e non, incidendo anche sulle possibilità di attivare risposte in grado di limitare 
gli effetti degli eventi catastrofici. 

- �������
����������
��	
	���������������	���, che è fortemente condizionato da quanto descritto nei punti 
precedenti: recenti ricerche (Luyssaert et al., 2008; Richardson et al., 2009; Trumper et al., 2009) 
dimostrano il ruolo cruciale degli ecosistemi indisturbati nel bilancio del carbonio e nella loro potenzialità 
nella mitigazione degli effetti dei gas serra; indicano inoltre come il degrado degli ecosistemi possa 
trasformarli da carbon sink in sorgenti di carbonio. Insomma, conservazione della biodiversità e strategie 
nei confronti dei cambiamenti climatici sembrano andare nella stessa direzione e sono indissolubilmente 
legate ai concetti di capitale naturale e servizi ecosistemici. 

 

�

Nella figura seguente vengono schematizzati le fasi e i livelli di analisi affrontati nel metodo adottato nel 
processo di valutazione ambientale. L'analisi di contesto svolta sulle componenti ambientali consente di 
mettere in evidenza i fattori di vulnerabilità e resilienza dei sistemi territoriali e delle fasce paesistico 
ambientali. La conoscenza di tali vulnerabilità e resilienze ha duplice importanza: da una parte costituisce 
il quadro informativo utile alla definizione delle aree studio e all'analisi mediante indicatori quantitativi 
(calcolati alle diverse scale di analisi); dall’altra evidenzia le potenziali criticità generate dalla localizzazione 
dei tracciati rispetto ai caratteri del contesto di inserimento. 
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2 IL PROCESSO DI CONSULTAZIONE E PARTECIPAZIONE  

Nell’ambito del processo integrato di costruzione del PRMT e della sua VAS, è stato sviluppato un 
programma di iniziative di partecipazione, con l’obiettivo di arricchire l’elaborazione e la valutazione del 
PRMT con i contribuiti di soggetti interessati e di esperti e di garantire un’effettiva attività di ascolto e 
un’ampia condivisione del percorso di redazione del programma stesso. La partecipazione del pubblico si 
è affiancata così alla consultazione istituzionale della conferenza di valutazione (paragrafo 1.2).��

Il percorso partecipativo si è sviluppato tenendo  conto dei seguenti elementi: 

� i contenuti del d.d.s. 2663 del 27/03/2014, che elenca i soggetti e gli attori da coinvolgere nel 
percorso di VAS del PRMT; 

� l’avanzamento dei lavori della “task force regionale” interna alla D.G. Infrastrutture e Mobilità, per 
l’elaborazione del PRMT che, attraversto Eupolis, si avvale anche di un supporto tecnico 
specialistico da parte di esperti del mondo dell’universtà e della ricerca (Gian Paolo Corda e Marco 
Ponti del Politecnico di Milano, Oliviero Baccelli dell’Università Bocconi). A ciò si aggiunge il 
contributo del Gruppo di Lavoro Interdirezionale, coordinato dalla D.G. Infrastrutture e Mobilità; 

� iniziative di consultazione bilaterale, già avviate, che coinvolgono le Regioni contermini e i Cantoni 
svizzeri, nonché i principali operatori e portatori di interesse del settore; 

� gli esiti del progetto di definizione e aggiornamento della matrice regionale Origine/Destinazione 
2014 che ha previsto, tra l’altro, con la partecipazione degli stakeholder di settore e dei cittadini 
lombardi, l’attivazione di un sondaggio sulla mobilità in Lombardia, presentato il 9 aprile 2015 in 
occasione di un workshop dedicato; la matrice regionale Origine/Destinazione 2014 è pubblicata 
sul Portale Open data di Regione Lombardia (https://www.dati.lombardia.it);  

� i contributi della Conferenza regionale del Trasporto Pubblico Locale, istituita dalla l.r. 6/2012 con 
lo scopo di favorire l’integrazione tra le istanze istituzionali, economiche e sociali e attivare un 
confronto tra le realtà rappresentative degli enti pubblici, degli operatori e degli utenti;  

� ulteriori iniziative di consultazione “istituzionale” (ad esempio delle Regioni contermini, dei 
Cantoni Svizzeri, …); 

� l’avanzamento dei lavori per la revisione del PTR e delle relative attività partecipative; poiché 
infatti il PTR tratterà anche temi con forti sinergie con quelli oggetto del PRMT, compatibilmente 
con il possibile scarto tra i tempi di maturazione dei due strumenti, le attività di partecipazione 
dedicate a temi d’interesse comune sono state e saranno strutturate in modo da massimizzare le 
sinergie tra i due percorsi.  

Come già anticipato al paragrafo 1.2, il coinvolgimento del pubblico in fase di elaborazione del PRMT 
avviene anzitutto attraverso le sedute plenarie del forum pubblico, in apertura e chiusura del percorso, 
rivolte a tutti i portatori di interesse ed aperte alla cittadinanza. I forum pubblici plenari, convocati 
indicativamente nella stessa giornata delle conferenze di valutazione, hanno le seguenti finalità. 

� Forum di apertura: è volto a presentare la proposta preliminare di PRMT ed il relativo documento 
di scoping, al fine di richiedere contributi al pubblico, stimolando il dibattito della cittadinanza 
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coinvolta. Il Forum di apertura, che si è svolto nella mattinata del 2 luglio 2014, è stato  anche 
l’occasione per presentare e avviare il percorso dei workshop tematici;  

� Forum di chiusura: sarà volto a illustrare i contenuti della proposta di PRMT e di rapporto 
ambientale nella fase che precede l’adozione del PRMT stesso, in modo tale che il pubblico possa 
esprimere le proprie osservazioni sui documenti, che verranno prese in considerazione per 
l’eventuale integrazione degli elaborati finali. Nel Forum di chiusura si darà anche conto degli esiti 
delle attività di partecipazione e dell’incidenza di queste nel PRMT e nel rapporto ambientale. 

Nel periodo di elaborazione del PRMT e del presente rapporto ambientale sono stati organizzati anche tre 
workshop tematici finalizzati a raccogliere proposte concrete di azioni ed elementi di valutazione per 
l’elaborazione del PRMT e del rapporto ambientale. 

Le proposte formulate nell’ambito di tutte le attività di partecipazione sono state valutate e integrate, ove 
pertinenti e significative, nei documenti di PRMT e/o di VAS.  

A completamento del percorso di partecipazione, infine, l’aggiornamento delle pagine web del sito di 
Regione Lombardia - DG Infrastrutture e Mobilità (www.trasporti.regione.lombardia.it) e del sito SIVAS 
assicura l’informazione al più vasto pubblico circa l’avanzamento dei lavori e le iniziative in calendario e 
garantisce l’accesso alla documentazione prodotta. 

2.1 La consultazione in fase di scoping  

La proposta preliminare di Programma Regionale della Mobilità e Trasporti ed il relativo documento di 
scoping VAS sono stati depositati per la consultazione il 23 giugno 2014. 

Il 2 luglio 2014 (presso la sede milanese di Regione Lombardia, Palazzo Lombardia, Auditorium Testori, 
Piazza Città di Lombardia, 1 – in collegamento con tutte le Sedi Territoriali regionali e con Regione 
Piemonte) si sono svolti, rispettivamente al mattino e nel pomeriggio, il primo Forum Pubblico e la prima 
Conferenza nell’ambito del percorso di VAS a cui hanno partecipato circa 200 persone tra rappresentanti 
degli enti, associazioni e stakeholders territorialmente interessati. I verbali dei due incontri, pubblicati sul 
sito web SIVAS3 e sul sito della Direzione Generale Infrastrutture e Mobilità, sono riportati in Allegato A.3 e 
A.4 

Nel corso dei lavori sono stati illustrati i principali contenuti della documentazione depositata e sono stati 
annunciati e presentati i tre workshop tematici, a calendario per i mesi di settembre-ottobre 2014, 
dedicati rispettivamente a: tematiche relative alla funzionalità e gestione delle reti; interazioni tra mobilità 
urbana ed extraurbana; promozione della filiera logistica in un’ottica di competitività e sostenibilità (cfr. 
paragrafo successivo). 

3http://www.cartografia.regione.lombardia.it/sivas/jsp/procedimenti/schedaProcedimento.jsf?idPiano=61040&idTipoProcedime
nto=1#; 
http://www.trasporti.regione.lombardia.it/cs/Satellite?c=Redazionale_P&childpagename=DG_Infrastrutture%2FDetail&cid=1213
680734077&packedargs=NoSlotForSitePlan%3Dtrue%26menu-to-render%3D1213277032901&pagename=DG_INFWrapper 
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A valle della sessione di presentazioni introduttive, alcuni degli intervenuti hanno preso la parola (la 
tabella che segue ne riporta l’elenco) e formulato prime osservazioni e proposte per il proseguo dei lavori 
di PRMT/VAS.  

 

Tabella 2.1 – Elenco degli interventi-osservazioni raccolti nel corso del Forum - Conferenza di Valutazione. 

Forum - CdV Soggetto D.d.s. 27 marzo 2014 n. 2663 

Forum Luca Imberti – Istituto Nazionale di Urbanistica  Allegato C 

Forum Andrea Cappa – ALSEA  Allegato C 

Forum Alberto Croce – FerrovieNord Milano  Allegato C 

Forum Damiano Di Simine – Legambiente Lombardia  Allegato C 

Forum Marco Colombo - FAI  Allegato C 

CdV Marco Felisa - Provincia di Milano  Allegato B 

CdV Costantino Pandolfi - ENAC  Allegato C 

CdV Guido Sangiovanni - Sindaco di Vanzago  Allegato B 

CdV Adriano Bruneri – CNA - FITA  Allegato C 

CdV Fabio Pezzotta - ASL di Bergamo  Allegato A 

 

Gli interventi, la gran parte dei quali rivolti prevalentemente al Programma, hanno riguardato in sintesi: 

� la necessità che la redazione del PRMT e della sua VAS mettano in discussione anche iniziative già 
programmate e si focalizzino sull’ottimizzazione delle infrastrutture esistenti; 

� l’esigenza che il Programma si metta in relazione con le evoluzioni del sistema economico e le 
nuove abitudini/esigenze di trasporto che si stanno sviluppando; 

� la necessità di considerare, nel Programma e nella sua valutazione ambientale, gli impatti sul 
paesaggio e sul consumo-qualità dei suoli (anche nei termini di efficienza nell’uso degli spazi) 
nonché il tema degli effetti sulla salute umana; 

� l’opportunità di considerare i documenti di pianificazione e programmazione di livello nazionale 
(piano nazionale degli aeroporti), regionale (PTR, piani settoriali) e di scala locale (PTCTP, PUMS e 
PGT); 

� il tema della comunicazione/informazione e l’opportunità di prevedere l’introduzione di nuovi 
strumenti di concertazione e consultazione pubblica sui progetti; 

� la necessità di realizzare un sistema di monitoraggio integrato programma - VAS ed in raccordo 
con altri piani e programmi regionali; 

� l’importanza dei temi della costituenda Città Metropolitana  e dei corridoi europei; 

� l’attenzione alle problematiche degli operatori del settore dei trasporti e della logistica; 

� la necessità di definire indirizzi per la gestione delle strade e la regolamentazione della 
circolazione; 

� l’attenzione al trasporto collettivo su gomma ed al tema dell’integrazione tariffaria; 

� l’opportunità di riattivare in modo permanente il Tavolo Merci; 

� l’importanza del tema delle nuove tecnologie; 

� riferimenti specifici al trasporto aeroportuale e specifiche segnalazioni relative a singole 
infrastrutture. 
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In Allegato A.5 si riporta in sintesi il contenuto dei singoli contributi emersi, con evidenza delle eventuali 
modalità di recepimento nel PRMT e nel rapporto ambientale. 

Successivamente, nel periodo dedicato alla consultazione, sono pervenute agli uffici di Regione Lombardia 
le 42 osservazioni elencate nella tabella che segue. 

Tabella 2.2 – Elenco delle osservazioni al Preliminare di PRMT ed al Documento di scoping. 

Data Contributo prevenuto D.d.s. 27 marzo 
2014 n. 2663 

Tema 

23 giugno ARPA  Allegato A Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti – Ferrovie 
- Proposte trasversali 

9 luglio ASL di Lecco  Allegato A Proposte trasversali 

17 luglio ASL di Milano Allegato A Proposte trasversali 

23 luglio ASL di Varese Allegato A Proposte trasversali 

23 luglio MiBAC - Soprintendenza Beni Archeologici Allegato A Proposte trasversali 

29 luglio ASL di Brescia  Allegato A Proposte trasversali 
    

1 luglio Provincia di Milano Allegato B Proposte trasversali 

2 luglio Comune di Vigolo Allegato B Servizi per la Mobilità - Proposte 
trasversali  

16 luglio Provincia di Como  Allegato B Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti - Proposte 
trasversali 

18 luglio 
22 luglio 

Comune di Zelo Surrigone e Comuni di Vermezzo 
e Zelo Surrigone 

Allegato B Proposte trasversali 

21 luglio Parco Regionale della Valle del Lambro Allegato B Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti - Proposte 
trasversali 

23 luglio Comune di Somma Lombardo Allegato B Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti 

23 luglio Comunità Montana  
Alta Valtellina   

Allegato B Proposte trasversali 

24 luglio Comune di Castelli Calepio  Allegato B Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti 

24 luglio Comune di Tradate  Allegato B Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti 

24 luglio Comune di Vanzago  Allegato B Proposte trasversali 

24 luglio Comune di Varedo Allegato B Ferrovie 

25 luglio Comune di Castellanza  Allegato B Ferrovie 

25 luglio Comune di Milano Allegato B Proposte trasversali 

25 luglio Parco della Valle del Ticino Allegato B Proposte trasversali 

25 luglio Provincia di Cuneo Allegato B Proposte trasversali 

25 luglio Provincia di Monza Brianza  Allegato B Servizi per la Mobilità – Ferrovie 

25 luglio Provincia di Lecco  Allegato B Proposte trasversali 

25 luglio Regione Piemonte Allegato B Proposte trasversali 

26 luglio Comune di Locate di Triulzi  Allegato B Proposte trasversali 

29 luglio Regione Veneto  Allegato B Proposte trasversali 
19 
settembre 

Comune di Saronno  Allegato B Proposte trasversali 

    

2 luglio ASSOUTENTI Allegato C Servizi per la Mobilità 

3 luglio Paolo Cardia Allegato C Ferrovie 

11 luglio FAI - Federazione Autotrasportatori Italiana Italia Allegato C Ferrovie -  Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti 
- Proposte trasversali 

14 luglio Politecnico di Milano - Servizio Sostenibilità di 
Ateneo  

Allegato C Servizi per la Mobilità - Proposte 
trasversali 
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Data Contributo prevenuto D.d.s. 27 marzo 
2014 n. 2663 

Tema 

19 luglio Legambiente Tradate  Allegato C Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti 

22 luglio Politecnico di Milano - DASTU Allegato C Servizi per la Mobilità - Ferrovie 

23 luglio ALSEA Allegato C Ferrovie - Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti 

23 luglio WWF COMO Allegato C Ferrovie - Viabilità/Ciclabilità/Aeroporti 

24 luglio Legambiente Lombardia Allegato C Proposte trasversali 

24 luglio Polinomia Allegato C Proposte trasversali 

25 luglio AISA - Associazione Italiana Scienze Ambientali Allegato C Proposte trasversali 

25 luglio Consulta Regionale Lombardia degli Ordini degli 
Architetti Pianificatori Paesaggisti e Conservatori 

Allegato C Ferrovie - Proposte trasversali  

28 luglio Comitato Civico Rho-Parabiago Allegato C Servizi per la Mobilità - Ferrovie 

1 agosto PD Vanzago Allegato C Proposte trasversali 

28 agosto Ferrovie Nord Allegato C Servizi per la Mobilità - Ferrovie 

28 luglio Cittadini della Valtellina  Allegato C Proposte trasversali 

 

Le osservazioni presentate, alcune di carattere puntuale, altre di carattere più generale, sono riconducibili 
ai seguenti macrotemi. Nella tabella in Allegato A.6 si riporta in sintesi il contenuto di ciascuna 
osservazione e si indicano anche, ove ritenuto possibile e opportuno, le modalità di recepimento nel 
PRMT e/o nel rapporto ambientale. 

 

TRASPORTI 

Necessità  approfondimento del quadro conoscitivo e diagnostico (anche con riferimento agli aspetti sociali) - PD 
Vanzago, Polinomia, Politecnico di Milano, Regione Piemonte 
Richiesta disponibilità dei dati, trasportistici, finanziari ecc – AISA, FAI, Legambiente Lombardia, Polinomia 
Orientamento e attenzione alla sostenibilità della mobilità - Cittadini della Valtellina, Provincia di Como, Regione 
Piemonte  
Necessità di pianificare a partire dalla domanda di mobilità, dai comportamenti e dall’analisi del ciclo economico 
(inadeguatezza del modello oggi utilizzato per risolvere le necessità dei cittadini e sottovalutazione delle criticità 
economico-finanziarie) - Legambiente Lombardia, Polinomia, WWF Como 
Importanza di prevedere un preliminare percorso metodologico di approfondimento valutativo degli interventi e 
opere previsti, definendo le priorità e la tempistica, dimostrando attualità e fattibilità economica - PD Vanzago, 
Legambiente Lombardia, Polinomia 
Qualità progettuale/progettazione integrata/valutazione ambientale e inserimento nel territorio - Consulta 
Regionale Lombardia degli Ordini degli Architetti Pianificatori Paesaggisti e Conservatori, PD Vanzago 
Valutazione dello stato di attuazione delle previsioni del PRMT con analisi spaziali di tipo quantitativo - Parco 
della Valle del Ticino 
Relazione tra trasporti e pianificazione (indicatori di accessibilità, connettività geometrica e connettività 
completa) – AISA, FAI 
Necessità di coordinamento con la Città Metropolitana e gli strumenti di pianificazione esistenti (anche di 
settore): PGT, PUMS, PTCP – ARPA,  Comune di Milano, Parco della Valle del Ticino, Province di Lecco e Milano 
Visione macroregionale e rapporti con le Regioni contermini – AISA, Regione Piemonte 
Messa a punto di una “cassetta degli attrezzi” in favore dei soggetti del settore e individuazione delle modalità di 
verifica del recepimento di criteri /indirizzi da parte di EE.LL. – ARPA, Provincia di Milano 
Sicurezza di strade e ferrovie - Cittadini della Valtellina, PD Vanzago 
Trasporto collettivo: potenziamento (anche nelle aree svantaggiate), efficientamento, innovazione, 
incentivazione e considerazione del punto di vista utenti e consumatori per carte e contratti di servizio – 
ASSOUTENTI, Comuni di Vigolo, Vermezzo e Zelo Surrigone, PD Vanzago, Provincia di Milano, CM Alta Valtellina, 
Legambiente Lombardia 
Integrazione tariffaria e bigliettazione elettronica - Comitato civico Rho - Parabiago, Comune di Locate Triulzi, 
Polinomia, Politecnico di Milano 

Sviluppo dell’intermodalità  delle persone (attenzione specifica ai servizi e all’accessibilità per le stazioni) e delle 
merci – ALSEA, CM Alta Valtellina, Comune di Locate Triulzi, PD Vanzago 
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Gerarchizzazione delle reti - Comune di Milano, Provincia di Lecco 
Logistica: sviluppo sistema di governo centrale della logistica; semplificazione amministrativa e delle procedure; 
sviluppo e monitoraggio applicazione LG regionali per la logistica urbana; criteri per movimentazione merci e per 
l’accesso nei centri storici; tema della retroportualità; infrastrutture per la logistica prioritarie; trasporto su rotaia 
– ARPA, ALSEA, FAI, PD Vanzago, Provincia di Lecco  
Manutenzione delle infrastrutture, anche versus la realizzazione di nuove - Polinomia 
Azioni per implementare, in particolare, la rete di primo livello, la rete di secondo e terzo livello - FAI 
Assenza concorrenza settore ferroviario (Polinomia) 
SFR: sviluppo ferroviario di scala locale e miglioramenti senza potenziamenti infrastrutturali – ARPA, Comune di 
Vanzago, PD Vanzago 
Trenord: analisi critica risultati ed efficienza, previsione osservatori congiunti Regione/cittadini/Trenord per la 
valutazione dei risultati - Comitato civico Rho - Parabiago, Polinomia 
Recupero (anche con variazione di funzione) delle reti ferroviarie dismesse (es. Progetto Moslo) - Consulta 
Regionale Lombardia degli Ordini degli Architetti Pianificatori Paesaggisti e Conservatori  
Attenzione a innovazione tecnologica (+ ITS) - Legambiente, Polinomia  
Mobilità ciclistica: valorizzazione e attenzione alla progettazione (specie nei Parchi); uso bici in ambito urbano; 
ciclabili di fondovalle e interventi per il cicloturismo; parcheggi e depositi; indicatori dei risultati raggiunti con la 
rete ciclabile regionale – ARPA, Cittadini della Valtellina, CM Alta Valtellina, Comitato civico Rho – Parabiago; 
Parco Regionale della Valle del Lambro, PD Vanzago; Provincia di Lecco 
Servizi di navigazione pubblica sui laghi: trasferimento da Stato a Regioni e potenziamento del servizio - Provincia 
di Lecco 
Mobility Manager d’Area – Politecnico di Milano 
Sopravvalutazione di alcune questioni (trasporto fluviale, sottodotazione infrastrutturale, riforma TPL, corridoi) - 
Legambiente Lombardia  
Ruolo, problematiche e opportunità Malpensa (anche come cargo) – ALSEA, Polinomia, Legambiente Lombardia, 
Regione Piemonte 
Valutazioni e indicazioni su interventi specifici:  
� Strade: autostrada Varese – Como - Lecco (Provincia CO, WWF Como); ipotesi di Tangenziale locale a 

Somma L. (Comune di Somma L.); viabilità alta Valtellina (CM Alta Valtellina); congestione Val Calepio SP91 - 
nuova SP 469 e SP 91  (Comune di Castelli Calepio); stralcio da Pedemontana di TRVA 13 e 14 (Comune di 
Tradate e Legambiente Tradate); conferma SS 33 (Comune di Vanzago, PD Vanzago); SS 36 (tratta Lecco e 
Colico), potenziamento Lecco - Maggianico (Provincia di Lecco); blocco realizzazione Pedemontana (WWF 
Como); SP 229 (Pd Vanzago); autostrada Broni – Mortara - Stroppiana, Ponte sul Ticino, SP 527, Terzo Valico 
verso Genova (Regione Piemonte) 

� Ferrovie: spostamento risorse da superstrada Vigevano - Mpx a raddoppio ferrovia MI – Mortara (Comuni di 
Vermezzo e Zelo Surrigone); adeguamento stazione Cascina Bruciata - Albairate (Comuni di Vermezzo e Zelo 
Surrigone); opere complementari connesse al potenziamento linea Rho - Gallarate(Raccordo Y) (Comune di 
Castellanza); prolungamento ferrovia da Tirano e collegamento transalpino con Tunnel Stelvio (Cittadini 
della Valtellina); problematicità potenziamento linea S15 Rho - Gallarate (quadruplicamento Rho – 
Parabiago) (Comitato Civico Rho Parabiago, Comune di Vanzago, PD Vanzago); implementazione servizi su 
linea S13 (Comune di Locate Triulzi); Linee Metrotranviarie Milano – Desio - Seregno e Milano - Limbiate e 
linea S7 Milano – Monza – Besana (Provincia di Monza Brianza); aumento offerta linea S5 (Comitato civico 
Rho - Parabiago); Circle Line (ferroviaria) per incrementare il trasporto di massa a scala urbana e regionale 
(Politecnico di Milano); linee Monza – Molteno – Lecco e Molteno – Como (Provincia di Lecco, Consulta 
Regionale Lombardia degli Ordini degli Architetti Pianificatori Paesaggisti e Conservatori); ripristino ex 
ferrovia Como – Varese, riqualificazione Como – Lecco, connessione linee Varese - Como e Como - Lecco tra 
di loro e con la zona di Erba (Pedemontana Ferroviaria) (WWF Como); nodo ferroviario di Milano, in 
particolare, Secondo Passante (Polinomia); linea Saronno –Seregno, sedime ex tranviario Varese – Luino, 
linea Brescia – Iseo – Edolo, nodo di Rho, nodo di Montichiari (Consulta Regionale Lombardia degli Ordini 
degli Architetti Pianificatori Paesaggisti e Conservatori); direttrice del Gottardo e nuovo tunnel del 
Sempione (Regione Piemonte); terminal di Sacconago (Ferrovie Nord) 

� Mobilità ciclabile: collegamento ciclopedonale a stazione (Comune di Vermezzo); collegamento ciclabile con 
Milano (Comune di Locate T.) 

� Altro: centri di interscambio ferro gomma - Lecco, Oggiono, Colico (Provincia di Lecco); passaggio a livello in 
intersezione con linee S4 e S2 (Comune di Varedo) 

AMBIENTE E 
TERRITORIO 

Qualità dell’aria: da valutare anche a livello di area vasta – regioni limitrofe; sinergia con azioni del PRIA – AISA, 
ARPA, ASL Lecco, Comune di Milano, Politecnico di Milano, Regione Piemonte  
Energia: sinergia con azioni del PEAR - ARPA 
Attenzione alle aree protette ed in particolare al rispetto delle aree nei pressi degli elementi naturali più sensibili 
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- Parco del Ticino 
Inquinamento acustico e zonizzazione acustica (con particolare attenzione alla relazione con gli interventi di 
trasformazione urbanistica + zonizzazione); realizzazione delle barriere antirumore - ARPA, Comune di Locate 
Triulzi, Comune di Milano 
Inquinamento luminoso - ARPA 
Consumo di suolo e vulnerabilità degli stessi (anche con riferimento alle criticità derivate da 
allagamenti/esondazioni di fiumi per impermeabilizzazione del terreno) – ARPA, Legambiente Lombardia, 
Polinomia 
Tutelare la rete ecologica ed evitare frammentazioni (con particolare riferimento a corridoi ecologici e Siti Natura 
2000) – Parco della Valle del Ticino, Regione Piemonte 
Attenzione all’individuazione dei siti archeologici e alle aree sensibili contermini - MiBAC 
Inserimento paesaggistico ed ambientale delle infrastrutture (es. PTCP Mi - Art. 59 e Repertorio delle misure di 
mitigazione e compensazione paesistico ambientali) – Cittadini della Valtellina, Consulta Regionale Lombardia 
degli Ordini degli Architetti Pianificatori Paesaggisti e Conservatori, Parco della Valle del Ticino, Parco Regionale 
della Valle del Lambro, Provincia di Milano 
Problematiche ambientali legate ai trasporti nei territori montani, in particolare nei periodi di maggior flusso 
turistico - Cittadini della Valtellina 
Tema degli effetti e impatti ambientali degli impianti a fune - Comune di Milano 
Possibili criticità ambientali delle scelte in tema di infrastrutture aeroportuali - Regione Piemonte 
Previsione di prescrizioni per la minimizzazione degli impatti sul reticolo idrico - Parco della Valle del Ticino, 
Provincia di Cuneo  
Previsione di strumenti di gestione dell'ambiente - Parco della Valle del Ticino 
Introduzione di tecnologie per la riduzione del consumo di risorse naturali non rinnovabili (per infrastrutture 
nuove e/o modifiche all’esistente) - Parco della Valle del Ticino 

VAS Monitoraggio: individuazione di indicatori specifici su qualità dell’aria, inquinamento acustico , inquinamento 
luminoso, salute/aspetti sanitari, clima, aree protette; definizione contenuti minimi per indicatori di 
monitoraggio; verifica rispetto agli obiettivi posti alla base del PRMT e agli effetti attesi sull’ambiente - ARPA, ASL 
di Varese, Comune di Milano, Parco della Valle del Ticino 
Verifica periodica, tramite il monitoraggio, dello stato dell’attuazione delle azioni e degli effetti indotti (anche in 
sinergia con piani di settore di RL – es. PRIA e altre Regioni) – ARPA, PDd Vanzago 
Valutazione interferenze ambientali e territoriali con Regioni limitrofe (coerenziando indicatori) - ARPA 
Attivazione tavoli di confronto, per coinvolgere tutti i soggetti interessati - Parco della Valle del Ticino 
Considerazione dei contenuti di strumenti di pianificazione di EE.LL. e possibili integrazioni con le procedure ASL - 
ASL di Lecco, Provincia di Milano 

2.2 I workshop tematici di approfondimento 

Tra la fine di settembre e inizio ottobre 2014 si sono svolti i previsti tre workshop tematici, con lo scopo di 
continuare il confronto con gli stakeholder per la stesura del PRMT e per la sua valutazione ambientale. I 
tre workshop, aperti al pubblico nell’ottica di favorire inclusività e trasparenza del processo, hanno inteso 
in particolare discutere e approfondire, con un gruppo selezionato di partecipanti (professionisti ed 
esperti provenienti da università, centri di ricerca e società di consulenza, associazioni ambientaliste e di 
consumatori, associazioni di categoria e operatori del settore, istituzioni), le strategie e le linee d’azione 
proposte nei documenti preliminari di PRMT e di VAS e ad aprire la possibilità per i partecipanti di portare 
contributi e proposte concrete integrative e/o migliorative.  

Più specificamente, i tre workshop hanno affrontato in modo operativo le seguenti tematiche di interesse 
specifico per il percorso PRMT/VAS: 
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� Tavolo 1 – Interazioni tra mobilità urbana ed extraurbana (23 settembre 2014) 

� Tavolo 2 – Funzionalità e gestione delle reti (30 settembre 2014) 

� Tavolo 3 – Promuovere la filiera logistica in un’ottica di competitività e sostenibilità (8 ottobre 
2014) 

Ciascun workshop è stato preparato predisponendo un contributo sul tema oggetto dei lavori che è stato 
anticipatamente inviato ai partecipanti invitati e pubblicato sul sito della DG Infrastrutture e Mobilità. 

I lavori del workshop si sono quindi aperti con una sessione illustrativa di inquadramento dei temi-
obiettivi dell’incontro, a cura del dirigente dell’Unità Organizzativa di riferimento, e da un intervento 
specialistico a cura del coordinatore della giornata.  

L’incontro è proseguito dando la parola a ciascuno dei relatori per presentare il proprio punto di vista e le 
proposte concrete per il PRMT e la VAS (in termini di analisi, azioni, strumenti attuativi, proposte 
alternative/integrative a quelle presentate nei documenti preliminari, criteri ambientali, ecc.), prevedendo 
infine un momento conclusivo di dibattito e di interventi liberi dal pubblico. 

Ai tre incontri hanno partecipato circa 200 persone e complessivamente sono state illustrate più di 50 
relazioni o progetti. Gli esiti dei lavori di ciascun Tavolo ed i materiali presentati durante gli incontri sono 
pubblicati sul sito della DG Infrastrutture e Mobilità e verranno presentati nel corso del Forum finale di 
VAS. 

Nei paragrafi che seguono si illustrano più estesamente i temi-obiettivo su cui si sono concentrati i lavori 
di ciascun workshop e si elencano in forma sintetica le principali indicazioni e proposte raccolte, sia di tipo 
strategico che di tipo maggiormente operativo e legate a temi specifici.  

In Allegato A.2 sono riportati i nominativi dei relatori di ciascuna giornata, mentre l’Allegato A.7 riporta 
con maggiore dettaglio gli elementi propositivi e i punti salienti dei contributi sviluppatida ciascuno degli 
esperti4.  

2.2.1 ��NTERAZIONI TRA MOBILITÀ URBANA ED EXTRAURBANA�

Il workshop del 23 settembre 2014, “Interazioni tra mobilità urbana ed extraurbana”, aveva l'obiettivo di 
approfondire e discutere come il PRMT possa contribuire alla qualità ed alla sostenibilità, anche 
ambientale, del sistema della mobilità e dei trasporti nell'interazione tra l'ambito urbano e quello 
extraurbano, con particolare riferimento agli spostamenti delle persone.  

Di seguito, si riportano gli estratti dei materiali preparatori ai lavori del workshop (inviati agli invitati e 
pubblicati online sulla pagina della DG Infrastrutture e Mobilità a fine luglio 2014), che illustrano più 
dettagliatamente i temi e gli spunti proposti alla discussione.  

 

4 I contributi sono inoltre classificati per tipologia: A. proposta per il PRMT - di tipo strategico; B. proposta per il PRMT – azioni; 
C. proposta per la VAS; D. proposta per la fase attuativa del PRMT; E. intervento di tipo descrittivo-analitico; F. presentazione 
di iniziative-azioni del relatore. 
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Temi di discussione - esempi 
- integrazione tra le tipologie di servizio e di rete differenti (tra i corridoi europei e il sistema locale-regionale, tra i sistemi AV/AC 

e il SFR, tra il SFR e il TPL, tra il trasporto collettivo e il trasporto privato e tra le modalità di trasporto per la gestione del 
primo/ultimo miglio e la struttura portante del trasporto collettivo);  

- governance e programmazione integrata dei servizi, per garantire l’efficienza dell’intero sistema della mobilità e non del 
singolo modo di trasporto;  

- sostenibilità economico finanziaria per gli investimenti e per la gestione del trasporto collettivo nell’ottica di garantire 
l’efficacia del sistema (analizzando anche casi concreti, quale il tema del corretto dimensionamento della rete metropolitana 
operando in equilibrio tra capillarità del servizio e fattibilità economica);  

- rinnovo della flotta, uso delle tecnologie (ITS) e sviluppo della comunicazione/informazione, per l’efficientamento e il 
potenziamento del sistema di trasporto collettivo e per la riduzione dell’esposizione della popolazione all’inquinamento 
(atmosferico e acustico);  

- incidenza delle scelte di mobilità urbana sulla mobilità extraurbana e viceversa;  
- coordinamento con le politiche di localizzazione e funzionamento (orari) degli attrattori (orari);  
- rapporti tra i flussi di penetrazione e di attraversamento, con particolare riferimento al nodo di Milano. 
Spunti per la discussione  
Per migliorare l’interazione tra mobilità urbana ed extraurbana è possibile innanzitutto agire tramite misure di tipo 
organizzativo e tecnologico (sistemi ITS, infomobilità, modalità di condivisione dei veicoli, mobility management5, 
regolamentazioni accessi e sosta, pricing, coordinamento con le politiche degli orari e dei tempi della città, …), volte a innovare il 
sistema rendendolo flessibile e resiliente rispetto a cambiamenti della domanda.  
Uno scenario di offerta che punti fortemente su tali misure e al contempo sul potenziamento dei servizi di trasporto collettivo 
in un’ottica integrata, andando a incidere sullo scenario di domanda, può peraltro permettere di limitare la necessità di nuovi 
interventi infrastrutturali.  
Il tema dell’interazione tra mobilità urbana ed extraurbana è di interesse per tutti gli ambiti regionali, dalle polarità principali 
fino ai centri minori, naturalmente con caratteristiche e problematiche diversificate.  
Tuttavia, in un sistema di trasporto complesso come quello lombardo, una peculiarità di assoluto rilievo è data dall’ambito 
milanese. Per quanto riguarda il trasporto pubblico, il modello di servizio di riferimento per Milano prevede un approccio ad 
anelli concentrici rispetto ai quali si cerca di soddisfare l’esigenza di mobilità che parte dal centro dell’area milanese fino ai primi 
10 km attraverso un sistema che si sviluppa appoggiandosi prevalentemente sulle linee metropolitane, di coprire i successivi 20-
30 km con le linee suburbane e di collegare Milano con gli altri capoluoghi di provincia e gli altri principali centri con 
collegamenti ferroviari più veloci (ad es. i regio express di Trenord).  
Rispetto a tale configurazione è interessante valutare l’estensione ottimale della rete metropolitana, in relazione tanto alla 
dimensione dell’area conurbata, alle sue caratteristiche e alle previsioni di sviluppo territoriale, quanto alle caratteristiche della 
domanda di mobilità e alla necessità di assicurare la sostenibilità degli investimenti e della gestione.  
L’integrazione del sistema ferroviario con gli altri sistemi di trasporto pubblico è, inoltre, un tema fondamentale. Infatti, 
l’obiettivo cui tendere è quello di passare da un servizio di trasporto a un sistema di trasporto integrato, dove la priorità non è 
data al servizio offerto dal singolo operatore bensì all’esigenza dell’utente di raggiungere nel minor tempo possibile e nelle 
migliori condizioni possibili una determinata meta, avendo a disposizione una scelta di mezzi di trasporto che rispondano alle 
specifiche necessità.  
Risulta di conseguenza fondamentale il tema dei nodi di interscambio per garantire le connessioni e le integrazioni tra i diversi 
sistemi di mobilità urbana ed extraurbana.  
Nell’area di Milano ci sono 111 stazioni (rispetto alle 430 complessive del sistema) con circa 90 di queste in area extraurbana, e 
circa 20 in area urbana. Delle 90 stazioni dell’area extraurbana, 15 stazioni sono importanti nodi di interscambio interni al 
sistema ferroviario (fermandosi in queste stazioni grazie a un sistema complesso di corrispondenze fra i vari sistemi e i vari 
servizi ci si può muovere con facilità usando le connessioni fra i servizi ferroviari), 2 stazioni (Sesto San Giovanni e Rho Fiera) 
sono connesse alle linee della metropolitana. Delle 20 stazioni dell’area urbana, invece, 9 stazioni sono collegate direttamente a 
stazioni della metropolitana, e le altre sono collegate al trasporto pubblico di superficie.  
Esiste quindi un’architettura forte che tuttavia ha bisogno di essere sviluppata ulteriormente sia dal punto di vista del 
potenziamento dei servizi che dal punto di vista del miglioramento dell’interscambio nei nodi cruciali del sistema (andando ad 
agire sul miglioramento delle stazioni, sui canali informativi, sul supporto all’utenza, …), facilitando l’interconnessione non solo 
con i sistemi di trasporto pubblico tradizionali ma anche ad esempio con le biciclette, con i taxi, con il car sharing e con tutto ciò 
è necessario per coprire l’ultimo miglio.  
Tra i nodi da potenziare, anche attraverso interventi gestionali, ad esempio, ci sono le stazioni di Monza (che già conta circa 350 
fermate di treni al giorno, con 15mila utenti che vi transitano per arrivare a Milano), di Bovisa (importantissimo nodo nevralgico 
per tutto il comparto del nord ovest, con oltre 300 km di rete ferroviaria di FNM che punta su tale stazione) e di Rogoredo (nella 

5 Regione Lombardia promuove il ruolo del Mobility Manager, quale interlocutore privilegiato per piani e progetti 
contenenti misure per il miglioramento della mobilità (l.r. 24/2006, art. 15, comma 5) e nell’ambito della 
definizione e programmazione dei servizi di trasporto pubblico locale (l.r. 6/2012). 
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quale arrivano 3 linee suburbane da sud).  
Il processo di valorizzazione e potenziamento in atto del sistema di trasporto collettivo comprende anche azioni volte al rinnovo 
delle flotte, con risvolti positivi sia dal punto di vista dell’impatto emissivo che della qualità dei servizi offerti ai passeggeri. Gli 
investimenti fatti sul parco veicolare hanno consentito di arrivare a un’età media del parco autobus pari a 8,5 anni a livello 
regionale (a fronte dei 12 a livello nazionale e dei 7,5 a livello europeo), un’età media del parco ferroviario pari oggi a 20 anni (a 
fronte dei 28 del 2009) e di avere il parco taxi più giovane d’Europa.  
I treni acquistati da Regione Lombardia costituiscono una quota rilevante di tutti quelli acquistati in Italia nell'ultimo decennio, 
anche in considerazione del taglio delle risorse trasferite dallo Stato, cui ha supplito lo sforzo della Regione nell’investimento di 
risorse proprie. Su una flotta di 350 treni, Regione Lombardia ne ha sostituiti ad oggi circa il 30%, con l’inserimento di ulteriori 63 
treni. Entro il 2016 Regione, nello sviluppare i nuovi servizi e mantenere la qualità di quelli esistenti, cercherà di rinnovare la 
flotta nel suo complesso al fine di avvicinarsi il più possibile agli standard europei.  
A livello regionale risulta centrale e prioritario dare piena attuazione alla legge di riforma del TPL (l.r. 6/2012), per raggiungere 
l’obiettivo complessivo di valorizzare al massimo il sistema di trasporto attraverso un’integrazione progressiva a vari livelli.  
In particolare, si deve lavorare anche in favore dell’integrazione delle tariffe e dell’integrazione delle tecnologie, in ottica di 
facilitare al massimo l’accessibilità al sistema di trasporto pubblico. Regione Lombardia sta, infatti, portando avanti sia progetti 
sull’integrazione tariffaria sia sullo sviluppo dei nuovi sistemi di bigliettazione.  
Con l’attuazione della legge di riforma del TPL, Regione Lombardia, inoltre, sta lavorando sia in termini di semplificazione della 
governance (anche in relazione ai numerosi provvedimenti normativi a livello nazionale, spesso non coerenti tra loro, che hanno 
riguardato il trasporto pubblico locale) sia per cercare di superare il grado di frammentazione delle Aziende che, seppur 
inferiore rispetto ad altre regioni, rimane elevato (in Lombardia infatti ci sono circa 90 Aziende che forniscono i servizi di 
trasporto pubblico), ad esempio favorendo processi di aggregazione industriale.  
Infine, anche per far fronte alle limitate risorse disponibili (nel 2013 c’è stato un drastico taglio di 1,5 miliardi a livello nazionale, 
con importanti riflessi sul livello locale), si deve richiedere uno sforzo da parte delle Aziende per efficientare al massimo i costi 
di gestione, oltre che continuare a lavorare per raggiungere obiettivi migliori di equilibrio fra i corrispettivi e i ricavi da tariffa. 

 

I lavori del workshop sono stati introdotti e inquadrati, con riferimento al PRMT ed ai temi-obiettivi 
specifici dell’incontro, da Marta Capatti, Dirigente Struttura Programma Regionale Mobilità e Trasporti e 
analisi economico finanziaria per lo sviluppo di nuove infrastrutture di Regione Lombardia e da Roberto 
Laffi, Dirigente di Unità Organizzativa Servizi per la Mobilità6 di Regione Lombardia.  

A seguire, è intervenuto il professor Gian Paolo Corda, discussant e coordinatore dei lavori, che ha 
proposto un suo intervento specialistico sul tema dell’interazione tra mobilità urbana ed extraurbana, ed 
ha quindi moderato la sessione di interventi dei relatori e del pubblico.  
Principali contenuti della relazione introduttiva 
Il discussant ha introdotto il tema del Workshop evidenziando come l’affrontare questo tema significhi porre al centro del PRMT il 
tema dell’intermodalità, intesa non solo come  miglioramento  dell’integrazione tra trasporto collettivo e trasporto individuale, 
ma come ampio spettro di opportunità che rendono efficace all’utenza l’uso razionale delle diverse modalità di trasporto, 
consentendo la riduzione della congestione in avvicinamento alle città e al loro interno sia per gli spostamenti “pendolari”, sia per 
quelli “non sistematici”, con conseguenti benefici ambientali ed economici. 
Una preliminare valutazione ha riguardato che cosa debba intendersi “mobilità urbana” e “mobilità extraurbana” in un contesto 
territoriale, come quello lombardo, caratterizzato da una rete di città ricca e articolata e come, specificamente, il concetto di 
mobilità urbana debba porsi in relazione con lo spazio della città, definito da un suo assetto insediativo cui corrispondono 
differenti politiche di mobilità e di trasporto. 
Il PRMT deve quindi, preliminarmente, comprendere non solo i caratteri dell’assetto insediativo lombardo, ma, partendo da 
questo, orientarlo così da farne evolvere le dinamiche in direzione di un complessivo miglioramento ambientale, di equilibrio tra 
paesaggio urbano e rurale, di efficienza e competitività. 
Gli insediamenti della Lombardia, non avendo neppure Milano con il suo concentrico carattere di “metropoli” (> 800 ab/km2), né 
tantomeno quello di “primate city”, e non avendo neppure, nella sua area centrale, carattere di città diffusa, rispondono ai 

6 L’Unità Organizzativa Servizi per la Mobilità segue l’attuazione della riforma del trasporto pubblico, interfacciandosi con il livello 
nazionale. Progetta, finanzia e gestisce contrattualmente il servizio ferroviario regionale (SFR), incluso l'acquisto di nuovi treni; 
programma ed eroga le risorse finanziarie per il trasporto pubblico locale (TPL). La UO si occupa inoltre di: integrazione e 
agevolazioni tariffarie; sviluppo di nuove tecnologie e sistemi di bigliettazione elettronica; sistema informativo trasporti e sistema 
di monitoraggio regionale del TPL; rapporti istituzionali e con l'utenza del SFR; sviluppo della mobilità sostenibile integrata con la 
rete del trasporto pubblico; programmazione dei servizi per gli interscambi e l’accessibilità al trasporto pubblico; collegamenti 
automobilistici aeroportuali; servizi non di linea. 
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caratteri tipici delle reti urbane. Guardando ad un contesto più vasto, che non escluda oltre il 50% della popolazione regionale, 
l’area urbana milanese-lombarda è assimilabile ad un modello di città policentrica.  
A ciascuna rete urbana corrispondono assetti diversi di reti di mobilità, capaci di garantire funzionalità ed efficienza: a ciascuna 
corrisponde un’appropriata rete infrastrutturale e di TPL e le relative interazioni tra mobilità urbana ed extraurbana, oggetto di 
scelte di pianificazione, programmazione e di governance. 
A definire lo spazio della città è il tempo fisso dedicato allo spostamento giornaliero (compreso tra un’ora e un’ora e mezzo, 
corrispondente al tempo che l’uomo dedica per soddisfare due esigenze fondamentali: “prossemica”, tesa ad occupare un 
territorio sempre più vasto per collocare al meglio le proprie risorse, e “cavernicola”, che lo porta a rientrare ogni giorno nel 
propria residenza. 
Entro questo tempo si hanno le relazioni di mobilità giornaliera dell’ intera Area Metropolitana milanese-lombarda, che include 
oltre il 50% della popolazione regionale e che il PTR della Lombardia definisce come Sistema Territoriale Metropolitano; un 
sistema  che si sviluppa lungo l’asse est-ovest compreso tra la fascia pedemontana e la parte più settentrionale della pianura 
irrigua, interessando per la quasi totalità la pianura asciutta; un sistema territoriale che fa parte del più esteso sistema 
metropolitano del nord Italia, che attraversa Piemonte, Lombardia e Veneto, e che si irradia verso un areale che comprende 
l’intero Nord Italia e i Cantoni Svizzeri, intrattenendo relazioni forti in un contesto internazionale. 
La Città Metropolitana offre una dimensione amministrativa al governo integrato del sistema della mobilità solo della parte 
centrale di questo sistema territoriale e non esaurisce i bisogni di  programmazione integrata dei servizi e di governance della sua 
Area Metropolitana, la sola dimensione che giustifica il ruolo che Milano ha nell’essere uno dei Nodi della rete delle Città 
Mondiali. 
Il PRMT, in quanto programma, è uno strumento preposto alla individuazione di una serie di azioni finalizzate a dare attuazione 
agli obiettivi prefissati da un piano, che manca come piano di settore, ma i cui obiettivi generali sono contenuti nei Piani di 
carattere generale, quali il Piano Regionale di Sviluppo e il Piano Territoriale Regionale, che hanno come riferimento la 
programmazione nazionale ed europea. 
Un Programma, non un piano, della Mobilità e dei Trasporti - vale a dire uno strumento preposto alla individuazione di una serie 
di azioni finalizzate a dare attuazione agli obiettivi prefissati da un piano, in questo caso un piano della mobilità e dei trasporti, 
che manca come piano di settore, ma che può desumere i suoi obiettivi generali dai Piani di carattere generale, quali il Piano 
Regionale di Sviluppo e il PTR e che ha i suoi riferimenti nella programmazione nazionale ed europea: predisponendo il PRMT 
occorre dunque partire da obiettivi in larga misura definiti e condivisi. 

 

Complessivamente, sono intervenuti al workshop 22 relatori. 

In estrema sintesi, i temi rispetto ai quali i partecipanti hanno formulato le loro osservazioni, proposte e 
indicazioni sono stati:  

� lo sviluppo dell’accessibilità in sede fissa e integrazione del TPL (nodi, servizi, tariffe) in particolare 
dalle aree esterne a Milano, che oggi presentano percentuali di uso del mezzo pubblico inferiori a 
quelle di uso dell’auto e rispetto a quelle interne a Milano; 

� l’accessibilità alle stazioni ferroviarie (in particolare per i bus) e l’attenzione negli spostamenti di 
ultimo miglio in una logica di integrazione modale; 

� lo sviluppo di nodi di interscambio di qualità soprattutto in corrispondenza dei punti strategici (es. 
Milano Bovisa, Milano Lambrate, Milano Garibaldi, Monza); 

� la governance del TPL e definizione dei rapporti tra Regione, Agenzie e nuova Città Metropolitana; 

� il miglioramento della qualità del trasporto ferroviario e la maggiore attenzione alle esigenze dei 
clienti (in particolare utenti a ridotta mobilità); 

� il completamento del disegno della rete SFR, valutando con attenzione le linee di forza da 
potenziare e quelle secondarie, diseconomiche, da razionalizzare (integrando il servizio con linee 
di autobus); 

� la definizione delle risorse e la certezza nei finanziamenti per il settore trasporto pubblico, anche 
aggiornando il sistema tariffario. 
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Nella tabella che segue si riportano gli esiti del workshop accorpati per le diverse tematiche7 e le relative 
considerazioni da parte del PRMT. 

 

Tematica  Proposta per il PRMT Considerazioni PRMT 

Ambiente Mettere in primo piano la mobilità sostenibile, a partire dalle aree urbane e 
metropolitane quale terreno principale per la sperimentazione e 
applicazione di modelli innovativi, così da sostanziare il PRMT stesso 
(Ambiente Italia, Università Bocconi). 

coerente con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 3.6, Par. 5.4, 
Par. 6.6, Capitolo 7, Par. 8.5)  

Prevedere al 2030 la riduzione del 50% dei veicoli tradizionali nelle città, 
secondo le indicazioni, ad oggi non prescrittive, del Libro Bianco dei 
Trasporti (Fondazione Lombardia Ambiente). 

indicazione non esplicitata tra gli 
obiettivi/i target anche perché il 
PRMT ha un orizzonte di 
riferimento quinquennale 
rif. a Par. 6.6 e Allegato 3 del PRMT

Dare più enfasi al tema del cambiamento climatico, ponendo il tema 
dell’intermodalità e delle politiche insediative in relazione a questo e o 
prevedendo al 2030 la riduzione del 30% dei gas serra e della CO2, secondo 
le indicazioni, ad oggi non prescrittive, del Libro verde del pacchetto 
Climate-Energy (Politecnico di Milano – DIIAR, Fondazione Lombardia 
Ambiente). 

tema considerato nel PRMT (in 
particolare Par. 4.4 e Allegato 2) 
oltre che nel RA 

Promuovere shift verso i mezzi elettici: car sharing elettrico urbano e non, 
automobili e mezzi da carico (van) elettrici e bici elettrica (es. grazie al 
“battery swap”) in alternativa allo scooter (Car sharing e-VAI, Fondazione 
Lombardia Ambiente, Università Bocconi, Legambiente). 

mobilità elettrica valorizzata nel 
PRMT (in particolare Par. 6.6, Par. 
7.4 e Allegato 3) 

Promuovere un sistema trasportistico più efficiente con riferimento all’uso 
del suolo ed ai costi energetici (Legambiente) secondo un approccio 
sistemico agli interventi, che intercetti le esigenze della mobilità ma anche 
quelle del sistema territoriale (TRT Trasporti e Territorio). 

coerenza generale con il PRMT (in 
particolare Par. 4.1, Par. 4.4, Par. 
5.2, Par. 5.3, Par. 6.2, Capitolo 9 e 
Allegato 2) oltre che nel RA 

Integrazione 
modale 

Realizzare un sistema di mobilità integrato e sinergico tra mobilità urbana 
ed extraurbana (Università Bocconi, Università degli Studi di Brescia, FLA 
Fondazione Lombardia per l’Ambiente, Assoutenti/Utp Lombardia, Car 
sharing e-VAI, AMAT, ASSTRA, ANAV), superando l’approccio settoriale e la 
ripartizione amministrativa delle funzioni, programmando in particolare 
(Studio Stanta): 
a) un accesso unico al sistema dei servizi per la mobilità: unico sistema di 

pagamento (integrazione tariffaria - pedaggi stradali e urbani, tariffe 
TPL, servizi di sharing, taxi, parcheggi, ecc.), con libertà dei gestori di 
mantenere le proprie tariffe; 

b) rete e orario unici ed integrati per tutto il sistema di TPL treno + bus 
extraurbano e suburbano: orario cadenzato «europeo» basato su nodi 
di corrispondenza tra linee; 

c) strumenti di regolazione che mettano le imprese di trasporto di fronte 
ad obiettivi in termini di mercato (considerare la crescita dei passeggeri 
trasportati e non più i km prodotti o le ore di servizio), con rischi 
economici connessi al non conseguimento di questi obiettivi; 

d) scambio di informazioni tra le diverse mprese.  

coerenza con riferimenti strategici 
nel PRMT (in particolare Par. 5.2, 
Par. 5.4, Par. 6.3, Par. 7.1 e Par. 
7.2) eccetto che per il tema 
dell’accesso unico al sistema dei 
servizi 

Valutare il grado di accessibilità alle stazioni ferroviarie con i veicoli del 
trasporto pubblico, soprattutto nei centri minori, dove spesso le stazioni 
sono decentrate rispetto al centro abitato (ANAV), partendo dal 
censimento dei percorsi e da valutazioni circa la loro competitività-
attrattività e puntando anche su sistemi innovativi che consentano 
l’adduzione al treno (ultimo chilometro) e quindi l’integrazione 
(Assoutenti/UTP Lombardia, ANAV). 

Coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.3). 
Da sviluppare in fase attuativa 

Migliorare l’accessibilità alla rete dell’AV/AC attraverso la riqualificazione 
delle linee di trasporto secondarie, a "pettine" (Università degli Studi di 
Brescia). 

Coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.2, 
Par. 6.3, Par. 7.1) 

Introdurre, ai fini del miglioramento dei collegamenti con la linea AC/AV, il Intervento non inserito nel PRMT. 

7 Per un più esteso resoconto di quanto presentato da ciascun relatore si veda l’Allegato A.7. 
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Tematica  Proposta per il PRMT Considerazioni PRMT 

sistema Tram-Treno sulla base delle Linee Guida 2013 per la progettazione 
e l’esercizio attraverso l’individuazione dei requisiti fondamentali che il 
sistema deve soddisfare per garantire le necessarie condizioni di qualità e 
sicurezza (Università degli Studi di Brescia). 

Intervento oggetto di 
approfondimento ma, ad oggi, 
ritenuto non praticabile 

Potenziare le capacità dei nodi di interscambio, ragionando anche sulla loro 
velocità commerciale e su quanto può cambiare andando nella direzione 
della densificazione agli stessi (Systematica SpA) in particolare laddove i 
poli di generazione di mobilità sono più rilevanti (integrazione trasporto 
collettivo sia in ingresso che in uscita dal polo) (TRT Trasporti e Territorio).  

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.2, Par. 6.3, 
par. 7.1 e Par. 7.2) 

Potenziare il ruolo della navigazione laghi e l’intermodalità con i treni 
(tipicamente su una sola sponda) (Legambiente). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 3.1, Par. 6.3, 
Par. 7.3) 

Interventi 
ferroviari 

Potenziare il nodo ferroviario di Milano, struttura portante per accessibilità 
all’area metropolitana larga, entro il sistema ferroviario regionale (AMAT). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.3, Par. 6.5, 
Par. 7.1)  

Ottimizzare ed efficientare le risorse ed il servizio ferroviario, polo 
terminale dell’interscambio e dell’interazione tra mobilità urbana ed 
extraurbana, sia di tipo treno – treno (sistema di diverse linee) che di 
scambio metro – treno; sviluppare parcheggi auto e biciclette e aree di 
interscambio (FNM, Assoutenti/UTP Lombardia, Trenord).  

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.2, Par.6.3, Par. 
7.1 e Par. 7.7) 

ITC per la 
mobilità 

Sviluppare l’uso delle tecnologie digitali (smartphone, web) per dare 
migliori servizi ai cittadini (es. suggerire percorsi più veloci o più coerenti 
con le loro priorità), per favorire scambi intermodali per l’utente e per una 
migliore progettazione/gestione delle reti (Fondazione Cariplo, 
Legambiente, AMAT, TRT Trasporti e Territorio). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.1, Par. 6.2, 
Par. 6.3, Par. 8.3) 

Ripartizione 
modale 

Dare una valutazione se si tratta degli effetti della “crisi” o piuttosto della 
“maturità del sistema” il fatto che si verifichi: a livello nazionale una 
diminuzione della mobilità privata, con crollo della componente urbana; a 
livello regionale, una crescita annua del 4% del trasporto pubblico (che a 
Milano supera quello privato) e una diminuzione del traffico autostradale 
(ad esclusione della Milano-Laghi) (Systematica SpA). 

Sviluppo di analisi ad hoc sulla 
domanda in relazione ai dati della 
matrice O/D 2014 (Capitolo 2, Par. 
6.5 e Appendice) 

Integrazione 
modale e 
mobilità 

dolce 

Porre al centro del PRMT il tema dell’intermodalità, intesa non solo come 
miglioramento dell’integrazione tra trasporto collettivo e trasporto 
individuale, ma come ampio spettro di opportunità che rendono efficace 
all’utenza l’uso razionale delle diverse modalità di trasporto (Discussant). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Capitolo 5, Par. 6.2, 
Par. 6.3, Par. 7.1, Par. 7.2, Par. 7.7) 

Incentivare la quota di modal shift “mobilità a piedi” in ambito urbano 
(Università Bocconi), estendere le aree pedonali per evitare le lunghe 
esposizioni ad elevate concentrazioni di inquinanti a tutela della salute 
(Ass. Culturale Pediatri). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare, azione relativa alle 
ZTL nel Par. 7.4) 

Incentivare car e bike sharing oltre il confine urbano (Università Bocconi, 
Car sharing e-VAI) ed i nuovi servizi dell’economia dello sharing per le 
piccole comunità (auto-organizzazione comunitaria - car pooling) 
(Legambiente). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
in particolare rispetto al bike 
sharing (in particolare Par. 7.2) 

Intervenire sulle strade con infrastrutturazione leggera favorendo la 
mobilità sostenibile con la realizzazione di marciapiedi, fermate bus a 
norma, piste ciclabili (Studio Stanta). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 7.2) 

Favorire l’uso della bicicletta con lo sviluppo dell’intermodalità con treni e 
mezzi pubblici locali, con investimenti in parcheggi, sicurezza, velo stazioni 
e ciclo officine, noleggi bici, adeguamento delle stazioni, adeguamento del 
materiale rotabile (realizzando la disponibilità di ospitare biciclette a bordo) 
e coordinamento orari (FIAB Ciclobby, Fondazione Cariplo, Legambiente).  
Promuovere l’adeguamento delle normative che regolano lo sviluppo 
urbano (Fiab Ciclobby) e favorire lo sviluppo di percorsi cicloturistici 
(Fondazione Cariplo). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.2, Par. 6.3, 
Par. 7.1, Par. 7.2, Par. 7.7)  

Politiche 
territoriali 

Estendere il concetto di mobilità urbana ponendola in relazione con lo 
spazio della città che nell’Area Metropolitana milanese-lombarda include 
oltre il 50% della popolazione regionale (Discussant). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.3 e Par. 6.5) 

Correlare gli obiettivi del PRMT, del Piano Regionale di Sviluppo e del Piano 
Regionale Territoriale (Discussant). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Capitolo 1, Capitolo 
4 e Capitolo 5) 

Necessità di adeguare la LR 6/2012 (PIM): Coerenza con i contenuti del PRMT 
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Tematica  Proposta per il PRMT Considerazioni PRMT 

a) tenendo conto delle funzioni attribuite dalla L 56/2014 alla Città 
metropolitana in tema di trasporto pubblico; 

b) ridisegnando un bacino del TPL coerente con l’area metropolitana. 

(in particolare Par. 6.3) 

Armonizzare le competenze previste per l’Agenzia dalla LR 6/2012 e quelle 
della Città metropolitana di Milano (L 56/2014), attraverso (PIM, Università 
Bocconi): 
a) la definizione di un nuovo modello gestionale e di governance che 

tenga conto delle relazioni tra i diversi attori (Città metropolitana, 
Comuni, Società che gestiscono il TPL, Agenzie del TPL e Regione) e la 
stesura dello statuto dell’Agenzia del TPL di riferimento che consenta 
alla Città metropolitana di svolgere un ruolo programmatorio, di 
coordinamento, regolamentativo, autorizzativo e contrattuale. 

b) la programmazione unitaria ed integrata dei servizi (e delle risorse) del 
TPL, che superi la distinzione di gestione per tipologia di rete e di mezzo 
e assicuri l’integrazione tra la pianificazione di settore (Programma di 
Bacino del TPL) e quella territoriale (Piano Territoriale Metropolitano);  

c) la promozione dell’integrazione modale nelle politiche di mobilità (tra 
infrastrutture di trasporto pubblico e rete viaria e tra servizi di 
trasporto pubblico e rete di mobilità dolce);  

d) la determinazione del sistema tariffario integrato di bacino su tutta la 
rete, superando la distinzione di gestione per tipologia di rete e di 
mezzo. 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.3) 

Correlare le scelte di programma relative agli investimenti in TPL alla 
densità urbana (TOD – Transport Oriented Development) considerando 
che: lo sprawl, le emissioni di CO2, di GHG e di CO2 procapite sono 
maggiori all’aumentare della densità urbana; gli investimenti nel trasporto 
pubblico si ripagano solo su linee forti e solo in alcune finestre temporali; il 
servizio di TPL è tanto più rarefatto nello spazio quanto più ci si allontana 
dai grandi attrattori urbani e nel tempo quanto più ci si allontana dalle 
fasce orarie di picco; esistono “soglie” di condizioni minime di qualità del 
servizio con riferimento alle quali lo stesso viene utilizzato; a diverse 
carattertiche di densità urbanistica (monocenyrica, policentrica, …) 
corrispondeo diverse strutture della domanda; al governo del territorio è 
correlata la velocità commericale (da cui passa anche la qualità del servizio) 
(Systematica SpA, ASSTRA). 

Coerenza con i contenuti del PRMT, 
da declinare puntualmente, anche 
in attuazione al PRMT, da parte 
delle Agenzie 

Porre come obiettivo del programma l’aumento dell’accessibilità 
territoriale (a partire dalla conoscenza e riduzione degli attuali gap) 
(Università Bocconi), considerando la Lombardia, nell’attuale mondo 
globale, come un unico, importante polo di attrazione, garantendo a tutto il 
territorio regionale un omogeneo livello di accessibilità agli aeroporti ed 
alle reti AV (Studio Stanta).  

Il PRMT considera tra i suoi 
obiettivi specifici (Par. 5.4) il 
miglioramento dei collegamenti su 
scala regionale, macroregionale, 
nazionale, internazionale; il 
miglioramento delle connessioni 
con l’area di Milano e con le altre 
polarità regionali di rilievo e lo 
sviluppo del trasporto collettivo in 
forma universale (nello spazio e nel 
tempo). 

Qualità 
del TPL 

Andare oltre l’integrazione tariffaria (AssTra, Assoutenti/Utp Lombardia, 
TRT Trasporti e Territorio, Legambiente e altri), anche in chiave di 
fidelizzazione dell’utenza, con la realizzazione di sistemi di gestione della 
bigliettazione elettronica quali il “portale unico”( che consente all’utente di 
effettuare le proprie scelte rispetto a tutte le diverse possibilità di 
trasporto) (Systematica SpA), e con integrazione di programmazione e della 
comunicazione verso gli utenti tra tutti gli operatori (Trenord). 

Coerenza con PRMT (in particolare 
Par. 6.3) 

Porre come obiettivo la piena accessibilità al Trasporto pubblico, come 
condizione fondamentale per autonomia, pari opportunità, inclusione 
sociale delle persone a mobilità ridotta (LEHDA), cui seguono sostenibilità 
ambietale ed economica. A questo fine, oltre l’accessibilità ai veicoli e alle 
infrastrutture sono necessarie: 
a) qualità dei servizi di assistenza per i passeggeri a mobilità ridotta; 
b) intermodalità, accessibilità delle informazioni in forma preventiva e 

loro completezza;  

Coerenza con le strategie del PRMT 
(in particolare Par. 6.3)  
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Tematica  Proposta per il PRMT Considerazioni PRMT 

c) qualità della formazione del personale. 
Introdurre la logica dell’Universal Design, costituita dal progettare fin 
dall’inizio veicoli, infrastrutture e servizi in chiave di accessibilità per tutti 
(LEHDA). 

Coerenza con le strategie del PRMT 
(in particolare Par. 6.3) 

Incentivare l’uso del mezzo pubblico rispetto al mezzo privato attraverso la 
qualità, sicurezza e affidabilità del servizio (Università Bocconi, Università 
degli Studi di Brescia, FLA Fondazione Lombardia per l’Ambiente). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.3, Par. 7.1 e 
Par. 7.2) 

Incentivare i mezzi a chiamata, fondamentali nei comuni di cintura e aree 
periferiche (Università Bocconi). 

Proposta non considerata 
all’interno del PRMT  

Prevedere risorse per l’ammodernamento delle flotte del TPL, 
introducendo nel piano di servizio sottoscritto il riconoscimento secondo 
indirizzi stabili delle stesse, a garanzia di capacità di programmazione di 
investimento continua (AssTra , ANAV).  

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.3, Par. 7.1 e 
Par. 7.2) 

Includere rappresentanti degli utenti ai tavoli di programmazione dei servizi 
TPL (LEDHA, Pendolari TPL)  

Coerente con i contenuti del PRMT 
e della l.r. 6/12 

Sviluppo 
del TPL 

Potenziare la rete del TPL milanese oltre i confini comunali, selezionando il 
prolungamento delle linee metropolitane in ragione dell’efficienza nel 
cogliere la domanda di mobilità di scambio, e complementandolo con lo 
sviluppo di servizi S-Bus o Bus rapid transit, meno “complessi” per costi e 
realizzazione del prolungamento della metropolitana stessa (AMAT). 

Tema considerato all’interno del 
PRMT (in particolare Par. 6.3, Par. 
6.5, Par. 7.1 e Par. 7.2). Non è 
condivisa la logica dei servizi S-BUS 
e Bus Rapid Transit: sono antitetici 
rispetto alla ratio di attivare servizi 
su gomma utili per mettere in rete 
assi ferroviari e metropolitani 
radiali 

Operare scelte di investimento e di programmazione e sviluppo dei servizi 
tenendo conto del fatto che gli spostamenti sulle lunghe percorrenze sono 
minoritari dal punto di vista quantitativo rispetto al vissuto quotidiano dei 
cittadini lombardi, fatto di tanti spostamenti su brevi e brevissime distanze 
(Ambiente Italia). 

Coerenza con il PRMT che prevede 
che la scelta degli interventi debba 
conseguire all’analisi della 
domanda (in particolare Capitolo 2, 
Par. 6.3, Par. 8.1, Par. 8.2 e 
Allegato 2) 

Andare in direzione di una strategia di programmazione “unica e integrata” 
delle infrastrutture e dei servizi, superando il semplice “coordinamento”, e 
considerando la differente estensione dei tempi con cui si realizzano le 
infrastrutture e i servizi (Ambiente Italia). 

Coerenza con i contenuti del PRMT 
(in particolare Par. 6.3, par. 7.1 e 
Par. 7.2) 

Adottare un approccio alla programmazione fortemente orientato alla 
domanda, sia in modo diretto che indiretto (ovvero agendo sui servizi o 
sulle infrastrutture) con riferimento a: il cambiamento antropologico in 
corso che segnala una disaffezione culturale all’auto (de-motorizzazione) 
(Legambiente); la realizzazione di nuove infrastrutture (Ambiente Italia); 
l’estensione alla Città metropolitana di area C (Università Bocconi); il 
pacchetto di esperienze e soluzioni messe in campo per la mobilità urbana 
e valutazioni sulla possibilità di adottarle in contesto extraurbano, tenendo 
conto delle diverse caratteristiche delle relazioni nell’area milanese e in 
quelle tra poli di 2° ordine o che stanno in un tessuto più sparso e disperso 
(TRT – Trasporti e Territorio); le esigenze del cittadino/cliente (Trenord); la 
mobilità delle merci (oltre che delle persone) (AMAT).  

Coerenza con il PRMT che prevede 
che la scelta degli interventi debba 
conseguire all’analisi della 
domanda (in particolare Capitolo 2, 
Par. 6.3 e Allegato 2) 

2.2.2 ��UNZIONALITÀ E GESTIONE DELLE RETI�

Il workshop del 30 settembre 2014, “Funzionalità e gestione delle reti”, aveva l'obiettivo di approfondire e 
discutere come il PRMT possa contribuire a più livelli (scelte strategiche, strumenti attuativi,...) all'efficacia 
e all'efficienza della rete trasportistica lombarda anche in riferimento ai criteri di inserimento urbanistico - 
territoriale e paesistico-ambientale ed al governo delle trasformazioni indotte. 
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Di seguito, si riportano gli estratti dei materiali preparatori ai lavori del workshop (inviati agli invitati e 
pubblicati online sulla pagina della DG Infrastrutture e Mobilità a fine luglio 2014), che illustrano più 
dettagliatamente i temi e gli spunti proposti alla discussione.  

Temi di discussione - esempi 
- manutenzione, adeguamento ed ottimizzazione delle reti come elemento di efficienza del sistema; 
- ruolo delle analisi (Costi Benefici, Multi Criteri, Costi Efficacia, Life Cycle Analysis, …) durante il processo di 

programmazione/pianificazione; 
- effetti della realizzazione (e della presenza) delle infrastrutture di trasporto sul territorio e strumenti per il loro inserimento 

paesaggistico e ambientale (anche al fine di valutare eventuali compensazioni ambientali da prevedere quando permangano 
effetti residui che non sia stato possibile prevenire o mitigare nel corso della progettazione e della realizzazione delle opere); 

- modalità, da sviluppare e promuovere anche in collaborazione con il PTR, per definire le scelte strategiche in funzione dei ruoli 
territoriali dei diversi ambiti e per consentire un adeguato governo dell’urbanizzazione indotta dalle infrastrutture, con 
riferimento alla necessità di limitare il consumo di suolo e di preservare e migliorare la qualità e l’efficienza delle reti, a partire 
dalla salvaguardia delle condizioni di realizzabilità urbanistica. 

Spunti per la discussione  
Sul tema “Funzionalità e gestione delle reti” in un’ottica di efficienza di sistema, diventa fondamentale affrontare la questione 
del rapporto tra la realizzazione di nuove infrastrutture e l’ottimizzazione della rete esistente (rete molto diffusa, seppur con 
prestazioni, in termini di velocità commerciali e di congestione/capacità, spesso non adeguate). Ciò anche tenendo conto delle 
esigenze di adattamento reciproco tra reti e contesto paesistico ambientale.  
Nella costruzione del PRMT, fermo restando il completamento dei progetti già avviati e anche in considerazione dell’evoluzione 
del “paradigma” di mobilità automobilistica in rapporto al sistema economico nel medio-lungo periodo, si intende:  
- identificare – nel quadro degli gli interventi necessari a definire una rete adeguata alle esigenze di mobilità della Lombardia – 

quelli maggiormente funzionali a ottimizzare l’uso della rete esistente;  
- anche alla luce dell’analisi aggiornata della domanda di mobilità che si renderà disponibile con la matrice OD 2014, nonché 

degli scenari di sviluppo territoriale (poli, …) che potranno essere definiti nell’ambito della revisione del PTR, individuare le 
situazioni in cui l’ottimizzazione della rete esistente non è sufficiente ed emerge l’esigenza di realizzare nuove infrastrutture;  

- ottimizzare l’integrazione tra reti e sistema paesistico ambientale e territoriale, attraverso interventi di riqualificazione e 
potenziamento, in un’ottica di reciproco beneficio.  

Tutto ciò a partire da valutazioni inerenti le evoluzioni del sistema socio-economico-territoriale e le nuove esigenze di trasporto 
che si stanno sviluppando, sempre in ottica di minimizzare l’occupazione di suolo in favore della sostenibilità ambientale.  
Per quanto riguarda il mantenimento dell’efficienza trasportistica e l’ottimizzazione della rete esistente, saranno presi in 
considerazione i seguenti aspetti:  
- standard tecnici di riferimento per la manutenzione delle reti e programmazione della manutenzione delle reti, che per le 

strade si declina in termini di:  
� manutenzione straordinaria, attraverso interventi sui principali nodi urbani o su parti della rete regionale (es. incroci, 

interventi per il bypass di alcune aree residenziali/commerciali, …),  
� manutenzione ordinaria, al fine di assicurare efficienza e sicurezza alla circolazione stradale;  

- potenzialità delle tecnologie ITS e dell’infomobilità, che possono permettere non solo il miglioramento del servizio della 
singola infrastruttura ma anche, in prospettiva, la diffusione delle informazioni, differenziate per singolo utente, interrelate tra 
vari sistemi di trasporto e vari sistemi di rete8;  

- politiche mirate a restituire la piena capacità di servizio di infrastrutture stradali esistenti eliminando/riducendo la congestione 
attraverso interventi puntuali coerenti con la gerarchia delle reti stabilita;  

- necessità di condividere con la pianificazione territoriale (revisione del PTR in primis) e urbanistica criteri e strumenti per 
evitare interventi di trasformazione del territorio pregiudizievoli della realizzabilità delle opere, ovvero mal localizzati, o che si 
configurino come fonte di ulteriore sviluppo dello sprawl urbano e di conseguenti necessità di interventi di accesso alla rete 
che fanno perdere potenzialità e capacità al sistema (e, viceversa, cogliere le occasioni di trasformazione urbanistica o di 
ridefinizione delle funzioni urbanistiche del consolidato per realizzare interventi che migliorino la funzionalità alle reti).  

Un tema di interesse da trattare con il PTR in revisione è proprio quello relativo al governo delle trasformazioni insediative 
indotte dalla presenza di infrastrutture stradali. L’importanza del tema è duplice: si tratta da una parte di preservare (e magari 
migliorare) la funzionalità della rete infrastrutturale esistente e tutelare la funzionalità dei nuovi assi stradali (evitando, ad 
esempio, la realizzazione di nuovi innesti o raccordi stradali che ne ridurrebbero il livello di servizio), dall’altra di controllare 
l’innesco di fenomeni di ulteriore urbanizzazione per prevenirne gli effetti sul sistema paesistico-ambientale.  
Nel caso della realizzazione delle nuove infrastrutture, diventa altresì importante considerare il tema dell’adeguato 

8 Si cita l’esempio del sistema E015 implementato in vista di Expo che ha voluto mettere a fattor comune un unico linguaggio di 
comunicazione tra diversi sistemi di informazione sui trasporti, attraverso una piattaforma di scambio dati dove l’utente può 
accedere liberamente e contestualmente ai dati di mobilità che i vari soggetti che gestiscono i trasporti già forniscono sui loro siti 
web (garantendo un collettamento e una standardizzazione delle informazioni).  
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inserimento paesaggistico e ambientale delle stesse, per minimizzare l’effetto di separazione/frammentazione o barriera tra 
ambiti paesistici e la perdita di servizi ecosistemici. Appare necessario tendere ad un approccio di progettazione integrata 
(infrastruttura – contesto) che superi la concezione di mitigazione e divenga espressione ed interpretazione degli aspetti 
identitari dei paesaggi attraversati e, nello stesso tempo, parte integrante degli stessi. Il PRMT intende valorizzare e promuovere 
l’integrazione e l’applicazione degli strumenti di supporto, come le “Linee guida per la progettazione paesaggistica delle 
infrastrutture della mobilità” (DGR n. 8/8837 del 30/12/2008) che fornisce indicazioni su come progettare e sviluppare sistemi di 
infrastrutture e di trasporto all’interno del territorio a tutela del paesaggio.  
Strumenti utili per la definizione e progettazione delle infrastrutture comprendono:  
- la (ri)determinazione della gerarchia delle reti al fine di definire e puntare a mantenere/recuperarne il livello di funzionalità, in 

particolare in termini di:  
� accessi alle polarità regionali (in particolare aeroporti e interporti/centri merci per quelle di trasporto);  
� collegamenti interpolo regionali supportati da infrastrutture di qualità che garantiscano buoni tempi di collegamento e 

adeguati livelli di servizio;  
� distribuzione della mobilità in ambiti locali attraverso la viabilità ordinaria, integrata con quella primaria;  

- valorizzazione dei criteri di analisi (Costi Benefici, Multi Criteri, Costi Efficacia, …) per orientare l’investimento delle limitate 
risorse disponibili considerando anche le ricadute sul sistema paesistico-ambientale;  

- progettazione di qualità, che, con riferimento alla vita utile dell’opera (in un’ottica di Life Cycle Analysis) tenga maggiormente 
conto non solo della realizzazione del progetto in séma anche della necessità di gestione e manutenzione dell’infrastruttura e 
quindi di mantenimento di efficienza nel tempo.  

I lavori del workshop sono stati introdotti e inquadrati, con riferimento al PRMT ed ai temi-obiettivi 
specifici dell’incontro, da Marta Capatti, Dirigente Struttura Programma Regionale Mobilità e Trasporti e 
analisi economico finanziaria per lo sviluppo di nuove infrastrutture di Regione Lombardia.  

A seguire, è intervenuto il professor Marco Ponti, discussant e coordinatore dei lavori, che ha proposto un 
suo intervento specialistico sul tema della funzionalità e gestione delle reti, ed ha quindi moderato la 
sessione di interventi dei relatori e del pubblico.  
Principali contenuti della relazione introduttiva 
Alcuni temi rilevanti per le scelte infrastrutturali nei trasporti 
1. La crisi finanziaria e le sue conseguenze: scarsità di fondi pubblici (destinata a durare), minor pressione della domanda (si 

auspica temporanea). 
2. Le caratteristiche strutturali della domanda merci e passeggeri: prevalgono le distanze medio-brevi, sia per le merci che per i 

passeggeri (e quindi proprio quelle di interesse regionale). Anche le problematiche per le famiglie e per le imprese sono alla 
stessa scala (ambiente, congestione, …).  

3. Le caratteristiche funzionali dell’offerta recente: soprattutto progetti per le lunghe distanze, autostradali e ferroviarie (AV). 
4. Le caratteristiche finanziarie dell’offerta: il trasporto ferroviario “pozzo” di risorse (finanziato con ingenti risorse pubbliche), e 

quello stradale “sorgente” (si possono finanziare solo cose che pagano gli utenti); significato economico (bassa willingness to 
pay su trasporto ferroviario) e sociale.  

5. La difficoltà estrema del cambio modale sulle distanze brevi – tema della problematicità dell’ultimo miglio soprattutto sugli 
spostamenti non radiali (non trascurabili).  

6. Il problema maggiore è la mancanza di risorse per il buon funzionamento dell’esistente e la mancata buona manutenzione ha 
effetti che si moltiplicano. Ma questo diverso approccio ha anche significato anticiclico (grandi opere verso piccole opere – 
opere capital versus opere labour intensive) e redditività socioeconomica generalmente  maggiore. 

7. La manutenzione/messa in sicurezza è il problema più grave per le rete stradale ordinaria. Le alternative tecnologiche al 
cemento, da valutare: segnalamento ferroviario, materiale rotabile, informatizzazione dei trasporti pubblici e privati (road 
pricing satellitare, pagamento automatico, targhe elettroniche, car-pooling e sharing, ecc.).  

8. Innovazioni possibili nella gestione della rete stradale (le “concessioni di area”) e per i servizi collettivi l’avvento di una reale 
competizione. 

9. La valutazione, mai fatta in regime di risorse abbondanti, ma indispensabile: deve essere finanziaria ed economica (ABC o 
altre), terza, comparativa, trasparente. Deve anche essere resa dinamica e seguire il piano-programma regionale. Deve 
avvenire su base di omogeneità dei parametri regionali (demografia e reddito, valore del tempo, costi ambientali, 
moltiplicatori occupazionali, saggio di sconto, costo-opportunità dei fondi pubblici, ecc.).  

10. Per valutare e decidere, i progetti, già da parte dei proponenti, devono essere di elevata qualità e dare tutti gli input necessari 
per la valutazione: costi economici e finanziari, traffico, ambiente, verifiche del consenso locale. 

11. Sull’ambiente, oltre ai valori economici europei dei costi sociali per unità di emissione, occorre ricordare l’impatto antropico 
delle emissioni (“effetto canyon” - rapporto emissioni-densità).  

12. I rapporti tra infrastrutture e assetto territoriale, che sono biunivoci e complessi.  
13. Lo sprawl come l’inferno: le distanze, il consumo di suolo agricolo, la difficoltà del cambio modale, la necessità di recuperare 

innanzitutto aree industriali dismesse. Ma anche: i sussidi ad attività più inquinanti dei trasporti (es. agricoltura secondo IPCC 
per prodotti azotati); le recenti analisi di Krugman in USA (su vincoli al costruire, aumento prezzi, stagnazione mercato) e di 
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Echenique in Inghilterra; il tema della rendita e del mercato del lavoro, e le ripartizione modale per le diverse classi sociali (cfr. 
l’analisi del CENSIS) - lo sprawl come fuga dalla rendita, drive economico che non può essere ignorato.  

 

Complessivamente, sono intervenuti al workshop 18 relatori. 

In estrema sintesi, i temi rispetto ai quali i partecipanti hanno formulato le loro osservazioni, proposte e 
indicazioni sono stati:  

� il ruolo della manutenzione stradale, in una logica preventiva e con la possibilità di istituire 
un’autorità di controllo, con l’obiettivo di garantire la funzionalità delle reti; 

� l’attenzione alla manutenzione di nodi fondamentali, come ponti e tunnel stradali; 

� la garanzia della manutenzione attraverso adeguata programmazione economica, magari 
supportata da nuove risorse legate a forme di pedaggiamento/concessioni di bacino; 

� il rapporto tra ottimizzazione dell’esistente (anche con micro interventi) e la realizzazione delle 
nuove infrastrutture, da perseguire solo dove necessario e in funzione delle risorse disponibili, 
all’interno di un concetto di integrazione delle reti; 

� l’importanza dell’inserimento delle nuove infrastrutture all’interno del sistema territoriale e 
ambientale; 

� la gerarchizzazione delle reti; 

� l’integrazione, operativa e finanziaria fra operatori del settore, in particolare tra ANAS e i gestori 
del sistema stradale provinciale; 

� lo sviluppo della rete ferroviaria orientato a potenziare la capacità di penetrazione su Milano 
risolvendo i conflitti di traffico; il potenziamento delle relazioni di traffico tra Garibaldi – Bovisa 
Politecnico, creando le attestazioni infrastrutturali necessarie ai piani di sviluppo delle linee S; il 
completamento dello sviluppo infrastrutturale sul sistema orizzontale Novara – Seregno, per 
facilitare la mobilità delle merci. 

 

Nella tabella che segue si riportano gli esiti del workshop accorpati per le diverse tematiche9 e le relative 
considerazioni da parte del PRMT. 

Tematica Proposta per il PRMT Considerazioni PRMT 

Ambiente Assumere la compatibilità ambientale dell’assetto delle reti come criterio 
di progettazione (minimizzazione emissioni inquinanti e climalteranti, 
contenimento ingombro infrastrutture e massima mitigazione e 
inserimento nel paesaggio, …) (INU). 

il ruolo della compatibilità 
ambientale è valorizzato, oltre 
che in termini generali, anche in 
relazione a specifici strumenti 
introdotti dal PRMT (Par. 8.2)  

Inserire le stazioni ferroviarie di Milano nel sistema di Parchi Urbani con 
percorsi di mobilità dolce (anche piccoli interventi di segnaletica urbana 
e percorsi protetti), anche in chiave di valorizzazione delle potenzialità 
delle FNM (FNM). 

non di competenza del PRMT 

Prevedere che la valutazione ambientale di opere infrastrutturali che 
sottraggono superficie agricola venga fatta da soggetti terzi (e non da chi 
fa l’opera) e tenga conto degli effetti collaterali, sia per inserimento nel 
paesaggio agricolo, sia in relazione all’effetto occupazionale ed 
economico, prevedendo le opportune compensazioni ambientali a tutela 
del ruolo dell'impresa agricola (CIA). 

il PRMT non può incidere sul 
sistema normativo vigente 

9 Per un più esteso resoconto di quanto presentato da ciascun relatore si veda l’Allegato A.7. 
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Promuovere la manutenzione della rete stradale esistente, che oltre a 
garantire sicurezza, efficienza e risparmio economico, consente sensibili 
miglioramenti sotto il profilo della tutela ambientale (30-40% risparmio 
energetico e riduzione delle emissioni di CO2) (Politecnico di Milano – 
DICA).  

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2 e 
Par. 7.4) 

Assumere una nuova prospettiva per la valutazione degli aspetti 
paesaggistico – ambientali delle nuove opere (con riferimento anche alla 
Direttiva 2014/24/UE) ed estendere l’applicazione di forme innovative 
quale l'analisi del ciclo di vita (LCA) delle infrastrutture stradali e la 
conseguente Dichiarazione Ambientale di Prodotto (EPD) (Anas). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.2) 
rispetto al tema generale delle 
nuova prospettiva per la 
valutazione degli aspetti 
paesaggistico-ambientali delle 
nuove opere 

Garantire il dialogo con altri strumenti regionali (PTR-PPR, PEAR,PRIA, …) 
e darsi obiettivi di sostenibilità comuni e adeguati strumenti per 
raggiungerli, che consentano anche di fare delle VAS “serie” (quante 
emissioni di CO2 contenute, quanto suolo consumabile risparmiato, …) 
(INU).  

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Capitolo 
1, Capitolo 4, Par. 8.1)  

Promuovere la mobilità elettrica urbana, nei mezzi pubblici e per quelli 
industriali interessati da spostamenti brevi (es. di cantiere) 
(Legambiente, Alot) 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.6, Par. 
7.4 e Allegato 3) 

Verificare il potenziale contributo degli spazi delle reti viabilistiche per lo 
sviluppo di nuove infrastrutture energetiche post-petrolio: il sistema 
energetico locale che si svilupperà nei prossimi anni produrrà energia 
all'interno dei sistemi urbani e avrà bisogno di specifiche infrastrutture 
per la produzione e stoccaggio dell'energia prodotta (INU). 

tematica non approfondita 
all’interno del PRMT in quanto 
non di competenza diretta 

Gestione della 
rete stradale 

Affrontare il problema della mancanza di risorse per il buon 
funzionamento dell’esistente e la mancata buona manutenzione, 
considerando innovazioni possibili nella gestione della rete stradale (ad 
es. le “concessioni di area”) (Discussant). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2 e 
Par. 7.4) 

Operare le scelte in relazione ad una valutazione finanziaria ed 
economica, terza, comparativa, trasparente, dinamica e seguire il piano-
programma regionale (Discussant). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.2) 

Promuovere l’istituzione presso Regione di un’Autorità di controllo con il 
ruolo di sovrintendere alla gestione stradale, simile al ruolo di ENAC per 
le infrastrutture aeroportuali (Politecnico di Milano - DICA). 

da approfondire in fase di 
attuazione del PRMT, considerato 
quanto esplicitato nei Par. 6.2 e 
7.4 

Provvedere alla pianificazione degli interventi di manutenzione su 
itinerari intra-regionali anche in presenza di più Enti gestori (Politecnico 
di Milano - DICA). 

da approfondire in fase di 
attuazione del PRMT, considerato 
quanto esplicitato nei Par. 6.2 e 
7.4 

Promuovere lo sviluppo di strumenti di formazione di un quadro 
conoscitivo dettagliato basato su rilievi di traffico, sensoristica di 
pesatura dinamica (WIM), indicatori prestazionali e monitoraggio dello 
stato della rete viaria infrastrutturale (in particolare parametri critici e 
comparazione con serie storiche), anche in chiave di ottimizzazione della 
spesa per mantenere funzionalità di qualità (Politecnico di Milano – 
DICA, AIIT). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2 e 
Par. 7.4) 

Dar corso all’emanazione di norme specifiche per rendere a pedaggio e/o 
applicazione di una tariffa d’uso su direttrici di particolare importanza 
(es.: sistema di pedaggio “free flow”) per produrre effetti positivi sulla 
capacità infrastrutturale nonché acquisire risorse da dedicare alla 
manutenzione della rete (Politecnico di Milano – DICA, INU). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2, Par. 
6.6 e Par. 7.4) 

Procedere con la definizione degli standard prestazionali e qualitativi 
comuni che l’ente gestore garantisce per le tratte stradali di competenza 
(Politecnico di Milano – DICA, ANCI). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2 e 
Par. 7.4) 

Applicare alla manutenzione stradale il concetto di “gestione dei rischi”, 
in modo da individuare le sezioni stradali che necessitano di maggior 
attenzione e monitoraggio e programmare in modo consapevole gli 
investimenti necessari (Politecnico di Milano - DICA). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2 e 
Par. 7.4) 

Proporre una modifica del Codice della Strada per introdurre una 
specifica segnaletica che evidenzi all’utente il livello di servizio della 

da approfondire in fase di 
attuazione del PRMT, considerato 
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strada (Politecnico di Milano - DICA). quanto esplicitato nei Par. 6.2 e 
7.4 

Utilizzo dell’info-mobilità per la gestione, programmazione e controllo 
dello stato della rete infrastrutturale, ed in particolare dei ponti, per 
assumere elementi di conoscenza dello stato delle opere infrastrutturali 
e per assumere decisioni in tempi rapidi, riducendo le penalizzazioni 
dovute a imprevisti (Politecnico di Milano - DICA). 

COERENZA con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2, Par. 
7.4 e Par. 8.3) 

Completare la piena accessibilità delle stazioni (in termini di comfort, 
decoro, sicurezza e assistenza) senza preclusione alle diverse capacità di 
mobilità dei viaggiatori (sottopassi e ascensori) (FNM, RFI-Ferrovie Nord). 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.3, 
7.1 e 7.2) 

Promuovere nuove forme di gestione dei centri di interscambio in 
prossimità delle stazioni ferroviarie con funzione di adduzione verso i 
principali capoluoghi serviti, anche con funzione di valorizzazione delle 
potenzialità di FNM(FNM).  

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.3, 
7.1 e 7.2) 

Valorizzare le potenzialità di FNM tramite la valorizzazione della 
funzionalità del sistema ferroviario delle stazioni di Milano Bovisa 
Politecnico e Villa Pizzone, anche tramite interventi di sistemazione 
urbana sull’asse via Lambruschini e polo universitario via Durando 
(FNM). 

tema puntuale e ritenuto non di 
competenza del PRMT 

Introdurre norme per la progettazione di qualità (es. cartellonistica/uso 
guardrails/segnaletica) e una cartellonistica regionale dei percorsi 
ciclabili (AIIT, CIA). 

coerenza, con riferimento 
particolare al tema della 
cartellonistica regionale dei 
percorsi ciclabili, con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.3) 

Affinare la programmazione con una serie di attività propedeutiche di 
analisi comparative basate su indagini sulla domanda, sulle 
caratteristiche geometriche e funzionali delle strade, su rilevazioni di 
traffico e sui punti di maggiore incidentalità (Studio Corda). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.2) 

Operare nel finanziamento delle infrastrutture con una strategia 
articolata in lotti funzionali effettivi, concepiti con una loro intrinseca 
efficacia, che garantiscano l’anticipazione di benefici rispetto all’opera 
completa, per contrastare l’attuale situazione per la quale a fronte della 
scarsità di risorse e della complessità delle fasi di progettazione le opere 
richiedono tempi lunghi per l loro completamento senza che ne tempo 
intercorsi siano offerti benefici agli utenti (INU). 

principio generale condiviso e da 
applicare anche in attuazione al 
PRMT 

Promuovere l’uso promiscuo delle reti stradali per ottimizzarne la 
gestione: strade “a corsia centrale banalizzata” in ambito urbano ed 
extraurbano (con ampliamento reti ciclabili); riordino viabilità di 
connessione interurbana (con trasformazione delle strade locali in strade 
a busvie interurbane) (AIIT). 

non considerata all’interno del 
PRMT 

Interventi sulla 
rete stradale  

Perseguire l’approccio cosiddetto per “lean infrastructures” 
(infrastrutturazione snella), che può contribuire significativamente a 
mantenere elevata sia la redditività finanziaria sia la redditività sociale 
delle opere (INU). 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.2 e 
Allegato 2) 

Investire su interventi di “grana fina” sulle interferenze (attraversamenti 
con situazione di pericolosità) tra le infrastrutture stradali e i 
collegamenti interpoderali utilizzati, oltreché dai veicoli agricoli, dalla 
“mobilità dolce” (CIA). 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.2), 
ma non approfondito 
puntualmente nel testo in quanto 
non di competenza 

Integrazione 
modale 

Favorire l’integrazione tra l’Alta Velocità e i treni di Lunga Percorrenza 
con il Servizio Ferroviario Regionale e il Servizio Suburbano 
estendendone il beneficio alla parte della popolazione lombarda non 
concentrata su Milano e i pochi poli principali (Studio Corda). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2, Par. 
6.3 e Par. 6.5) 

Valorizzare le stazioni, punti di accesso al sistema ferroviario, quali nodi 
di pregio della mobilità collettiva a valenza sovracomunale (RFI-Ferrovie 
Nord) 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3, Par. 
7.1 e Par. 7.2) 

Promuovere l’integrazione modale rendendo accessibile al trasporto 
pubblico le bici, offrendo adeguati servizi alle bici alle stazioni (noleggio, 
custodia, riparazioni, vendita, ecc.) e realizzando parcheggi per l’accesso 
bus e privato e percorsi ciclabili di adduzione alle stazioni delle località 
minori e non (Legambiente, AIIT, RFI-Ferrovie Nord). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3, Par. 
7.1, Par. 7.2 e Par. 7.7) 
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Operare per realizzare la “Catena dello spostamento sostenibile” 
(economico, energetico e ambientale): integrazione offerta, garanzia di 
caratteri prestazionali omogenei, eliminazione sovrapposizioni e chiara 
divisione dei ruoli tra ferrovia, TPL su gomma, reti urbane su ferro e 
servizi urbani su gomma, investimenti sui nodi di interscambio e punti di 
sutura tra i vettori (RFI-Ferrovie Nord). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3, Par. 
7.1 e Par. 7.2) 

Interventi 
ferroviari 

Potenziare la capacità di penetrazione su Milano, agendo sui punti saturi 
(es. Mi Lambrate, Mi Garibaldi), risolvendo i conflitti potenziali connessi 
all’alta intensità di traffico per binario (es. Bovisa) e potenziando la 
struttura per relazioni di traffico potenziale Garibaldi – Bovisa Politecnico 
(FNM, RFI-Ferrovie Nord). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3, Par. 
6.5 e Par. 7.1) 

Creare le attestazioni infrastrutturali necessarie ai piani di sviluppo delle 
linee S (FNM). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3 e 
Par. 7.1) 

Completare lo sviluppo infrastrutturale sul sistema orizzontale Novara-
Seregno (“gronda merci”), per facilitare il la mobilità delle merci ed utili e 
assicurare piena funzionalità dei servizi TPL e Aeroportuale (FNM). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 7.1) 

Ridurre i punti di interferenza diretta a raso tra traffico ferroviario e 
stradale in continuità con la politica di riduzione dei passaggi a livello con 
vantaggi ambientali e di sicurezza del trasporto (FNM). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.7 e 
Par. 7.1) 

Intervenire sulla capacità del nodo ferroviario di Milano valutando se gli 
interventi programmati siano sufficienti sul medio-lungo periodo a 
supportare i nuovi carichi derivanti dall’AV/AC, dal SFR, dal trasporto 
merci destinato ai centri intermodali di Milano Smistamento e Melzo 
(Studio Corda). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3, Par. 
6.4, Par. 6.5, Par. 7.1 e Par. 7.6) 

Mettere a punto un Piano di allocazione delle capacità dell’infrastruttura 
su un orizzonte adeguato e coerente con la politica del trasporto 
complessivo (FNM). 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.3, 
Par. 7.1 e Allegato 2) 

Per garantire la miglior manutenzione dell’infrastruttura, predisporre 
appropriati strumenti operativi per individuare la disponibilità di risorse 
e pianificare adeguatamente gli intervalli notturni necessari, coerenti con 
le esigenze di trasporto nelle fasce notturne stesse e anche con i cicli di 
manutenzione necessari, dato il maggior impegno delle tracce (FNM). 

tema puntuale ritenuto non di 
competenza del PRMT 

Garantire qualità dei servizi in termini di pianificazione viaggio 
(informazioni fuori stazione e biglietteria on line); accesso al treno 
(accessibilità – rialzo marciapiedi); mobilità in treno (frequenza, 
regolarità e puntualità, comfort viaggio) (RFI-Ferrovie Nord). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3) 

Information 
and 

Communication 
Technology 

(ITC) 

Promuovere la realizzazione di Piani di Gestione del Traffico che 
contengano le strategie (da definire ex ante) per indirizzare in modo 
integrato, pianificato e multimodale la domanda di mobilità “ordinaria” 
sulla base di necessità particolari (prevenzione, pianificazione e gestione 
delle emergenze) (Politecnico di Milano – Laboratorio Mobilità e 
Trasporti, Legambiente).  

non considerata puntualmente, 
ma coerente con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.1, Par. 
6.2, par. 6.3 e Par. 8.3) 

Introdurre sistemi che permettano di sfruttare le potenzialità del sistema 
“rete di trasporto” offrendo alternative di percorso e distribuendo i flussi 
di traffico tra le varie soluzioni alternative su strada e su ferro, e che 
consentano quindi di ottimizzare la capacità della rete (Politecnico di 
Milano – Laboratorio Mobilità e Trasporti, Legambiente). 

coerente con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.1 e 
Par. 8.3) 

Introdurre strumenti per la conoscenza in tempo reale dello stato della 
rete integrata dei trasporti (livelli di traffico, limitazioni o interruzioni di 
capacità, ecc.) per prendere decisioni consapevoli (Politecnico di Milano 
– Laboratorio Mobilità e Trasporti, Legambiente). 

coerente con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.1 e 
Par. 8.3) 

Introdurre strumenti avanzati di comunicazione agli utenti (Traveller 
Information Tools), anche di tipo open, per la gestione della domanda 
con l'informazione (es. “pacchetti su misura” multimodali – progetto 
superhub), e non più con limitazioni e divieti (Politecnico di Milano – 
Laboratorio Mobilità e Trasporti, Legambiente). 

coerente con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3 e 
Par. 8.3) 

Lavorare sull’innovazione tecnologica del TPL (Polinomia). coerente con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.3 e 
Par. 8.3) 

Tener conto delle possibili ulteriori “rivoluzioni” tecnologiche in chiave di non considerata in termini 
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automazione, anche con riferimento ai temi della sicurezza (guida 
automatica per TPL e auto private, uso droni per consegne, …) (INU, 
Polinomia). 

puntuali nel PRMT ma coerente 
con i contenuti generali del PRMT 
(in particolare Par. 6.1, par. 6.3 e 
Par. 6.4) 

Politiche 
territoriali 

Promuovere soprattutto azioni finalizzate a rispondere alle 
caratteristiche strutturali della domanda merci e passeggeri, dove 
prevalgono le distanze medio-brevi, sia per le merci che per i passeggeri 
(Discussant). 

coerenza con il PRMT che prevede 
che la scelta degli interventi 
debba conseguire all’analisi della 
domanda (in particolare Capitolo 
2, Par. 6.3, par. 8.1, Par. 8.2 e 
Allegato 2) 

Relazionare le concentrazioni insediative all’accessibilità ed alla 
sostenibilità della mobilità (TOD – Transit Oriented Development) (es. 
attorno alle linee Suburbane, per garantire piena accessibilità a scala 
metropolitana e attorno alle stazioni, per portare più traffico sulla rete 
del TPL) con norme regionali (es. che diano indicazioni su cosa costruire e 
su quali raggi di distanza dalle stazioni stesse), da mettere a punto e 
attuarsi attraverso la concertazione (Provincia di Milano, AIIT, RFI, 
Ferrovie Nord ). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.1) 

In condizioni di scarsezza di risorse per gli EELL, puntare al fare realizzare 
le opere e le manutenzioni da chi porta il carico urbanistico-insediativo e 
di mobilità sul territorio (Provincia di Milano, ANCI). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.2 e 
Par. 8.1) 

Farsi carico anche, nella definizione delle azioni necessarie a garantire 
efficacia ed efficienza delle reti trasportistiche, dell’individuazione di 
criteri di inserimento urbanistico-territoriale e di governo delle 
trasformazioni indotte, relazionandosi anche con lo scenario istituzionale 
derivante dalla nascita della Città metropolitana di Milano (Centro Studi 
PIM). 

da approfondire in fase di 
attuazione del PRMT in coerenza 
con i contenuti del Programma (in 
particolare Par. 6.2 e Par. 8.1) 

Puntare su un’urbanizzazione per poli, che contiene costi economici e 
impatti negativi sull’ambiente, contrastando la dispersione insediativa 
che comporta costi economici ed energetici, consumo di suolo e altri 
impatti ambientali negativi crescenti nel tempo (INU). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Capitolo 4 e 
Capitolo 5) 

Garantire che le relazioni con altri strumenti e atti di programmazione, le 
visioni di lungo periodo, la documentazione di dati e tendenze, le 
strategie e gli obiettivi non restino enunciazioni di principio o a sé stanti, 
ma trovino concretezza in una scala di priorità definita, in progetti 
attivabili nel quinquennio (INU). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.1) 

Concorrere all’attuazione della Città metropolitana di Milano per quel 
che riguarda le competenze relative alle strade attribuite dalla L. 
56/2014 (definizione rete viaria di livello metropolitano, pianificazione 
integrata dello sviluppo della rete viaria, gestione del demanio 
metropolitano, attività connesse alla sicurezza, assicurando altresì 
l’integrazione tra la programmazione delle infrastrutture di trasporto e la 
pianificazione territoriale, le conseguenti modifiche alla LR 12/2005 ed 
alle competenze regionali nonché individuando le fonti di finanziamento 
aggiuntive necessarie (Centro Studi PIM). 

tema non di competenza del 
PRMT 

Centralità della 
domanda/ 

comunità di 
utenti 

Assumere un cambio di prospettiva e partire dall’utenza e dalle sue 
necessità (anche con forme partecipate ragionate), e da analisi 
innovative e in tempo reale della domanda di trasporto e dei 
comportamenti di consumo (es. adottando approcci avanzati di 
marketing) per meglio guidare sia la mobilità privata che la mobilità 
pubblica (INU, Alot). 

coerenza con il PRMT che, in 
particolare, prevede che la scelta 
degli interventi debba conseguire 
all’analisi della domanda (in 
particolare Capitolo 2, Par. 6.3, 
par. 8.1, Par. 8.2 e Allegato 2) 

Promuovere nuovi servizi per mettere al centro il cittadino-utente in 
chiave sharing (bike e car) e mobility mix (comportamenti di mobilità 
“multimodali) e la realizzazione di centrali di mobilità, strutture che 
pongono al centro l’utente e offrono servizi di informazione, assistenza e 
accesso a sistemi integrati (Legambiente, Alot) 

coerenza con il PRMT con 
riferimento alla valorizzazione 
delle iniziative di sharing (in 
particolare Par. 6.3 e 7.2)  

Promuovere campagne e iniziative di formazione/informazione, 
lavorando anche su aspetti culturali e comportamenti individuali, 
eventualmente introducendo sistemi di pagamento da parte degli utenti 
correlati alla qualità del servizio offerto (Legambiente, ANCI, RFI-Ferrovie 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.6, Par. 
8.4 e Par. 8.5) 
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Nord, Polinomia). 
Assicurare un maggiore coinvolgimento e considerazione dell’utenza 
nelle scelte (Pendolari TPL).  

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.1)  

 

2.2.3 �	ROMUOVERE LA FILIERA LOGISTICA IN UN
OTTICA DI COMPETITIVITÀ 
E  SOSTENIBILITÀ�

Il workshop dell’8 ottobre 2014, “Promuovere la filiera logistica in un’ottica di competitività e 
sostenibilità”, aveva l'obiettivo di approfondire e discutere come il PRMT possa contribuire a più livelli 
(scelte strategiche, strumenti attuativi,...) all'efficacia, all'efficienza e alla sostenibilità ambientale del 
sistema logistico e industriale in un’ottica di competitività e sviluppo su scala macroregionale, nazionale e 
internazionale nonché allo sviluppo di  sistemi di distribuzione urbana delle merci con modalità di 
trasporto a basso impatto ambientale. 

Di seguito, si riportano gli estratti dei materiali preparatori ai lavori del workshop (inviati agli invitati e 
pubblicati online sulla pagina della DG Infrastrutture e Mobilità a fine luglio 2014), che illustrano più 
dettagliatamente i temi e gli spunti proposti alla discussione.  

 
Temi di discussione - esempi 
- infrastrutture per il trasporto merci e logistica per lo sviluppo competitivo del territorio lombardo, rispetto alle dinamiche dei 

mercati e delle infrastrutture europei; 
- integrazione tra i modi di trasporto sulle medie/lunghe distanze (strada, ferrovia, acqua) con quello di distribuzione (via 

gomma); 
- sviluppo infrastrutturale e margini di recupero di efficienza per la crescita (e il trasferimento) del traffico merci sui trasporti 

ferroviari, anche nell’ottica del raggiungimento degli obiettivi europei; 
- regolamentazioni omogenee, soprattutto per la distribuzione in ambito urbano, in favore del coordinamento tra gli operatori 

del settore e della sostenibilità ambientale; 
- sviluppo della logistica urbana con modalità di trasporto a basso impatto; 
- infrastrutture per la logistica e territorio: incidenza della dispersione del tessuto produttivo e del tessuto residenziale sulla 

raccolta e distribuzione delle merci; raccordo con politiche localizzative dei poli produttivi e commerciali; rapporto tra nodi 
della logistica e sistema paesistico ambientale nel quale sono localizzati.�

Spunti per la discussione  
Per lo sviluppo della logistica e il miglioramento della competitività delle imprese di settore, è fondamentale ragionare in una 
logica di filiera, ovvero in termini di capacità del sistema di essere competitivo insieme al tessuto economico-produttivo e di fare 
sistema anche a scala sovraregionale fra interporti, terminal intermodali, porti, retroporti e cargo city.  
In particolare, dagli esiti del Tavolo merci, sono stati individuati tre filoni di lavoro fondamentali, rispetto ai quali definire le 
azioni da portare avanti al fine di rendere il trasporto merci più efficiente e sostenibile, alcune delle quali hanno già raggiunto 
significativi risultati:  
- lo sviluppo infrastrutturale, con particolare attenzione al trasporto ferroviario, meno impattante di quello su strada;  
- la semplificazione amministrativa, con particolare attenzione alle procedure di controllo doganale;  
- l’armonizzazione delle regole, con particolare attenzione alla distribuzione urbana delle merci, promuovendo un 

coordinamento fra i Comuni per favorire l’efficienza e ridurre l’impatto ambientale.  
Per quanto riguarda il tema dello sviluppo infrastrutturale, il lavoro svolto in questi anni si è concentrato sia sullo sviluppo degli 
impianti intermodali esistenti e della loro accessibilità (per recuperare margini di capacità), sia sugli interventi sulla rete 
ferroviaria, per rendere, assieme ai necessari interventi di carattere gestionale, il trasporto merci ferroviario più performante, 
conveniente e competitivo rispetto a quello su strada.  
Per quanto riguarda i terminal, gli elevati livelli di trasporto intermodale delle merci in Lombardia hanno consentito di sviluppare 
una rete efficiente basata, a differenza delle altre regioni italiane, su investimenti di carattere prevalentemente privato 
(l’operatore prevalente è Hupac che gestisce il terminal di Busto Arsizio). Su questa rete di terminal intermodali il Tavolo merci 
ha lavorato sia nell’ottica di utilizzare, laddove presente, la capacità residua degli impianti, sia per definire i possibili interventi di 
accessibilità (viabilistica e ferroviaria) che ne consentissero un miglior utilizzo. Successivamente al Tavolo merci e in previsione 
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dell’apertura del Gottardo, è intervenuto un accordo internazionale tra Italia e Svizzera che ha previsto una serie di interventi di 
potenziamento sulle infrastrutture e la realizzazione di terminal intermodali a Segrate (Milano smistamento) e a Brescia.  
Per quanto riguarda la rete ferroviaria, invece, sono stati individuati tutti quei piccoli interventi (specifici per tipologia) utili a 
migliorare ed efficientare il trasporto merci e rimuovere tutti i colli di bottiglia. Anche in questo caso, successivamente al Tavolo 
merci, sono intervenuti accordi che hanno previsto interventi con investimenti più consistenti di quelli fatti sui terminal 
intermodali. In particolare, attraverso gli accordi Italia-Svizzera, è stato previsto un investimento sia sulla direttrice Luino-Laveno 
(che riguarderà l’adeguamento delle sagome per consentire il trasporto di unità di carico con profilo di 4m e l’incremento di 
capacità con il raddoppio dei treni merci in transito tra Svizzera e Italia dal 2017) che sulla direttrice Milano-Chiasso.  
Unitamente a questo approccio internazionale sulla rete, Regione Lombardia ha avviato un’interlocuzione con Regione 
Piemonte e Regione Liguria per promuovere un’azione complessiva al fine di sviluppare ed efficientare il trasporto lungo il 
corridoio Genova Rotterdam, molto importante per il trasporto delle merci (specie nell’ottica dell’entrata in esercizio entro il 
2020 dei tunnel del Gottardo) anche in relazione al possibile sviluppo della retroportualità del Porto di Genova.  
Il trasporto intermodale passa anche attraverso lo sviluppo delle vie d’acqua con il potenziamento delle infrastrutture di 
interscambio (porti fluviali), la creazione di una rete di accessibilità ferroviaria e stradale e lo sviluppo dei servizi di navigazione.  
Per lo sviluppo dell’intermodalità ferro-gomma-acqua, si segnala che Regione Lombardia sta finanziando lo sviluppo delle 
infrastrutture (porti fluviali e relativi raccordi ferroviari e viabilistici) lungo l’asta del Po e sta valutando la 
regimazione/sistemazione del medesimo fiume Po e altri interventi per la navigabilità fluviale. Per lo sviluppo delle vie d’acqua si 
dovrà tener conto, minimizzandoli, degli effetti sugli ecosistemi.  
Sul tema della semplificazione amministrativa, attraverso il Tavolo merci, sono state avviate tra l’altro delle sperimentazioni, in 
sinergia con la D.G. Commercio di Regione Lombardia, presso l’aeroporto di Malpensa, che hanno portato, con l’apertura nel 
2013 di uno sportello doganale, a un miglioramento dei tempi del controllo merceologico.  
Per quanto riguarda, infine, la distribuzione urbana delle merci, sono state definite delle “Linee guida regionali ai Comuni per la 
regolamentazione delle attività di trasporto merci in area urbana” per rispondere all’esigenza, emersa durante i lavori del Tavolo 
merci, di armonizzare e razionalizzare la regolamentazione della mobilità delle merci nei centri urbani lombardi, al fine di 
rendere la distribuzione urbana delle merci più efficiente e al tempo stesso più sostenibile. Nel settore della logistica urbana, per 
favorire la sostenibilità ambientale, la Regione ha infatti fornito indicazioni su possibili iniziative quali: pagamento agevolato o 
gratuità per l’accesso a ZTL, finestre orarie più ampie e possibilità di utilizzare corsie riservate per i veicoli ecologici; incentivi per 
il rinnovo veicolare o per l’installazione di filtri antiparticolato; limitazioni e divieti per i veicoli più inquinanti.  
La Regione ha anche messo a disposizione una raccolta aggiornata delle regole vigenti nei principali Comuni lombardi per il 
trasporto merci e intende incrementarne la diffusione in modo da favorirne l’applicazione. 

I lavori del workshop sono stati introdotti e inquadrati, con riferimento al PRMT ed ai temi-obiettivi 
specifici dell’incontro, da Marta Capatti, Dirigente Struttura Programma Regionale Mobilità e Trasporti e 
analisi economico finanziaria per lo sviluppo di nuove infrastrutture di Regione Lombardia e da Valeria 
Chinaglia, Dirigente di Unità Organizzativa Infrastrutture Ferroviarie e per la Navigazione e lo Sviluppo 
Territoriale10 di Regione Lombardia.  

A seguire, è intervenuto il professor Oliviero Baccelli, discussant e coordinatore dei lavori, che ha proposto 
un suo intervento specialistico sul tema della filiera logistica, ed ha quindi moderato la sessione di 
interventi dei relatori e del pubblico.  
Principali contenuti della relazione introduttiva 
Il contesto economico negativo ha ridotto la domanda di mobilità merci (ma in modo molto eterogeneo). Pur in un contesto 
nazionale molto difficile, la Lombardia dà i segnali “meno negativi”, si differenzia in maniera marcata rispetto alla media 
nazionale: 
� il calo cumulato del PIL tra il 2008 e il 2013 in Lombardia è stato superiore al 5%, comunque meno accentuato rispetto alla 

media italiana (-8,7%) (fonte Banca d’Italia); 
� l’indice ISTAT del traffico merci su strada per abitante fra il 2008 e il 2012 vede un calo del 22,1% in Lombardia rispetto ad una 

media nazionale del -26,7%, con un indice che nel 2012 è del 31,5% superiore alla media italiana;  
� il traffico di mezzi pesanti (espresso in milioni di veicoli-km), sulle tratte principali della rete afferente alla Lombardia nei primi 7 

mesi del 2014 è ancora del 9% inferiore a quello dello stesso periodo del 2007 (rispetto ad un -17% della media della rete 

10 L ’Unità Organizzativa Infrastrutture Ferroviarie e di Sviluppo Urbano e Territoriale programma e sviluppa gli interventi sulla 
rete ferroviaria, metropolitana e metrotranviaria, si occupa del potenziamento e della riqualificazione delle stazioni della rete 
suburbana e metropolitana e delle strutture di interscambio annesse. Programma gli interventi e finanziamenti per lo sviluppo 
urbano e territoriale. Programma gli interventi per lo sviluppo della navigazione lacuale e idroviaria, disciplina la gestione del 
demanio lacuale e la circolazione nautica. Promuove la mobilità sostenibile delle merci, favorendo l’intermodalità e la 
competitività della logistica. 
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italiana) (fonte AISCAT); 
� il numero di occupati in Lombardia nel secondo trimestre del 2014 è tornato ai livelli pre-crisi, con 4,335 mln di occupati rispetto 

ai 4,305 del 2007 (fra le regioni italiane solo Emilia Romagna, Trentino Alto Adige e Lazio sono in questa positiva situazione, 
fonte ISTAT); se si vanno a vedere i dati provinciali, l’asse più positivo è quello Milano-Bergamo-Brescia; 

� poiché la crisi ha generato una serie di effetti negativi dal punto di vista della finanza pubblica, il valore delle opere pubbliche è 
sceso, anche in Lombardia, da 5,7 mld di Euro a 2,7 mld fra il 2010 e il 2013 (Banca d’Italia). Questo richiama all’esigenza di 
compartecipazione del settore privato, ma anche all’opportunità, considerata anche la decrescita della domanda, di utilizzare al 
meglio quello che già c’è.  

I cambiamenti nel mercato della logistica distributiva e delle consegne (ultimo miglio): 
� si prevede un ulteriore incremento della popolazione (dopo quello fra il 2000 e il 2013 di 1 mln di nuovi residenti) dovuto a 

fenomeni migratori, sebbene con tassi sempre più ridotti. In ogni caso sono previsti al 2030 fra i 10,3 e i 10,9 mln di residenti, 
concentrati per il 70% nelle provincie di Milano, Bergamo e Brescia (rispetto ai ca. 10 mln della fine del 2013);  

� i nuovi fattori attrattivi per le sedi logistiche  sono collocati ad Est di Milano per il completamento della rete autostradale 
(Brebemi, TEEM), il rafforzamento dell’area ad Est di Milano, che diventerà la base privilegiata per la localizzazione di nuovi 
superfici commerciali e per la localizzazione di nuovi insediamenti logistici, il rafforzamento impianti intermodali di Melzo e 
dell’area di Milano Smistamento/Segrate; 

� si hanno sviluppi tecnologici del settore conseguenti alle nuove esigenze tecniche per i magazzini, al crescente ruolo dell’e-
commerce e delle consegne ad utenze domestiche, ecc., nuove logiche di magazzini e sviluppo di nuove esigenze logistiche per 
il maggior numero di consegne fuori orario di ufficio per i corrieri, con sviluppo di nuove richieste (es. armadietti intelligenti, 
consegne in aree ZTL, piazzole di sosta breve anche in aree residenziali ecc).  

I cambiamenti per il mercato della logistica industriale con uno scambio merci tra imprese pari a circa il 50% del trasporto merci in 
ragione della riduzione: 
� della produzione manifatturiera (-11,8% fra il 2007 e il 2013), con differenziazioni provinciali (SO, CR,  MN, LO e LC hanno 

sofferto meno rispetto alla media regionale), il divario rispetto al pre-crisi è ampio, ma la Lombardia fa meglio della media 
nazionale (-24,5%), anche in ragione della fortissima esposizione internazionale. Gli unici settori manifatturieri nei quali l’attività 
produttiva è aumentata sono stati l’alimentare (3,4 %) e il chimico-farmaceutico (1,7 %). Eccezioni (es. impianto siderurgico 
Gruppo Arvedi di Cremona – raddoppio impianti); 

� della componente del settore delle costruzioni, con un valore degli investimenti sceso al livello della fine degli anni’90 (Banca 
d’Italia, Bollettino regionale 07/2014).  

I cambiamenti per i traffici internazionali vedono: 
� il recupero dell’export ai livelli pre-crisi, grazie ai flussi extra-UE e ai settori agroalimentare e farmaceutico; 
� il completamento dell’asse del Gottardo (al 2016 la prima fase che rafforza le direttrici di Luino e Laveno e al 2019, dopo il 

completamento del tunnel del Ceneri) e il completamento di alcuni importanti interventi nella portualità ligure da cui passa il 
55-60% dell’import-export in Italia (La Spezia, Genova e Savona entro il 2017 e con il Terzo Valico entro il 2020), implica un 
rafforzamento delle economie di scala del settore ed un forte incremento dell’utilizzo del sistema ferroviario; 

� incremento della rilevanza delle economie di scala nei servizi (gigantismo navale, forte concentrazione nel mercato ferroviario) 
e forte presenza di multinazionali integrate orizzontalmente (alleanze e cooperazioni) e verticalmente (specializzazioni 
funzionali e integrazione fra attività di trasporto  e terminalistiche); 

� la forte presenza di multinazionali che hanno esternalizzato l’organizzazione nei Paesi dell’Europa Orientale deprime il mercato 
per le aziende di autotrasporto lombarde (dinamiche non reversibili ma gestibili). 

Temi di confronto per la competitività e la sostenibilità proposti dal �������
�	�
� Le interdipendenze con altri settori portano a considerare le politiche a supporto del settore come politiche territoriali, 

industriali, del lavoro, ambientali. 
� Valorizzare il ruolo di regione di transito e sede di headquarter di settore - come far fronte agli sviluppi attesi di traffici 

intermodali provenienti dal Gottardo (e dalle politiche svizzere su pedaggi e regolazione) e dai porti liguri. 
� Valorizzare il ruolo delle modalità di trasporto più sostenibili, in ottica europea (shift modale) pianificare nuovi impianti e 

infrastrutture o perseguire l’estensione degli esistenti di Hupac (Busto Arsizio, Sacconago, Desio), Terminali Italia (Milano 
Smistamento, Segrate) e (indirettamente) Novara. 

� Come valorizzare l’asse fluviale del Po, alla luce del completamento di importanti investimenti nell’area di Mantova (aree 
portuali e conche). 

� Come favorire l’innescarsi di nuovi e positivi fenomeni concorrenziali fra imprese ferroviarie e fra gestori dei terminal resi 
possibili dai nuovi assi ferroviari. 

� Come valorizzare le sperimentazioni in corso (diploma di logistica, specializzazioni) considerando che la logistica, dal punto di 
vista dell’occupazione,  è un settore in fase di grande trasformazione (da profili low skill ad hight skill). 

� Considerare le innovazioni tecnologiche a supporto della qualità del lavoro (es. sviluppo e gestione informatica delle 
prenotazione delle piazzole sosta con servizi dedicati su App agli autotrasportatori per le soste settimanali sulle autostrade. 

� Come attrarre finanziamenti europei quali INEA, Horizon, ecc.. 
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Complessivamente, sono intervenuti al workshop 25 relatori; in estrema sintesi, i temi rispetto ai quali i 
partecipanti hanno formulato le loro osservazioni, proposte e indicazioni sono stati:  

� la necessità di un confronto sulle tematiche di logistica distributiva con gli operatori del settore, 
soprattutto in termini di regole, con la richiesta di maggiore applicazione delle linee guida 
predisposte da Regione Lombardia; 

� la creazione di piattaforme di interscambio (con il coinvolgimento di operatori diversi) che devono 
in ogni caso essere supportate dallo sviluppo tecnologico e da incentivi (veicoli e infotelematica); 

� lo sviluppo di politiche, anche regionali, in relazione all’apertura dei tunnel svizzeri (con la 
previsione di 100 treni/giorno aggiuntivi) e il relativo impatto sulle infrastrutture lombarde (centri 
merci) e sulle linee ferroviarie (direttrice ovest: Luino-Busto-Novara; direttrice est: Chiasso-Milano 
Smistamento); 

� l’integrazione con le infrastrutture del contesto macroregionale, in particolare il Centro 
Interportuale Merci (CIM) di Novara, i Porti di La Spezia e Genova, e il sistema infrastrutturale 
svizzero; tale integrazione riguarda anche aspetti operativi e di regolazione (es. costo del pedaggio 
delle infrastrutture, adeguamenti tariffari, …); 

� la politica di RFI finalizzata (nel breve/medio periodo) a migliorare le infrastrutture esistenti, 
attraverso interventi tecnologici e di adeguamento delle linee; 

� l’attenzione al tema dell’accessibilità, sia ferroviaria che stradale, ai terminali tenendo conto 
anche delle esigenze degli operatori; 

� lo sviluppo delle tecnologie ferroviarie come ad esempio i sistemi di segnalamento, che riducono 
la distanza tra treni e aumentano le tracce disponibili anche in connessione con i potenziamenti 
infrastrutturali (in particolare gli adeguamenti per sagoma e lunghezza dei treni). 

Nella tabella che segue si riportano gli esiti del workshop accorpati per le diverse tematiche11 e le relative 
considerazioni da parte del PRMT. 

Tematica Proposta per il PRMT Considerazioni PRMT 

Ambiente Orientare l’attenzione sul paesaggio e l’ambiente non solo durante le VIA ma 
fin dalla fase progettuale preliminare, tendo conto non solo delle 
infrastrutture in sé ma anche dell’indotto (ecodotti, superamenti, elementi 
vari di dialogo con il paesaggio), operando in sinergia tra progettisti di 
infrastrutture e pianificatori del paesaggio, sia con riferimento al tema 
tecnologico (qualità dell’opera) che al tema della pianificazione, così da 
includere elementi di valutazione sulle ricadute territoriali, paesaggistiche ed 
economiche, con particolare riferimento al consumo di suolo ed al comparto 
agricolo (CATAP, AIAP, CNA). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.2) 

Attivare tavoli con competenze trasversali, che operino con percorsi inclusivi 
(che prevedano la consultazione permanente anche delle categorie e della 
popolazione) e con strumenti quali l’Opportunity Plan, per garantire la 
convergenza su scenari condivisi, a monte delle fasi progettuali, con l’intento 
di garantire buona governance dei processi progettuali e realizzativi ed 
evitare interventi, a posteriori, di opere di compensazione per impatti non 
più mitigabili (AIAP, CNA, ANCI, Legambiente). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.1 e 
Par. 8.2 - previsione di attivare 
iniziative quali il Dibattito 
Pubblico) 

Promuovere un maggior uso delle vie d’acqua anche in ragione dei 
significativi vantaggi ambientali (inquinamento dell’aria, riscaldamento 
globale, rumore, costi di incidentalità, congestione, infrastrutturazione) 
rispetto alla strada ed alla ferrovia (motivo di preferenzialità da parte della 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 7.6) 

11 Per un più esteso resoconto di quanto presentato da ciascun relatore si veda l’Allegato A.7. 
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Tematica Proposta per il PRMT Considerazioni PRMT 

Commissione e tra gli obiettivi delle politiche della prossima Direttiva UE di 
riduzione del trasporto stradale merci), con notevoli risparmi in termini di 
esternalità (Province di Cremona e di Mantova). 
Promuovere l’ulteriore sviluppo del trasporto intermodale, cui corrispondono 
quote significative di CO2 emessa risparmiate e minori costi esterni (Hupac). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 7.6) 

Prevedere l’attribuzione dei costi esterni del trasporto a chi li produce 
(Assolombarda). 

da approfondire in sede di 
attuazione del PRMT anche in 
coerenza con alcuni contenuti del 
Programma (in particolare Par. 
8.1 e Par. 8.2) 

City 
Logistics 

Armonizzare la normativa a livello comunale in tema di city logistics con un 
regolamento unico regionale, da concordardi con le associazioni di operatori, 
introducendo fasce-tipologie di comuni con situazioni paragonabili e con 
riferimento alla dimensione della territorialità in cui si inserisce. I temi da 
trattare sono prioritariamente: le regole di divieto e limitazione accessi nelle 
ZTL e nelle aree pedonali, il tema dei parcheggi e delle piazzole di carico e 
scarico, gli orari di accesso per il carico/scarico (con maggiori facilitazioni per 
i mezzi ecologici, per le consegne notturne e fuori orari, …), le regole di 
circolazione in relazione con le dimensioni dei veicoli (es. fino a 70-80 q.li), la 
possibilità di condividere i dati disponibili (Assolombarda, ALSEA, FAI, ANCI, 
Orobici, Legambiente, Università e Comune di Bergamo).  

coerenza generale, , per quanto di 
competenza regionale, con i 
contenuti del PRMT (in 
particolare Par. 6.4 e Par. 7.6 – 
Linee Guida per la mobilità 
urbana delle merci) 

Prevedere incentivi per il rinnovo del parco veicolare e l’acquisto di veicoli 
ecologici, ricomprendendo anche il trasporto conto terzi finora escluso (FAI). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 7.3) – il 
PRMT non fa valutazioni (da 
sviluppare in fase di attuazione) 
circa il trasporto conto terzi (da 
sviluppare in fase di attuazione) 

Proporre un servizio logistico di distribuzione capillare merci nell’ultimo 
miglio tramite consegne con biciclette a pedalata assistita, integrativo della 
distribuzione tradizionale, in tutte le città nelle quali esiste una zona ZTL o 
comunque limitazioni del traffico, con introduzione nel Codice della strada 
della possibilità di traini superiori ai 3 m (Orobici). 

tema non di competenza diretta 
del PRMT ma che potrà essere 
considerato, anche a livello locale, 
in attuazione del Programma. 
Coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 7.6) 

Concorrere al superamento delle sostanziali difficoltà realizzative che le 
piattaforme logistiche urbane per le consegne di ultimo miglio, al di là delle 
affermazioni di principio, hanno a livello comunale, per il mancato interesse 
di Comuni, Ferrovie, Aziende di trasporto (Youlog), mentre sembra potersi 
attivare attraverso l’iniziativa di soggetti privati (Legambiente). 

tema non di competenza diretta 
del PRMT ma che potrà essere 
considerato, anche a livello locale, 
in attuazione del Programma. 
Coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 7.6) 

Tener adeguatamente conto dello sviluppo dell’e-commerce e degli aspetti 
“culturali” connessi nella messa a punto dei modelli distributivi di consegna 
delle merci in città per il prossimo futuro, anche con riferimento agli impatti 
sulla disponibilità di risorse per gli EELL (Youlog, Legambiente, ANCI).  

tema oggetto di specifico 
approfondimento in coerenza con 
i contenuti del PRMT (in 
particolare Par. 8.1) 

Inserire la promozione dell’alternativa dei veicoli elettrici, in termini di 
incentivi e di indirizzo/supporto, sia per la distribuzione urbana delle merci 
(es. parcheggi e accessi gratuiti), nonché dell’uso di mezzi elettrici industriali 
nei terminal logistici, considerato anche le conseguenze positive sulla salute 
pubblica e sull’ambiente (Alot). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.6 e 
Par. 7.3) 

Corridoi 
multimodali 

Puntare sulla cooperazione tra le regioni settentrionali attraversate, oltreché 
da ferrovia e autostrade, anche dalle vie di navigazione, un tassello 
importante in logica di corridoi multimodali, considerando che i tre corridoi 
intermodali Mediterraneo, del Brennero e Baltico-Adriatico, che attraversano 
la Lombardia, interessano i sistemi portuali fluviali e che, in particolare, il 
collegamento Venezia-Milano tramite navigazione interna (IWW network) è 
stato inserito dalla CE nelle “core network” delle reti trans europee (Province 
di Cremona e di Mantova). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Capitolo 5, 
Par. 6.4, Par. 7.1, Par. 7.4, Par. 
7.6, Par. 8.1) 

Attribuire a Regione un ruolo di coordinamento in ottica di corridoio delle 
singole progettualità, garantendo visione strategica unitaria e interazioni 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 8.1) 
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intermodali, il coinvolgimento delle altre regioni interessate ed il 
collegamento con le altre nazioni (Province di Cremona e di Mantova). 
Assumere come priorità l’attraversamento da Como verso il sud-est di 
Milano, da una parte, e dall’altra lo scavalcamento verso Novara per poi 
arrivare al terzo valico e quindi a Genova (Comune di Vanzago).    

la proposta non è ritenuta 
prioritaria 

Interventi 
sulla rete 

ferroviaria 

Promuovere interventi rivolti ad aumentare la produttività del traffico 
ferroviario merci (anche per compensare la progressiva diminuzione dei 
finanziamenti), con treni più lunghi e più alti (e quindi maggiori payload), 
riduzione delle pendenze nell’attraversamento alpino (che consente meno 
locomotive e quindi minori costi), integrazione con l’autotrasporto, aumento 
tracce orarie (e risoluzione dei conflitti e delle commistioni d’uso delle tratte 
per trasporto merci e passeggeri),… (Hupac, ALSEA, Confcommercio, 
Assolombarda). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4, Par. 
7.1 e Par. 7.6) 

Fornire risposte sugli assetti di rete a breve termine, con coerenza 
programmatica tra le scelte relative all’infrastruttura ferroviaria e la relativa 
capacità per il nodo di Milano, l’imminente completamento delle linee di 
adduzione Alptransit e NTFA (Nuova Trasversale Ferroviaria Alpina), le 
direttrici principali rappresentate in particolare dalla linee Verona-Venezia e 
dalla direttrice per Genova, definendo chiare regole di accesso e regolazione 
del traffico merci (Studio Meta). 

Coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4, Par. 
7.1 e Par. 7.6) 

Operare per il superamento dei limiti di capacità delle tratte da parte dei 
servizi regionali di Ferrovie Nord, per il traffico merci in particolare la tratta 
da Busto al bivio di Sacconago, così da supportare l’incremento del traffico 
merci proveniente da Luino e da Novara (Ferrovie Nord). 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 7.6) 

Promuovere investimenti su efficienze gestionali e tecnologie (impianti 
telecomandati, gestione segnali e scambi da torre di controllo) per abbattere 
i costi della circolazione treni e aumentare la capacità delle linee senza opere 
infrastrutturali (RFI). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4, Par. 
7.1 e Par. 7.6) 

Politiche 
per la 

logistica 

Valorizzare il ruolo della Lombardia come regione di transito e sede di 
headquarter di settore in relazione agli sviluppi attesi di traffici intermodali 
provenienti dal Gottardo e dai porti liguri (Discussant). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (Capitolo 5, Par. 6.4, Par. 
7.1 e Par. 7.6) 

Per valorizzare il ruolo delle modalità di trasporto più sostenibili, in ottica 
europea (shift modale) occorre valutare se sia sufficiente pianificare nuovi 
impianti e infrastrutture o perseguire l’estensione degli esistenti (Discussant). 

tema considerato all’interno del 
PRMT (in particolare Par. 6.4) 

Ragionare in termini di filiera delle merci e di reti logistiche tra imprese, in 
modo che queste siano contestualmente competitive e sostenibili, anche 
prevedendo aggregazioni ed esternalizzazione di funzioni (ALSEA, CNA). 

tema considerato, per quanto di 
competenza, all’interno del PRMT 

Concentrare gli investimenti infrastrutturali sul cargo su Malpensa (con la 
realizzazione del cargo community system per informatizzare lo scambio 
informazioni) e su pochi porti, superando la logica dei finanziamenti “a 
pioggia” (ALSEA). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4) 

Mettere in rete l’intermodalità lombarda e nazionale ottimizzando i 
collegamenti e le informazioni tra le piattaforme logistiche e i centri 
intermodali (CNA) e promuovendone l’organizzazione, razionalizzazione ed 
efficientamento (sistema di impianti hub & spoke, anche nelle aree 
metropolitane) (Assolombarda).  

tema non considerato 
puntualmente, in quanto non di 
competenza diretta del PRMT 

Rendere permanente il Tavolo della Mobilità delle merci e delle persone, che 
preveda il coinvolgimento degli operatori del settore, sui temi che riguardano 
la predisposizione dei progetti di infrastrutture di trasporto di medio e lungo 
periodo e sulla loro gestione (CNA). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 8.1) 

Selezionare le imprese che rispondono a criteri selettivi e certificati di 
virtuosità in tema di sicurezza e legalità (white list) in un sistema integrato di 
collaborazione tra committenti ed operatori economici (piattaforma logistica 
virtuale della Lombardia) (CNA). 

tema non considerato 
puntualmente, in quanto non di 
competenza diretta del PRMT 

Promuovere azioni per la sburocratizzazione e l’uniformazione della 
tassazione, problematiche che comportano notevole indeterminatezza nel 
sistema italiano e lombardo (ALSEA, CNA, Legambiente) 

tema considerato, per quanto di 
competenza, all’interno del PRMT 
(in particolare Par. 6.4 e Par. 7.6) 

Gestire il marketing della logistica, coinvolgendo in modo proattivo operatori 
di settore ed EELL dandone specifico sostegno nelle politiche territoriali che 
nelle Aree di trasformazione urbanistica potrebbero accogliere non solo un 

tema non considerato 
puntualmente, in quanto non di 
competenza diretta del PRMT 
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terziario ad uffici ma anche quei segmenti della logistica che operano nel 
semi-manifacturing e che potrebbero avere un’integrazione con la politica di 
gestione dei terminali intermodali, in chiave di promozione e sviluppo del 
territorio interessato (Studio Corda, Assolombarda, Confcommercio, CNA). 
Perseguire obiettivi di raggiungimento di prestazioni omogenee ed elevate 
sul Sistema magliato per il trasporto delle merci, sia con riferimento ai 
Corridoi che ai poli di interesse regionale e interregionale est-ovest (RFI, 
Confcommercio), puntando ad assicurare qualità ed efficienza al sistema 
esistente (piuttosto che incrementare il livello infrastrutturale) 
(Legambiente). 

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4) 

Sostenere la liberalizzazione del mercato ferroviario, realizzando le 
necessarie infrastrutture tracce e terminal, ma anche armonizzando le norme 
e garantendo condizioni del quadro stabili (Hupac). 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT 

Agire considerando che il contesto entro il quale si muove la logistica è di 
scala ampia, multi regionale, nazionale e comunitario () per cui occorre agire 
in chiave di governarce macro-regionale - “Cabina di Regia” interregionale 
(Regione Liguria, Regione Piemonte, Contship Italia Group, CIM spa – 
Interporto di Novara).  

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4 e 
Par. 8.1) 

Operare per la realizzazione di corridoi doganali ferroviari veloci, adottando 
l’info-strutturazione come modello e come strumento (Regione Liguria)  

coerenza con i contenuti del 
PRMT (in particolare Par. 6.4) 

Promuovere incentivi regionali (economici, semplificazione normativa, premi 
volumetrici, …) per il recupero di aree dismesse a fini logistici e per la 
promozione di insediamenti logistici raccordati alla ferrovia, così da evitare la 
commistione di attività incompatibili tra loro per destinazione d’uso e la 
conseguente generazione di conflitti (Assolombarda). 

tema non considerato 
puntualmente, in quanto non di 
competenza diretta del PRMT 

Centralità 
della 

domanda/ 
comunità di 

utenti 

Adeguare la vision sulla struttura dell’offerta logistica alla luce della 
strutturazione della domanda e delle nuove esigenze di trasporto merci 
(delocalizzazione, deindustrializzazione, mercato del lavoro che cambia, …) 
(Legambiente, ANCI).  
 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.4) 

Qualificare il personale viaggiante e investire in informazione e 
sensibilizzazione a comportamenti di mobilità virtuosa (CNA, ANCI). 

coerenza generale con i contenuti 
del PRMT (in particolare Par. 6.4, 
Par. 8.4 e Par. 8.5) 
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3 PRINCIPALI INTERAZIONI TRA SISTEMA DEI TRASPORTI E 
SISTEMA PAESISTICO-AMBIENTALE IN LOMBARDIA  

Il trasporto di persone e merci presenta interazioni significative rispetto a tutte le componenti del sistema 
paesistico-ambientale. Le principali interazioni possono essere sintetizzate come segue: 

� l’esercizio delle modalità di trasporto motorizzate (traffico stradale, ferroviario, aereo, 
navigazione a motore) rappresenta una delle principali cause di emissioni inquinanti, climalteranti 
e acustiche in atmosfera; 

� le infrastrutture, lineari e puntuali, impattano su suolo e assetto idrogeologico, risorse idriche, 
biodiversità, beni culturali e paesaggistici. Inoltre costituiscono driver di trasformazioni indotte, in 
quanto i nodi infrastrutturali e le strade si possono porre, in assenza di specifiche attenzioni in 
sede di pianificazione urbanistica, come attrattori di insediamenti che nel tempo determinano 
trasformazioni dei paesaggi interessati. 

Le analisi contenute nel presente capitolo si focalizzano sui temi di maggiore rilevanza ai fini del PRMT. Per 
un’analisi completa del contesto ambientale regionale e del quadro normativo e programmatico in 
materia ambientale si rimanda al Rapporto preliminare VAS della revisione del PTR-PPR, che contiene un 
quadro conoscitivo aggiornato che si pone come riferimento per le VAS dei piani/programmi di settore. 

3.1 Lettura per componenti del sistema paesistico-ambientale 

3.1.1 SUOLO E ASSETTO IDROGEOLOGICO

Il territorio lombardo si presenta, soprattutto in alcuni ambiti (sistemi territoriali metropolitano e 
pedemontano), fortemente urbanizzato e densamente infrastrutturato. 

L’urbanizzazione del territorio e la progressiva antropizzazione delle coperture del suolo (Figura 3-1) 
comporta il consumo nei fatti irreversibile della risorsa naturale suolo e la perdita dei servizi ecosistemici 
che naturalmente svolge. Il suolo partecipa al ciclo del carbonio, riveste un ruolo fondamentale nel 
bilancio idrologico, costituisce l’habitat di numerosi esseri viventi, contribuisce alla biodiversità e alla 
diversità paesaggistica, è la piattaforma su cui si svolgono la maggior parte delle attività umane e 
permette la produzione di cibo. Il suolo è una risorsa non rinnovabile e anche per questo è fondamentale 
conoscerne lo stato e monitorarne i processi di trasformazione. 

La sigillatura dei suoli (soil sealing) comporta un incremento della porzione di superfici non permeabili in 
maniera profonda, del runoff superficiale e della quantità di acque che scorre in superficie, generando 
quindi fenomeni di erosione superficiale e contribuendo all’aumento del rischio idrogeologico. 
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Analogamente ad altri interventi di trasformazione territoriale, la realizzazione di un’infrastruttura di 
trasporto può alterare la morfologia del territorio, a causa di sbancamenti, movimenti di terra, gallerie, 
apertura di cave da cui procurare materiali da costruzione e di discariche in cui depositare materiali di 
risulta, ecc.  

Spesso, inoltre, in assenza di un’adeguata pianificazione territoriale, le infrastrutture stradali divengono 
un fattore di innesco per ulteriori processi di urbanizzazione: lungo le strade tendono a concentrarsi e a 
svilupparsi nuove strutture urbane (zone industriali, centri commerciali e di servizi, piazzali di sosta per le 
merci, insediamenti sportivi/ricreativi, quartieri residenziali) e quindi ulteriore consumo di suolo. 

L’infrastrutturazione è in Lombardia la principale causa del consumo di suolo agricolo e naturale dopo 
l’urbanizzazione (di cui peraltro è spesso causa indiretta). Per analizzare il fenomeno, si fa riferimento al 
DUSAF (Destinazione d’Uso dei Suoli Agricoli e forestali), principale fonte informativa relativa alle 
coperture e agli usi del suolo in Lombardia, che permette una lettura delle dinamiche di sviluppo 
territoriale in riferimento a differenti istanti temporali (1954, 1999, 2007, 2012). Fra le classi di uso del 
suolo sono presenti le reti stradali, ferroviarie e spazi accessori, le aree portuali, gli aeroporti e gli eliporti12 
(di seguito, nel loro complesso, “infrastrutture di trasporto”). Poiché la larghezza minima degli elementi 
cartografati è pari a 20 m, i dati DUSAF forniscono verosimilmente una sottostima dell’effettivo fenomeno 
di infrastrutturazione; infatti, ad esempio, la superficie occupata da molte strade (comunali e provinciali) 
che si sviluppano all’interno del tessuto urbano o immerse nel contesto rurale o forestale vengono 
classificate come appartenenti alle superfici maggiormente omogenee che circondano l’infrastruttura 
stessa (Figura 3-2), siano esse antropizzate, agricole o naturali. 

Ciò premesso, risulta che le superfici classificate da DUSAF come infrastrutture di trasporto (anno 2012) 
occupano circa lo 0,7 % del territorio regionale che, sommato al 13,8 % coperto dalle altre superfici 
urbanizzate, porta a un coefficiente di copertura antropizzata totale pari al 14,5 %. Il coefficiente di 
copertura da infrastrutture calcolato a livello provinciale mostra i valori più elevati in corrispondenza delle 
province di Milano, Varese, Monza e della Brianza e Lodi (Tabella 3.1). 

 

 

12 Classi di copertura e uso del suolo con codice: 1221 (reti stradali e spazi accessori), 1222 (reti ferroviarie e spazi accessori), 123 
(aree portuali) e 124 (aeroporti ed eliporti) della legenda DUSAF. 
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Figura 3-1. Uso del suolo in Lombardia (Uso del suolo storico - 1954, DUSAF 1 - 1999, DUSAF 2.1 - 2007, DUSAF 4 - 2012). 
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Figura 3-2. Confronto tra ortofoto 2012 e DUSAF 4 - 2012. Esempio: la strada Padana (e il reticolo di strade comunali) in 

provincia di Mantova non viene classificata da DUSAF come area antropizzata (in grigio) bensì come area agricola. 

 

Tabella 3.1 – Coefficienti di copertura per provincia e a scala regionale (Elaborazione su dati DUSAF 4 - 2012). 

 
Superfici Antropizzate 

[classe 1 eccetto infrastrutture] 
Infrastrutture 

[classi 122, 123, 124] 
Altro 

[classi 2, 3, 4, 5] 
Totale 

BERGAMO 14,0% 0,4% 85,6% 100% 
BRESCIA 11,2% 0,6% 88,3% 100% 
COMO 16,3% 0,3% 83,4% 100 % 
CREMONA 10,7% 0,4% 88,9% 100% 
LECCO 14,9% 0,4% 84,7% 100% 
LODI 12,1% 1,0% 86,9% 100% 
MANTOVA 12,3% 0,4% 87,4% 100% 
MILANO 37,1% 3,4% 59,5% 100% 
MONZA E DELLA BRIANZA 53,3% 1,8% 44,9% 100% 
PAVIA 9,0% 0,4% 90,6% 100% 
SONDRIO 2,6% 0,0% 97,3% 100% 
VARESE 27,4% 2,0% 70,6% 100% 
Regione Lombardia 13,8% 0,7% 85,5% 100% 
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Figura 3-3. Infrastrutture di trasporto (Elaborazione su dati Uso del suolo storico - 1954 e DUSAF 4 - 2012). 

 

Come si evince dalla Figura 3-3, che mostra a confronto i dati relativi al 1954 (uso del suolo storico) con 
quelli relativi al 2012, le infrastrutture di trasporto si sono diffuse nel tempo su tutto il territorio regionale, 
escluse le aree prettamente alpine, ad eccezione dei fondovalle. I dati storici mostrano un’estensione 
della rete stradale pari a circa 1.370 ha, della rete ferroviaria di poco inferiore a 1.700 ha, delle aree 
portuali di circa 20 ha e delle superfici dedicate ad aeroporti ed eliporti di poco superiore a 1.500 ha. In 
totale le superfici infrastrutturate risultano occupare una superficie pari a circa 4.600 ha. 

Concentrando l’attenzione sui dati relativi al 1999 e al 2012 (i dati del 1954 appaiono più adatti ad analisi 
di tipo qualitativo a scala regionale piuttosto che di tipo quantitativo13), si osserva che le superfici 
interessate dalle infrastrutture passano dall’occupare circa 12.846 ha nel 1999 a 16.627 ha nel 2012, 
delineando una crescita nella loro estensione vicina al 30% in 13 anni.  

Elaborando i dati a livello provinciale (Tabella 3.2) si nota che la realizzazione di nuove strade e spazi 
accessori risulta un fenomeno rilevante ovunque (fatta eccezione per la provincia di Como); i valori 
massimi nella variazione percentuale si osservano nelle province di Mantova, Varese, Sondrio, Lodi, 
Cremona, Brescia e Bergamo. 

13 I dati rappresentano in generale una sottostima; si pensi ad esempio che secondo l’uso del suolo storico del 1954 la superficie 
occupata da infrastrutture in provincia di Sondrio risultava pari a solo 2 ha (20.000 m2), ovvero 4 km di strade (considerando una 
larghezza indicativa media di 5 m per le strade).
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Per quanto concerne le ferrovie emerge l’estensione della rete in provincia di Milano (1.260 ha, poco 
meno della metà della rete regionale) e spicca l’incremento delle superfici per il trasporto su ferro in 
provincia di Lodi (+300 %) e in quella di Mantova (+65 %). 

Per quanto riguarda le superfici adibite ad aeroporti ed eliporti, emerge il dato relativo alla provincia di 
Varese, influenzato dall’estensione dell’aeroporto di Malpensa. 

Tabella 3.2 – Superficie (ettari) classificata come infrastruttura (suddivisa per tipo) per l’anno 2012 
e (a fianco) variazione percentuale14 rispetto ai valori relativi all’anno 1999 (Elaborazione su dati DUSAF 1 e 4). 

 
strade e spazi 

accessori 
ferrovie e spazi 

accessori aree portuali aeroporti ed 
eliporti TOTALE 

BERGAMO 765,9 48% 110,0 29% 10,4 1485% 312,9 0% 1.199,3 31% 
BRESCIA 2.268,5 48% 218,7 2% 38,1 181% 301,5 8% 2.826,7 38% 
COMO 258,3 8% 35,0 11% 20,5 1569% 13,8 17% 327,5 15% 
CREMONA 566,2 50% 89,5 23% 12,3 7% 32,8 78% 700,8 46% 
LECCO 280,0 21% 48,1 20% 9,6 368% - - 337,7 23% 
LODI 494,4 54% 269,8 300% - - - - 764,2 96% 
MANTOVA 637,1 69% 204,2 65% 14,0 NC - - 855,3 71% 
MILANO 3.561,0 23% 1.260,8 21% - - 463,3 3% 5.285,0 21% 
MONZA E DELLA BRIANZA 642,2 20% 73,8 14% - - 4,3 NC 720,2 20% 
PAVIA 856,5 25% 201,8 2% 0,5 -88% 27,2 -66% 1.086,0 12% 
SONDRIO 99,3 62% 19,6 2% 0,4 NC 21,0 22% 140,4 43% 
VARESE 705,6 65% 245,8 28% 36,1 246% 1.396,6 9% 2.384,1 24% 
Regione Lombardia 11.134,9 36% 2.777,1 29% 141,78 227% 2.573,4 5% 16.627,2 29% 

 

Mediante l’applicazione del metodo dei flussi è possibile generare la matrice di transizione degli usi del 
suolo fra due istanti temporali e indagare in maniera più approfondita il fenomeno del consumo di suolo 
indotto da infrastrutturazione: oltre a conoscere in termini quantitativi le trasformazioni risulta possibile 
sapere quali coperture sono soggette a trasformazione e quali a permanenza. La Tabella 3.3 mostra come 
in Lombardia nel periodo 1999-2012 più di 2.000 ha di superfici agricole sono state consumate per la 
realizzazione di strade e spazi accessori. L’infrastrutturazione stradale ha inoltre occupato circa 356 ha di 
superfici che nel 1999 risultavano occupate da territori boscati e aree seminaturali. Si osserva inoltre che 
circa 463 ha di superfici rurali sono state trasformate in ferrovie e circa 134 ha in aeroporti ed eliporti. 

 

 

14 Valori particolari. NC: valore non calcolabile in quanto non esiste superficie classificata nello specifico uso del suolo all’anno 
1999; -: classi di uso del suolo non rilevata sul territorio (perché non riscontrabile o assente) all’anno 2012. I valori elevati in 
corrispondenza delle variazioni percentuali delle aree portuali sono da considerare in parte come frutto di trasformazioni reali 
delle coperture (verso aree portuali), in parte derivanti dal fatto che l’ampliamento di superfici portuali esistenti ne ha reso 
possibile il rilievo tramite DUSAF (che ha una minimum mapping unit pari a 0,16 ha), in parte come outlier (errori di 
classificazione, accuratezza delle basi dati DUSAF, etc.). La variazione negativa relativa alla provincia di Pavia è dovuta 
principalmente a un errore di classificazione presente nella base dati relativa al 1999. 
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Tabella 3.3 – Matrice di transizione [espressa in ha] delle coperture del suolo tra il 1999 e il 2012, al primo livello della legenda 
DUSAF ad eccezione delle superfici infrastrutturate [terzo/quarto livello]. 

 Uso del suolo DUSAF 4 [anno 2012] 
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Aree antropizzate 279.904 911 103 30 85 5.760 1.874 32 341 289.041 

Strade e spazi accessori 291 7.753 47 1 3 60 42 - 4 8.200 

Ferrovie e spazi 
accessori 57 11 2.071 - - 5 3 - 0 2.147 

Aree portuali 5 0 - 37 - 0 1 - 1 43 

Aeroporti ed eliporti 111 29 - - 2.265 23 27 - 0 2.455 

Aree agricole 44.332 2.066 463 4 134 1.012.762 24.924 353 1.245 1.086.283 

Territori boscati e 
ambienti seminaturali 5.157 356 88 2 86 7.131 901.249 81 2.215 916.364 

Zone umide 11 3 - 0 1 134 98 2.778 114 3.139 
Corpi idrici 167 5 4 68 - 125 1.997 128 76.002 78.497 

Totale [anno 2012] 330.035 11.135 2.777 142 2.573 1.026.001 930.214 3.372 79.921 2.386.170 

 

Sviluppando la medesima analisi anche sul periodo 2007-2012 (Tabella 3.4) si osserva che sono 786 gli 
ettari di suolo agricolo trasformati in strade nel quinquennio considerato, circa 45 quelli occupati da 
ferrovie e 148 da aeroporti ed eliporti. Inoltre sono 980 gli ettari di suoli agricoli consumati per la 
costruzione di infrastrutture per la mobilità e i trasporti in cinque anni. Mediamente ciò significa quasi 
200 ha all’anno (ovvero circa 5.370 m2 al giorno) di suolo agricolo persi in Lombardia a causa del processo 
di infrastrutturazione. 
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Tabella 3.4 – Matrice di transizione [espressa in ha] delle coperture del suolo tra il 2007 e il 2012, al primo livello della legenda 
DUSAF ad eccezione delle superfici infrastrutturate [terzo/quarto livello]. 

 

Uso del suolo DUSAF 4 [anno 2012]  
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Aree antropizzate 310.243 1.248 280 14 96 7.408 1.980 5 330 321.604 

Strade e spazi 
accessori 327 8.956 42 - 3 77 44 - 4 9.453 

Ferrovie e spazi 
accessori 38 10 2.393 - - 12 5 - 0 2.459 

Aree portuali 7 0 - 91 - 0 2 - 2 102 

Aeroporti ed eliporti 94 7 - - 2.297 7 27 - 0 2.433 

Aree agricole 16.719 786 45 1 148 1.013.393 11.272 208 457 1.043.029 

Territori boscati e 
ambienti 

seminaturali 
2.487 126 16 1 29 4.921 915.788 64 2.725 926.157 

Zone umide 3 0 - 0 - 91 23 3.029 64 3.210 

Corpi idrici 116 2 2 35 - 90 1.073 67 76.341 77.725 

Totale [anno 2012] 330.035 11.135 2.777 142 2.573 1.026.001 930.214 3.372 79.923 2.386.171 

 

3.1.2 ATMOSFERA

INQUINAMENTO ATMOSFERICO E EMISSIONI CLIMALTERANTI 
Il forte tasso di urbanizzazione, l’elevata presenza di attività industriali e produttive, il traffico stradale e le 
peculiari caratteristiche fisiche e meteo-climatiche del bacino padano e del territorio lombardo 
contribuiscono all’emergenza ambientale relativa alla qualità dell’aria. 

Con la D.g.r. 2605 del 30/11/201115 il territorio regionale è stato suddiviso in zone e agglomerati in base ai 
parametri della qualità dell’aria, alle caratteristiche orografiche e meteo-climatiche, alla densità abitativa, 
al carico emissivo e al grado di urbanizzazione del territorio. 

Come mostrato in Figura 3-4 sono stati individuati:16 

15 D.g.r. 2605 del 30/11/2011 che assolve alle richieste contenute nell’articolo 3 del D.lgs. 155/2010 che riprende la Direttiva 
2008/50/CE  relativa alla qualità dell’aria ambiente e per un’aria più pulita in Europa. 
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� tre agglomerati17 (Milano, Bergamo e Brescia), caratterizzati, oltre che da un’elevata densità 
abitativa e di traffico, dalla presenza di attività industriali e da elevate densità di emissioni di 
PM10 primario, NOX e composti organici volatili (COV). Tali aree si caratterizzano per la maggiore 
disponibilità di trasporto pubblico locale (TPL), che può costituire un punto di forza per lo sviluppo 
di azioni atte al miglioramento della qualità dell’aria. 

� quattro zone18:  

� ZONA A – PIANURA AD ELEVATA URBANIZZAZIONE: area caratterizzata da densità 
abitativa ed emissiva elevata ma inferiore a quella degli agglomerati, e da consistente 
attività industriale. Ricadono in questa zona la fascia di Alta Pianura (esclusi gli 
agglomerati) e i capoluoghi della Bassa Pianura (Pavia, Lodi, Cremona e Mantova) con i 
comuni attigui. L’area è caratterizzata da una situazione morfologica e meteoclimatica che 
non facilita la dispersione degli inquinanti (velocità del vento limitata, frequenti casi di 
inversione termica, lunghi periodi di stabilità atmosferica caratterizzata da alta pressione). 

� ZONA B – ZONA DI PIANURA: area caratterizzata da densità emissiva inferiore rispetto alla 
zona A e da concentrazioni elevate di PM10, con componente secondaria 
percentualmente rilevante. Essendo una zona con elevata presenza di attività agricole e di 
allevamento, è interessata anche da emissioni di ammoniaca. Come nella zona A, le 
condizioni meteorologiche sono avverse per la dispersione degli inquinanti. 

� ZONA C – MONTAGNA: area caratterizzata da minore densità di emissioni di PM10 
primario, NOX, COV antropico e NH3, ma importanti emissioni di COV biogeniche. 
L’orografia è montana con situazione meteorologica più favorevole alla dispersione degli 
inquinanti e bassa densità abitativa. 

� ZONA D – FONDOVALLE: zona comprendente le porzioni di territorio poste a quota 
inferiore a 500 m s.l.m. dei comuni ricadenti nelle principali vallate delle Zone C e A 
(Valtellina, Val Chiavenna, Val Camonica, Val Seriana e Val Brembana). In essa si verificano 
condizioni di inversione termica frequenti tali da giustificare la definizione di una zona 
diversificata sulla base della quota altimetrica. Le densità emissive sono superiori a quelle 
della zona di montagna e paragonabili a quelle della zona A. 

In relazione all’ozono, inoltre, la zona C viene distinta in: 

16 Fonte: Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA), 2013. 
17 Gli agglomerati sono costituiti da un’area urbana o da un insieme di aree urbane che distano tra loro non più di qualche 
chilometro oppure da un’area urbana principale e dall’insieme delle aree urbane minori che dipendono da quella principale sul 
piano demografico, dei servizi e dei flussi di persone e merci (con una popolazione superiore a 250.000 abitanti oppure inferiore a 
250.000 abitanti e una densità di popolazione superiore a 3.000 abitanti per kmq). 
18 Le zone sono individuate, principalmente, sulla base di aspetti come il carico emissivo, le caratteristiche orografiche, le 
caratteristiche meteo-climatiche e il grado di urbanizzazione del territorio. 
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� ZONA C1 – AREA PREALPINA E APPENNINICA: area che comprende la fascia prealpina e 
appenninica dell’Oltrepo Pavese, maggiormente esposta al trasporto di inquinanti provenienti 
dalla Pianura, in particolare dei precursori dell’ozono. 

� ZONA C2 – AREA ALPINA: area che corrisponde alla fascia alpina, meno esposta al trasporto di 
inquinanti che caratterizza la zona C1. 

 
Figura 3-4. Zonizzazione ai fini della valutazione della qualità dell’aria ambiente 

(le zone C1 e C2 costituiscono la zona C) e per l’ozono [DGR n. 2605 del 30/11/2011].  

La Tabella 3.5 mostra una sintesi dei superamenti dei limiti e degli obiettivi di legge. 

Come si può notare, attualmente non vengono registrati superamenti dei limiti e degli obbiettivi di legge 
per SO2, CO e C6H6. 

Per l’O3, il superamento è diffuso su tutto il territorio regionale, sebbene i picchi più alti si registrano 
sottovento alle aree a maggiore emissione. Anche per il PM10 il valore limite giornaliero (numero di giorni 
in cui la media giornaliera supera i 50 ug/m3) è superato in modo diffuso, sebbene il numero di giorni di 
superamento sia complessivamente calato negli anni (da più di 140 nei primi anni del 2000 fino a, 
mediamente, meno di 100 nel 2013). 

La progressiva diminuzione delle concentrazioni ha portato ad un rispetto dei limiti della media annua 
nella zona di montagna e di fondovalle e, quest'anno, anche nell'agglomerato di Bergamo, mentre 
permangono superamenti in alcune stazioni delle altre aree. Il superamento del limite sulla media annua 
del PM2.5, da rispettarsi dal 2015, è invece diffuso su tutte le zone del territorio regionale, eccetto che 
nella zona di montagna. 
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Per quanto riguarda l’NO2 i superamenti del limite sulla media annua si sono verificati nelle zone 
maggiormente urbanizzate. Il superamento del limite sulla media oraria è invece ristretto ad un numero 
limitato di stazioni nell’agglomerato di Milano. 

Per quanto riguarda i metalli normati, si osservano complessivamente per l’anno 2013 concentrazioni ben 
al di sotto dei limiti fissati. Il BaP supera invece il valore obiettivo o comunque fa registrare i valori più alti 
nell’agglomerato di Milano e nelle aree in cui è più consistente il ricorso alla legna per riscaldare gli 
ambienti. 

Tabella 3.5 – Valutazione della qualità dell'aria negli agglomerati e nelle zone per l’anno 2013 (fonte: ARPA Lombardia). 
 

 

 

Oltre agli inquinanti oggetto della normativa, è oggetto di crescente attenzione il monitoraggio della 
frazione carboniosa del particolato atmosferico, con particolare riferimento al black carbon19, inquinante 
primario emesso durante la combustione incompleta di combustibili fossili e della biomassa, che in ambito 
urbano può essere assunto quale tracciante delle emissioni dei motori a combustione interna e della vasta 
gamma di specie chimiche di varia tossicità in esse presenti20.  

19 Il black carbon è definito come l’insieme delle particelle carboniose in grado di assorbire luce con lunghezza d'onda 
caratteristica nello spettro del visibile (380÷760 nm). Fonte: 
www2.arpalombardia.it/sites/qaria/_layouts/15/qaria/inquinanti.aspx?page=carbonio&title=carbonio+elementare,+organico+e+
black+carbon.
20 Poiché il black carbon rappresenta un indicatore dell'inquinamento “di prossimità” alla fonte traffico, il Comune di Milano, 
nell’ambito della sperimentazione del provvedimento “Area C”, ha realizzato tramite AMAT un progetto di monitoraggio di tale 
inquinante nel particolato atmosferico come misura utile a valutare l’efficacia delle politiche di regolamentazione. Mentre in tutte 
le campagne di monitoraggio effettuate non sono state riscontrate differenze statisticamente significative tra interno ed esterno 
di Area C per quanto riguarda le concentrazioni di particolato PM10 e PM2.5 (maggiormente dipendenti dalle condizioni 
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Al fine di analizzare il contributo all’inquinamento atmosferico imputabile ai trasporti, si fa riferimento alle 
stime del database INEMAR (INventario EMissioni ARia, www.inemar.eu) per l’anno 2012 (si tratta di dati 
provvisori pubblicati per revisione pubblica). Secondo tali stime, il macrosettore “trasporto su strada” 
(Tabella 3.6) risulta responsabile di una quota superiore a un quarto del totale delle emissioni di PM10 
(25 % circa)21, CO (34 %), CO2 (29 %) e di oltre la metà di quelle di NOx (51 %). Se si prendono in 
considerazione le stime degli inquinanti aggregati, il trasporto su strada risulta emettere il 26 % circa delle 
polveri totali (PTS), il 24 % dei precursori dell’ozono, il 16 % del totale delle sostanze acidificanti e il 24 % 
della CO2 equivalente. 

Oltre al trasporto su strada altre fonti legate alla mobilità e ai trasporti considerate da INEMAR sono 
contenute nel macrosettore “altre sorgenti mobili e macchinari”. Analizzando la ripartizione per tipologia 
di veicolo delle emissioni relative al trasporti su strada (Tabella 3.7), si nota che i veicoli che generano le 
quote maggiori di emissioni sono le automobili e la categoria veicoli pesanti (massa superiore a 3,5 t) e 
autobus. Le automobili, in particolare, generano una quota di emissioni di CO2eq prossima al 67 % del 
totale attribuibile al trasporto e al 60 % delle polveri totali. La restante quota di emissioni viene emessa 
dall’insieme dei veicoli leggeri, pesanti e autobus; ciclomotori e motocicli sono invece responsabili di 
quote marginali. I veicoli pesanti e gli autobus coprono quote importanti di emissioni sia per quanto 
concerne le sostanze precursori dell’ozono sia in rapporto agli ossidi di azoto (rispettivamente il 30 % circa 
e il 36 % del totale delle emissioni da attività di trasporto). Considerando invece il dettaglio per attività ( 

Tabella 3.8) si può notare, ad esempio, che le polveri dovute a usura (su autostrade, strade urbane e 
extraurbane) costituiscono più del 63 % delle polveri totali emesse nel macrosettore trasporti su strada (e 
circa il 16 % delle polveri totali emesse a livello regionale). 

INEMAR permette anche di analizzare la distribuzione spaziale delle emissioni stimate per i principali 
inquinanti considerati nella presente analisi (Figura 3-5). Se da una parte non si notano particolari 
differenze nelle mappe tematiche dei diversi inquinanti, dall’altra si evince come le emissioni dovute ai 
trasporti siano sostanzialmente sovrapponibili con la rete autostradale e stradale principale (Figura 3-6), 
oltre che concentrate nei capoluoghi e nelle città maggiormente popolose.  

meteorologiche e di accumulo anche a scala vasta, nonché legate ai fenomeni di formazione di particolato secondario), i risultati 
relativi al black carbon hanno evidenziato una significativa riduzione delle concentrazioni tra interno ed esterno di Area C. Fonte: 
www.amat-mi.it/it/ambiente/qualita-aria/il-progetto-di-monitoraggio-del-black-carbon/.
21 Si noti che, trattandosi di emissioni, le stime di INEMAR si riferiscono alle polveri primarie; analisi di composizione del 
particolato hanno rilevato che durante il periodo invernale il contributo della componente secondaria sul totale della massa di 
PM10 è mediamente di circa il 55% e che per il PM2.5 tale contributo sale in media al 75%. Le particelle di natura secondaria si 
formano a partire da inquinanti gassosi quali ossidi di azoto e di zolfo, ammoniaca, composti organici volatili. Tali inquinanti si 
combinano in atmosfera per effetto di complesse reazioni fisico-chimiche che sono favorite dalle condizioni meteoclimatiche 
tipiche del bacino padano, particolarmente favorevoli all’accumulo degli inquinanti. (Fonte: PRIA) 
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Tabella 3.6 – Distribuzione percentuale delle emissioni in Lombardia suddivise per macrosettore 
(elaborazione da INEMAR 2012 – dati per revisione pubblica). 
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Produzione 
energia e 
trasform. 
combustibili 

20 % 6 % 0 % 0 % 4 % 22 % 2 % 0 % 2 % 1 % 1 % 18 % 3 % 3 % 

Combustione 
non industriale 6 % 11 % 4 % 2 % 37 % 29 % 5 % 0 % 51 % 45 % 39 % 24 % 8 % 4 % 

Combustione 
nell'industria 43 % 15 % 1 % 0 % 6 % 15 % 3 % 0 % 4 % 4 % 5 % 13 % 6 % 7 % 

Processi 
produttivi 23 % 2 % 5 % 0 % 11 % 7 % 0 % 0 % 3 % 5 % 5 % 6 % 4 % 2 % 

Estrazione e 
distribuzione 
combustibili   

3 % 20 % 
       

2 % 2 % 
 

Uso di solventi 0 % 0 % 31 % 0 % 0 % 0 % 4 % 4 % 5 % 2 % 18 % 0 % 

Trasporto su 
strada 1 % 51 % 7 % 0 % 34 % 29 % 5 % 1 % 21 % 25 % 26 % 24 % 24 % 16 % 

Altre sorgenti 
mobili e 
macchinari 

1 % 11 % 1 % 0 % 3 % 2 % 0 % 0 % 3 % 3 % 2 % 2 % 4 % 3 % 

Trattamento e 
smaltimento 
rifiuti 

5 % 3 % 1 % 22 % 1 % 2 % 3 % 0 % 0 % 0 % 0 % 4 % 2 % 1 % 

Agricoltura 1 % 1 % 31 % 54 % 2 % 81 % 98 % 5 % 7 % 11 % 11 % 19 % 63 % 

Altre sorgenti e 
assorbimenti 0 % 0 % 16 % 1 % 2 % -8 % 0 % 0 % 7 % 6 % 5 % -6 % 9 % 0 % 

Totale 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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Tabella 3.7 – Emissioni legate ai trasporti e relative quote emissive 
(elaborazione da INEMAR 2012 – dati per revisione pubblica). 

 

PTS Precurs.O3 NOX CO2_eq 

[t/ 
anno] [%] [t/ 

anno] [%] [t/ 
anno] [%] [kt/ 

anno] [%] 

Trasporto su strada 6.114 99% 99.049 96% 61.656 96% 17.332 97% 
Automobili 3.696 56% 43.109 42% 29.689 46% 11.924 67% 
Ciclomotori (< 50 cm3) 88 1% 4.925 5% 154 0% 73 0% 
Motocicli (> 50 cm3) 113 2% 5.887 6% 460 1% 283 2% 
Veicoli a benzina - Emissioni 

evaporative - 0% 3.740 4% - 0% - 0% 

Veicoli leggeri < 3.5 t 940 15% 11.202 11% 8.148 13% 2.303 13% 
Veicoli pesanti > 3.5 t e 

autobus 1.277 21% 30.185 29% 23.205 36% 2.748 15% 

Altre sorgenti mobili e 
macchinari 79 1% 4.318 4% 2.788 4% 492 3% 

Ferrovie 28 0% 308 0% 225 0% 20 0% 
Traffico aereo 28 0% 3.372 3% 2.073 3% 441 2% 
Trasporti militari 5 0% 183 0% 131 0% 9 0% 
Vie di navigazione interne 18 0% 455 0% 358 1% 22 0% 

Totale Trasporto su strada + 
Altre sorgenti mobili e 
macchinari (attività di 
trasporto selezionate) 

6.193 100% 103.366 100% 64.444 100% 17.824 100% 

Totale Regionale (tutti i 
macrosettori) 

23.675 
[t/anno] 

413.137 
[t/anno] 

120.665 
[t/anno] 

71.528 
[kt/anno] 

Quota di emissioni [Trasporto 
su strada + Altre sorgenti 
mobili e macchinari (attività 
di trasporto selezionate)] 
rispetto al totale regionale 

26% 25% 53% 25% 

 

Tabella 3.8 – Emissioni legate alle attività di “Trasporto su strada” 
(elaborazione da INEMAR 2012 – dati per revisione pubblica). 

 
PTS Precurs.O3 NOX CO2_eq 

[t/ anno] [%] [t/ anno] [%] [t/ anno] [%] [kt/ anno] [%] 
Autostrade 325 5,3% 14.881 15,0% 10.937 17,7% 2.463 14,2% 
Autostrade - usura 479 7,8% - 0,0% - 0,0% - 0,0% 
Strade extraurbane 666 10,9% 30.069 30,4% 21.626 35,1% 6.038 34,8% 
Strade extraurbane - usura 1.521 24,9% - 0,0% - 0,0% - 0,0% 
Strade urbane 1.247 20,4% 54.099 54,6% 29.093 47,2% 8.831 51,0% 
Strade urbane - usura 1.876 30,7% - 0,0% - 0,0% - 0,0% 

TOTALE (Trasporto su strada) 6.114 100% 99.049 100% 61.656 100% 17.332 100% 

Usura rispetto al totale del 
trasporto su strada 3.876 63,4% - 
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Figura 3-5. Emissioni totali comunali rapportate alla superficie comunale 
(elaborazione da INEMAR 2012 – dati per revisione pubblica). 

 
Figura 3-6. Infrastrutture di trasporto stradale (autostrade e strade principali) e ferroviario. 

Si noti che i dati INEMAR non consentono di individuare le emissioni dovute alla produzione dell’energia 
elettrica consumata dai sistemi di trasporto (treni e altri veicoli elettrici, illuminazione pubblica,…), in 
quanto si tratta di emissioni di tipo indiretto, per le quali non c’è corrispondenza tra il luogo del consumo 
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e il luogo dell’emissione. Per analizzare questo aspetto ci si riferisce nel seguito al database SIRENA 
(Sistema Informativo Regionale Energia Ambiente, sirena20.energialombardia.eu), che considera i 
consumi energetici nei  settori d’uso finale. 

Nel grafico di Figura 3-7 sono riportati i consumi di energia in Regione Lombardia nell’anno 2012 per il 
settore “trasporti”. Il consumo di energia elettrica, pari a circa 183 mila TEP, costituisce il 3% del totale dei 
consumi per i trasporti; i vettori energetici preponderanti sono i combustibili tradizionali: il gasolio (59%) e 
a seguire la benzina (24%). I combustibili fossili sono di gran lunga il macro vettore energetico più 
utilizzato per il trasporto (Figura 3-9) e incidono per il 93% rispetto al totale dei consumi. Invertendo la 
prospettiva e analizzando i consumi dal lato del vettore “energia elettrica”, si nota che rispetto al totale 
consumato in Lombardia il settore dei trasporti pesa per il 3,3% (Figura 3-9), di cui 1,4% imputabile al 
trasporto urbano e l’1,9% al trasporto ferroviario.  

I trasporti ad alimentazione elettrica permettono di evitare le emissioni di inquinanti locali nel luogo di 
esercizio e comportano emissioni remote che dipendono evidentemente dalle modalità di produzione 
dell’energia stessa. In particolare è di interesse valutare le emissioni climalteranti, che contribuiscono 
all’effetto serra globale indipendentemente da dove vengono prodotte.  

Secondo SIRENA, è possibile attribuire ai trasporti elettrici l’emissione di circa 513 ktonCO2eq, pari al 2,9% 
delle emissioni climalteranti complessive del settore trasporti (stimate da SIRENA in 17.814 ktonCO2eq 
per il 2012). Rispetto al totale dei gas serra emessi dai trasporti nel 2012 circa il 43% è dovuto al trasporto 
urbano e il restante 57% alla trasporto ferroviario. 

 

 
Figura 3-7. Ripartizione dei consumi energetici del settore trasporti per vettore energetico (anno 2012) 

(elaborazione su dati SIRENA – Regione Lombardia). 
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Figura 3-8. Consumi energetici (in tep) del settore trasporti per macrovettore energetico (anno 2012) 

(elaborazione su dati SIRENA – Regione Lombardia). 

 
Figura 3-9. Ripartizione dei consumi di energia elettrica per settore (anno 2012) 

(dati SIRENA – Regione Lombardia).  

È importante sottolineare come l’utilizzo del trasporto collettivo (escluso quello aereo) consenta in genere 
di evitare, per passeggero-chilometro, quote significative di emissioni inquinanti e climalteranti rispetto 
alla mobilità individuale. Come evidente, il confronto dipende fortemente da fattori quali ad esempio il 
grado di occupazione dei mezzi, la tecnologia di propulsione dei veicoli, le caratteristiche dei percorsi e, 
nel caso dei mezzi a propulsione elettrica, il mix energetico.  
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Ad esempio, uno studio ENEA22 svolto per le Ferrovie dello Stato sul trasporto passeggeri di lunga 
percorrenza, elaborato in base ai dati di traffico e di riempimento dei treni del 2008, sulle tratte Roma-
Venezia e Napoli-Milano mostra come il treno consenta di dimezzare le emissioni medie di CO2 per 
passeggero rispetto al trasporto su strada.  Il risparmio, sulle stesse tratte, aumenta significativamente nel 
confronto fra treno e aereo (cfr Figura 3-10). Lo studio ENEA indica inoltre, considerando dati delle aree di 
Milano e Roma, una sostanziale equivalenza tra il trasporto ferroviario e quello collettivo su gomma. 

La serie storica dei dati monitorati a livello europeo dall’Agenzia Europea per l’Ambiente confermano il 
minore impatto emissivo del trasporto ferroviario rispetto al mezzo individuale per passeggeri-chilometro 
(Figura 3-11). 

 

 
Figura 3-10. Confronto tra trasporto su treno, strada, aereo in termini di emissioni di CO2 per passeggero  (ENEA, 2010). 

 

22 Per approfondimenti: 

- Obiettivi e strategie di un possibile rilancio del trasporto ferroviario di medio-lunga distanza in Italia- EAI Energia, 
Ambiente e Innovazione 4-5/2012 (www.enea.it/it/produzione-scientifica/EAI/anno-2012/n.-4-5-luglio-ottobre-parte-
I/obiettivi-e-strategie-di-un-possibile-rilancio-del-trasporto-ferroviario-di-medio-lunga-distanza-in-italia/#_ftnref) 

- Il treno e l’ambiente. Ferrovie dello Stato Italiane, 2012. 
 (www.fsnews.it/cms-file/allegati/fsnews/BrochureAmbiente230512.pdf) 
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Figura 3-11. Emissioni di CO2 per passeggeri-chilometro per modalità di trasporto in Europa. 

Fonte: www.eea.europa.eu. 

Analogamente risulta di interesse analizzare il confronto tra modi diversi per il trasporto delle merci, che 
anche in questo caso dipende fortemente dai fattori citati sopra.  

Il medesimo studio ENEA riporta ad esempio che, considerando il trasporto di 900 tonnellate sulla tratta 
Verona-Lubecca, un treno emette circa il 67 % di CO2 in meno del trasporto su gomma, consentendo di 
eliminare dalla strada circa 35 camion e contribuendo alla decongestione dei nodi e delle tratte stradali.  

Anche il trasporto per vie navigabili interne può contribuire ad alleggerire il trasporto stradale. A questo 
proposito, basti ricordare come un convoglio di due chiatte, lungo 100 metri, può trasportare 
l’equivalente di tre treni merci o di circa 75 autotreni con rimorchio da 20 tonnellate. 

 

 
Figura 3-12. Confronto tra trasporto merci su strada e su treno in termini di emissioni di CO2 ed energia spesa (ENEA, 2010). 
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Figura 3-13. Distanze coperte mediamente con 5 litri di carburante da un mezzo che trasporti 1 tonnellata di merce 

(www.inlandnavigation.org, 2010). 

 
Figura 3-14. Emissioni di CO2 per tonnellata-chilometro per modalità di trasporto in Europa. 

Fonte: www.eea.europa.eu. 

Dal 2013 Regione Lombardia si è dotata del Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria 
(PRIA)23, che costituisce lo strumento di pianificazione e di programmazione in materia di qualità dell’aria, 
con l’obiettivo di rientrare nei valori limite nelle zone e negli agglomerati ove il livello di uno o più 
inquinanti superi tali riferimenti e di preservare da peggioramenti la qualità dell’aria nelle zone e negli 
agglomerati in cui i livelli degli inquinanti siano stabilmente al di sotto dei valori limite.  

Allo scopo di perseguire tali obiettivi, il PRIA prevede numerose misure riferite anche al comparto dei 
trasporti su strada e mobilità (altri riguardano la produzione e il consumo di energia e le attività agricole, 
zootecniche e forestali). Dalle previsioni del PRIA emerge tuttavia la difficoltà del completo rientro nei 
valori limite per tutti gli inquinanti, quanto meno nel breve-medio periodo. Di qui la richiesta di misure di 
carattere nazionale che rafforzino l’efficacia dei singoli piani regionali per la qualità dell’aria, quali la 

23 Il PRIA è stato approvato con d.g.r. 6/9/2013, n.593. 
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predisposizione di idonei strumenti normativi e finanziari nazionali e il coordinamento delle politiche di 
area vasta, anche estendendo l’applicazione delle migliori misure regionali all’intero bacino padano. 

Il PRIA fornisce anche indirizzi rivolti agli altri strumenti di pianificazione per orientarli verso l’obiettivo del 
contenimento delle emissioni. In particolare, per il PRMT il PRIA indica la necessità di individuare tra gli 
obiettivi prioritari quello di ridurre le distanze complessivamente percorse con il mezzo privato, sia per il 
trasporto di persone sia per quello delle merci, e di favorire il riequilibrio modale verso forme di trasporto 
meno impattanti in termini emissivi. 

INQUINAMENTO ACUSTICO E LUMINOSO 
Il settore dei trasporti costituisce una delle principali cause di esposizione della popolazione 
all’inquinamento acustico. L’Agenzia Europea dell’Ambiente afferma (dati del 1999) che sono almeno 100 
milioni i cittadini europei esposti a livelli dannosi di rumore dovuto alle emissioni acustiche generate dalle 
sole strade principali. 

Più in generale, i rumori, le luci, le vibrazioni e gli stimoli visivi provocati durante e/o per consentire 
l’attività di trasporto possono rappresentare un disturbo per la popolazione umana e per la fauna. 

Per quanto concerne la normativa vigente legata all’inquinamento acustico derivante da attività di 
trasporto si citano i seguenti (principali) decreti attuativi: 

� Aeroporti, DM 31/10/1997 “Metodologia di misura del rumore aeroportuale”. Il decreto, 
puntando al contenimento dell'inquinamento acustico negli aeroporti civili e negli aeroporti 
militari aperti al traffico civile (limitatamente al traffico civile), disciplina i criteri di misura del 
rumore emesso dagli aeromobili nelle attività aeroportuali24; le procedure per l'adozione di misure 
di riduzione del rumore aeroportuale, per la classificazione degli aeroporti in relazione al livello di 
inquinamento acustico e per la definizione delle caratteristiche dei sistemi di monitoraggio; i 
criteri di individuazione delle zone di rispetto per le aree e le attività aeroportuali nonché quelli 
che regolano l'attività urbanistica nelle zone di rispetto. 

� Ferrovie, DPR 459/1998 “Regolamento recante norme di esecuzione dell’articolo 11 della legge 26 
ottobre 1995, n. 447, in materia di inquinamento acustico derivante da traffico ferroviario”. Il 
decreto stabilisce le norme per la prevenzione ed il contenimento dell'inquinamento da rumore 
avente origine dall'esercizio delle infrastrutture delle ferrovie e delle linee metropolitane di 
superficie (con esclusione delle tramvie e delle funicolari) e si applica sia alle infrastrutture 
esistenti sia alle infrastrutture di nuova realizzazione. 

� Strade, DPR 142/2004 “Disposizioni per il contenimento e la prevenzione dell’inquinamento 
acustico derivante dal traffico veicolare, a norme dell’articolo 11 della L. 26 ottobre 1995, n. 447”. 
Il decreto stabilisce le norme per la prevenzione ed il contenimento dell’inquinamento da rumore 
avente origine dall’esercizio delle infrastrutture stradali (autostrade, strade extraurbane principali 
e secondarie, strade urbane di scorrimento e di quartiere e strade locali). 

In caso di superamento dei limiti gli enti gestori dei servizi pubblici di trasporto o delle relative 
infrastrutture devono predisporre gli interventi di contenimento e abbattimento del rumore prodotto 
nell’esercizio delle infrastrutture stesse (i criteri sono definiti nel DM 29/11/00). 

24 Come definite all'art.3, comma 1, lettera m), punto 3), della legge 26 ottobre 1995, n. 447.
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In attuazione della legge 26 ottobre 1995 n. 447 è stato emanata la LR 10 agosto 2001 n. 13 “Norme in 
materia di inquinamento acustico” che stabilisce criteri e termini per le azioni di prevenzione 
dell'inquinamento acustico (come la classificazione acustica del territorio comunale, la previsione 
d'impatto acustico da produrre per l'avvio di nuove attività o per l'inserimento nel territorio di 
infrastrutture di trasporto) e di risanamento dell'inquinamento acustico attraverso la predisposizione di 
piani da parte di soggetti pubblici e privati (piani di risanamento delle imprese, piani di risanamento delle 
infrastrutture di trasporto, piani di risanamento comunali, piano regionale triennale d'intervento per la 
bonifica dell'inquinamento acustico). 

È opportuno citare inoltre il D.Lgs 194/2005 che recepisce la Direttiva 2002/49 CE relativa alla 
determinazione e alla gestione del rumore ambientale che prevede la mappatura acustica  e la redazione 
di piani d’azione per affrontare le eventuali criticità che emergono dalla mappatura stessa. Tale 
documentazione viene elaborata dalle società e dagli enti gestori di servizi pubblici di trasporto o delle 
relative infrastrutture e trasmessa alla Regione (o alla Provincia Autonoma) competente. 

Autostrade per l'Italia, ad esempio, aggiorna e inoltra agli enti competenti le mappe acustiche relative alla 
rete in concessione. Per consentire l'elaborazione della mappatura acustica strategica, Autostrade ha 
trasmesso al Ministero dell'Ambiente, alle Regioni/Province autonome competenti e ai comuni interessati 
la mappatura acustica degli agglomerati urbani con popolazione superiore ai 100.000 abitanti. Inoltre il 
Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare ha approvato il Piano di Contenimento ed 
Abbattimento del Rumore di Autostrade con decreto del 11/03/2011 pubblicato sulla G.U. del 
04/05/2011. Sul sito di Autostrade per l’Italia è disponibile la graduatoria dei macrointerventi previsti, 
redatta sulla base di un indice di priorità acustica funzione dei livelli di rumore e della popolazione 
esposta25. 

25 In relazione al Piano di Risanamento Acustico di Autostrade per l'Italia, a fine 2012 risulta: completata la realizzazione di 21 
interventi del primo stralcio quinquennale per circa 50 km di barriere antirumore e coperture; avviati/affidati i lavori di 25 
interventi  del primo stralcio quinquennale per circa 55 km di barriere e coperture; completata la progettazione di 1 intervento a 
completamento del primo stralcio quinquennale per complessivi 1,4 km di barriere; completata la progettazione di 10 interventi 
integrativi del primo stralcio quinquennale per complessivi 20 km di barriere.
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Figura 3-15. Graduatoria regionale dei macro interventi di mitigazione sonora previsti da  sulla rete in concessione ad 

Autostrade per l’Italia (Piano di abbattimento e di contenimento del rumore di Autostrade, 2011). 

Una delle più importanti fonti di emissioni acustiche è costituita dagli aeroporti. In Lombardia 
l’inquinamento acustico prodotto dal traffico aereo (la DGR 11 ottobre 2005, n. 808 contiene le linee 
guida per conseguire il massimo grado di efficienza dei sistemi di monitoraggio del rumore aeroportuale in 
Lombardia) viene misurato da una sistema di monitoraggio in continuo, costituito da centraline di misura 
(predisposte e gestite dall’ente gestore dell’aeroporto) posizionate opportunamente nei pressi dei tre 
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nodi aeroportuali principali di Malpensa, Linate e Orio al Serio, in corrispondenza delle traiettorie di 
decollo e di atterraggio. L’Ente Nazionale per l’Aviazione Civile istituisce una Commissione (presieduta dal 
direttore della circoscrizione aeroportuale e composta da rappresentanti della Regione, della Provincia, 
dei Comuni interessati, dell’ARPA, dell’ENAV, dei vettori aerei e della società di gestione aeroportuale) che 
ha il compito di definire le procedure antirumore per tutelare la popolazione esposta e di definire le fasce 
di pertinenza dell’infrastruttura e dell’intorno aeroportuale26. Il sistema di rilevamento del rumore 
aeroportuale è costituito da 6 stazioni di misura a Linate, 17 a Malpensa, 8 a Orio al Serio. Le analisi 
pubblicate annualmente da ARPA Lombardia (Stima delle curve del livello di valutazione del rumore 
aeroportuale) per i tre principali aeroporti lombardi non mostrano particolari criticità in riferimento 
all’anno 2012. 

Il Rapporto sullo stato dell’Ambiente in Lombardia (anni 2011-2012) in merito all’inquinamento acustico 
generato in ambito aeroportuale afferma che la presenza delle reti di monitoraggio rappresenta un ac-
corgimento per la riduzione del rumore, in quanto l’accessibilità dei dati in continuo ne facilita il controllo, 
ma che la strategia più efficace è rappresentata dalla zonizzazione aeroportuale, che assegna le zone di 
rispetto A, B e C definite nel D.M. del 31 ottobre 1997 ed i relativi limiti. La zonizzazione, approvata dalla 
Commissione aeroportuale, prevede anche procedure operative (procedure antirumore) cui il traffico 
aeroportuale deve attenersi per garantire il rispetto dei livelli di rumore entro i limiti delle aree definite 
dalla zonizzazione. Attualmente gli scali lombardi che hanno approvato la zonizzazione acustica 
aeroportuale sono gli aeroporti di Linate, nel maggio 2009, e di Orio al Serio, nel novembre del 2010. 

Per quanto concerne l’inquinamento acustico legato alla navigazione, infine, non sono disponibili 
monitoraggi e dati specifici. 

Le infrastrutture per la mobilità concorrono inoltre alla generazione dell’inquinamento luminoso. Tale 
impatto sull’ambiente non è oggetto, ad oggi, di campagne di misura/monitoraggio e non risultano 
disponibili dati/fonti ufficiali alla scala regionale che distinguono per tipologia di fonte e che consentano di 
“isolare” l’apporto dovuto alle infrastrutture. 

Il Rapporto ISTIL27 2001, considerando l’inquinamento luminoso indipendentemente dalle fonti che 
concorrono a generarlo, afferma che circa ¾ della popolazione residente in Lombardia ha perso la 
possibilità di vedere la Via Lattea dal luogo in cui vive (anche nelle notti più serene). Ciò nonostante sia 
vigente in Lombardia la legge regionale n.17 del 27 marzo 2000 che richiede di non disperdere alcuna luce 
verso l’alto e di non sovrailluminare. 

Risulta possibile apprezzare qualitativamente il livello di inquinamento luminoso che caratterizza il 
territorio lombardo sfruttando un servizio proposto da Google Earth e denominato “Earth city lights”. 

26 Fasce A, B e C definite da curve isolivello coerenti con i valori dell’indice LVA (Livello di Valutazione del rumore Aeroportuale). 
27 L’ISTIL è un ente senza fini di lucro che ha come scopo lo sviluppo e la promozione della ricerca scientifica sull’inquinamento 
luminoso nonché lo sviluppo e la diffusione di tecnologie e metodi per limitare l’inquinamento luminoso ed i suoi effetti 
sull’ambiente. 
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Figura 3-16. Immagini Google Earth - Earth City Lights. 

 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 485 –

3.1.3 RISORSE IDRICHE

La Lombardia è un territorio particolarmente ricco di acque: le risorse idriche risultano abbondanti e 
distribuite su buona parte del territorio. Il reticolo di corsi d’acqua è costituito da 16 tra fiumi e torrenti 
principali, con una estensione complessiva di oltre 1.900 km, e da un insieme di fiumi e torrenti secondari 
che si sviluppano su circa 9.500 km. Al reticolo idrografico naturale si affianca la fitta rete di canali e corsi 
d’acqua artificiali, creati a scopo irriguo o di bonifica, che si estende per circa 40.000 km. L’ambiente 
lacustre è costituito da più di 50 specchi d’acqua principali che (insieme a quelli minori) fanno della 
Lombardia la regione con più laghi d’Italia sia in termini superficiali sia volumetrici (rispettivamente 40 % e 
63 % del totale nazionale). 

Le criticità più importanti legate alle acque derivano dagli impatti antropici nelle aree più densamente 
popolate, tratti di fondovalle, area metropolitana milanese e bresciana. In tali ambiti le criticità legate alla 
qualità delle acque si compongono con quelle del rischio idraulico. I sottobacini interessati presentano, 
infatti, un’alterazione molto significativa dell’intero regime idrologico, fortemente vulnerabile sia sotto il 
profilo del rischio idraulico che ecologico in senso lato. 

Per quanto concerne la qualità delle acque superficiali, vengono di seguito riportati i risultati principali 
diffusi da ARPA Lombardia in riferimento all’anno 2012. Facendo riferimento all’ indice LIMeco28 per i fiumi 
risulta, su 352 stazioni di monitoraggio dei corsi d’acqua su cui è stato possibile calcolare l’indice, una 
preponderanza di stazioni valutate in stato elevato-buono (circa 58% - 202 stazioni), rispetto a quelle in 
stato sufficiente (circa il 21% - 75 stazioni) e in stato scarso-cattivo (circa il 21% - 75 stazioni); tali valori, 
rapportati a quelli degli anni precedenti, mostrano un segnale di miglioramento dello stato dei corsi 
d’acqua. Per quanto riguarda i laghi, la classificazione (indice LTLeco29) è stata determinata su 36 di essi, 
per un totale di 40 stazioni. La distribuzione nelle 3 classi di qualità evidenzia una preponderanza di 
stazioni valutate in stato sufficiente (poco più del 70%) rispetto a quelle in stato buono (circa il 27%), con 
una sola stazione in stato elevato, confermando quanto fatto registrare negli anni precedenti. In Figura 
3-17 viene invece rappresentato lo stato ambientale complessivo dei corsi d’acqua superficiali e dei laghi. 

 

28 Livello di Inquinamento da Macrodescrittori. È un indice sintetico basato su quattro parametri chimico-fisici determinati sui 
corsi d’acqua: % saturazione ossigeno, azoto ammoniacale, azoto nitrico e fosforo totale. Può assumere i valori: cattivo, scarso, 
sufficiente, buono, elevato. 
29 Livello Trofico Laghi per lo stato ecologico. 
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Figura 3-17. Stato ambientale complessivo dei corsi d'acqua superficiali e dei laghi 

(elaborazione su dati del Piano di Gestione del bacino idrografico del Po/Autorità di Bacino, 2010). 

Le risorse idriche, storicamente, sono state oggetto di una pluralità di utilizzi, fra cui quelli legati alla 
mobilità delle persone e delle merci. La rete dei navigli lombardi, i canali navigabili, i grandi laghi hanno 
costituito per secoli una delle principali reti “infrastrutturali” lombarde per la mobilità e i trasporti. Ancora 
oggi, anche se in maniera minore e diversificata, le risorse idriche vengono utilizzate per attività di 
trasporto. Regione Lombardia riconosce il ruolo fondamentale della navigazione, sia come realtà 
territoriale sia per la sua valenza economica. 

La Lombardia risulta essere la regione italiana con la maggiore estensione di vie navigabili (circa 1.000 km 
di coste navigabili). Sui cinque laghi maggiori sono attivi servizi di navigazione pubblica di linea che 
trasportano annualmente circa 10 milioni di passeggeri e 700.000 veicoli, servendo complessivamente 144 
scali con 122 navi. 

Le principali vie navigabili lombarde appartengono al sistema idroviario padano veneto (Figura 3-19), la cui 
parte lombarda è costituita da una rete di fiumi e canali tra loro connessi che ha una lunghezza 
complessiva pari a circa 987,5 km (oltre al Po) e interessa Lombardia, Piemonte, Emilia-Romagna e 
Veneto. La parte lombarda della rete è costituita dal fiume Po, dal canale navigabile Cremona-
Pizzighettone, dal fiume Mincio (da Mantova alla confluenza con il Po), dal canale Mantova-Venezia 
(Fissero-Tartaro-Canalbianco). Dal 2002, con l’apertura del canale Mantova-Venezia, è possibile navigare 
24 ore su 24, per 365 giorni all’anno da Mantova al mare Adriatico. 
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Figura 3-18. Vie navigabili della Lombardia (Fonte: PRMT). 

 
Figura 3-19. Sistema idroviario padano veneto (Fonte: AIPO). 
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La navigazione genera impatti sugli ambienti lacuali e fluviali, difficilmente quantificabili e misurabili. La 
navigazione a motore, soprattutto nelle acque basse, e le operazioni di dragaggio, necessarie per 
mantenere l’accessibilità e la funzionalità dei porti, possono contribuire all’inquinamento delle acque, 
anche in termini di torbidità e contenuto di nutrienti a causa del rimescolamento del fondale con la 
conseguente risospensione dei sedimenti. Battelli, barche a motore e motoscafi rilasciano in acqua 
sostanze inquinanti e scaricano a volte acque nere e grigie, spesso ricche di additivi chimici. Inoltre la 
navigazione e le opere ad essa connesse per consentire la navigabilità spesso determinano la perdita e 
l’impoverimento di habitat acquatici fondamentali per la vita dei fiumi, determinando impatti assai 
significativi sulla resilienza degli ecosistemi connessi e sulla biodiversità. 

Infine è necessario ricordare che l’utilizzo delle risorse idriche può essere oggetto di conflittualità. L’uso a 
scopo agricolo, la navigazione, il turismo, la pesca, le attività ludiche e sportive, la salvaguardia ambientale 
ed ecosistemica rappresentano solo alcuni degli interessi e degli obiettivi che generano spesso situazioni 
di competizione per l’uso della risorsa. Ogni portatore di interesse (dal consorzio turistico, alla società 
concessionaria della navigazione, all’associazione dei produttori agricoli) richiede e rivendica le migliori 
condizioni della risorsa idrica (livello del lago, balneabilità, qualità, quantità in determinati periodi 
dell’anno, etc.) in funzione del proprio obiettivo che può risultare in conflitto o incompatibile con quello 
espresso da altri soggetti. 

3.1.4 BIODIVERSITÀ

Il 22 % del territorio regionale30 è sottoposto a tutela. Nel conto delle aree protette è possibile annoverare 
24 parchi regionali, 66 riserve naturali regionali e 32 monumenti naturali, ai quali si aggiungono una 
porzione del parco nazionale dello Stelvio e 2 riserve naturali statali. Sono da considerare, inoltre, 87 
Parchi Locali di Interesse Sovracomunale (PLIS). Per quanto concerne i siti appartenenti alla Rete Natura 
2000, si contano 242 siti in totale in Lombardia, di cui 49 zone di protezione speciale (ZPS), 175 siti di 
importanza comunitaria (SIC) e 18 siti in cui SIC e ZPS si sovrappongono. Ricadono all’interno di aree 
protette regionali 173 siti, a testimonianza del significativo patrimonio di biodiversità che 
contraddistingue il sistema dei parchi e delle riserve naturali lombarde. Nel complesso, al netto delle 
sovrapposizioni tra SIC e ZPS, la Rete Natura 2000 interessa circa 372.000 ettari, pari al 15,6 % della 
superficie territoriale regionale. 

Risulta importante sottolineare che in Lombardia è stata perimetrata la Rete Ecologica Regionale (RER)31, 
riconosciuta come infrastruttura prioritaria del PTR che la individua come occasione di riequilibrio 
dell’ecosistema complessivo e come riferimento per il governo del territorio ai vari livelli e per le 
molteplici politiche di settore che si pongono anche obiettivi di riqualificazione e ricostruzione ambientale. 
Fra gli obiettivi della RER vi è quello di offrire un substrato polivalente alla tutela dell’ambiente e allo 
sviluppo sostenibile del territorio, mettendo a sistema gli elementi che concorrono alla funzionalità 
dell’ecosistema di area vasta, coniugando funzioni di tutela della biodiversità e producendo servizi 
ecosistemici (tamponamento dei rischi idrogeologici, impollinazione, autodepurazione, fruizione, 
biomasse per energia rinnovabile, paesaggio, ecc.). 

30 ARPA Lombardia, Rapporto sullo Stato dell’Ambiente in Lombardia 2010/2011.
31 DGR n.10962 del 30/12/2009. 
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Gli elementi primari della RER sono: 

� elementi di primo livello: aree della Rete Natura 2000, aree protette, aree prioritarie per la 
biodiversità. La Rete Natura 2000 e le aree protette sono soggette a specifiche norme di tutela e 
di salvaguardia. Le aree prioritarie per la biodiversità costituiscono ambiti su cui prevedere 
condizionamenti alle trasformazioni ad esempio attraverso norme paesistiche, consolidamento e 
ricostruzione della naturalità; 

� gangli primari, che costituiscono i nodi primari per il sistema di connettività ecologica regionale. 
Sono ambiti in cui prevedere: azioni preferenziali di ricostruzione degli elementi di naturalità e 
limitazioni/indicazioni per azioni che possono rappresentare un elemento di criticità; 

� corridoi regionali primari (buffer di 500 m a lato di linee primarie di connettività): si distinguono in 
corridoi a bassa o moderata antropizzazione e ad alta antropizzazione; 

� varchi: sono ambiti su cui prevedere azioni preferenziali di consolidamento – ricostruzione dei 
suoli non trasformati e limitazioni o indicazioni per azioni potenzialmente critiche. Si distinguono 
in varchi da deframmentare, da mantenere e da deframmentare e mantenere. 

 

Figura 3-20. Elementi della Rete Ecologica Regionale (elaborazione da dati del Geoportale di Regione Lombardia). 

I varchi rappresentano situazioni particolari in cui la permeabilità ecologica di aree interne ad elementi 
della RER (o ad essi contigue) viene minacciata o compromessa da interventi antropici, quali 
urbanizzazione, realizzazione di importanti infrastrutture, creazione di ostacoli allo spostamento delle 
specie biologiche. I varchi sono identificabili con i principali restringimenti interni ad elementi della rete 
ecologica oppure con la presenza di infrastrutture medie e grandi all’interno degli elementi stessi, dove è 
necessario mantenere e/o ripristinare la permeabilità ecologica. La Rete Ecologica Regionale classifica i 
varchi come segue: 
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� da mantenere: dove si deve limitare ulteriore consumo di suolo o alterazione dell’habitat in modo 
che l’area conservi la sua potenzialità di punto di passaggio per la biodiversità; 

� da deframmentare: dove sono necessari interventi per mitigare gli effetti della presenza di 
infrastrutture o insediamenti che interrompono la continuità ecologica e costituiscono ostacoli 
non attraversabili; 

� da mantenere e deframmentare: dove è necessario preservare l’area da ulteriore consumo del 
suolo e simultaneamente intervenire per ripristinare la continuità ecologica presso interruzioni 
antropiche già esistenti. 

 

 
Figura 3-21. Varchi della Rete Ecologica Regionale (fonte: elaborazione da dati del Geoportale di Regione Lombardia). 

La frammentazione rappresenta, secondo le Linee guida per la valutazione degli impatti delle grandi 
infrastrutture sul sistema rurale32, che costituiscono elemento orientativo per i competenti uffici regionali, 
una delle maggiori minacce verso la componente naturale del territorio. Le linee guida ricordano che 
l’elevata densità di infrastrutture lineari oltre a consumare suolo e ad erodere le coperture vegetali, 
spezza la continuità di ambiti ecologicamente significativi e di connessioni preesistenti, limitando la 
circolazione degli animali e indebolendo la connettività e la circuitazione della rete ecologica. Affermano 
inoltre che “i tagli provocati dalle infrastrutture generano vere e profonde discontinuità nella rete delle 
connessioni verdi, limitando e, addirittura, interrompendo la circolazione dei patrimoni genetici e 
alterando così la catena alimentare naturale. La connettività, uno dei principi base del concetto di rete 

32 d.g.r. 20 dicembre 2006, n. 3838
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ecologica anche nell’agroambiente, è così minacciata. La frammentazione ha come effetto principale la 
rottura di quella continuità ambientale che rappresenta una risorsa fondamentale per le funzioni 
ecosistemiche sia in ambito agricolo sia in ambiti diversi. Soprattutto in ambito agricolo, dove le risorse 
ambientali ed ecologiche sono più ridotte e minacciate, la ‘tenuta’ di una struttura ecologica diviene 
nodale per la qualità di taluni paesaggi”. 

L’infrastrutturazione (viaria e ferroviaria principalmente) e l’attività di trasporto che insiste sulle 
infrastrutture, nuove ed esistenti, possono generare infatti impatti sugli ecosistemi e sulla biodiversità, 
aumentando la vulnerabilità complessiva dei sistemi ecologici. Secondo quanto indicato da ISPRA33, i 
principali effetti che potenzialmente conseguono alla presenza delle infrastrutture sono i seguenti: 

� Effetto “margine” (edge effect): nelle aree di margine possono intervenire fenomeni di 
trasformazione della copertura del suolo, della struttura vegetazionale e del microclima che 
provocano effetti diretti o indiretti sulle specie animali e vegetali. 

� Effetto “barriera”: impedimento della possibilità di movimento e di relazione tra le popolazioni 
animali.  

� Effetto “corridoio”: le fasce di ambiente che si sviluppano lungo le infrastrutture possono facilitare 
la propagazione delle specie vegetali34. 

In generale è possibile affermare che maggiori sono le dimensioni dell’infrastruttura e i volumi di traffico 
che essa consente e ospita, maggiori sono gli impatti sul territorio, sugli ecosistemi, sugli habitat e sulla 
biodiversità. Tale relazione non è lineare: è necessario considerare l’interazione tra gli impatti causati dalle 
relazioni fra le componenti. 

Gli impatti non si limitano alla superficie direttamente interessata dalle infrastrutture e dalle aree 
necessarie per il loro funzionamento, bensì ricadono su areali più estesi e complessi, i cui confini nella 
maggior parte dei casi non sono definibili a priori. La fascia soggetta agli effetti ecologici indotti dalla 
presenza e dall’esercizio delle infrastrutture (“road-effect zone”) varia tipicamente da 150 m a oltre il 
chilometro, a seconda dell’infrastruttura e del tipo di effetto considerato. Nelle fasce lungo le strade, ad 
esempio, è stato osservato che la densità di alcune specie di uccelli si riduce, in particolare perché il 
rumore del traffico altera la possibilità di comunicare attraverso le emissioni canore.35 

Data la complessità dei fenomeni e la sovrapposizione degli effetti generati da diversi elementi (superfici 
residenziali, infrastrutture viarie, linee ferroviarie, …) risulta difficoltoso stimare lo stato di fatto 
relativamente all’impatto sulla biodiversità dovuto alla presenza delle sole infrastrutture. Esistono però 
indicatori e misure che, pur semplificando la realtà, supportano le analisi e facilitano l’interpretazione di 
fenomeni e dinamiche riconducibili al rapporto tra infrastrutture, ambiente ed ecosistemi (si veda 
l’Allegato G).  

È poi di interesse osservare, in particolare, le relazioni che sussistono tra infrastrutture (principalmente 
quelle lineari, ovvero strade e ferrovie) e aree protette, considerando che i parchi costituiscono la riserva 

33 Frammentazione del territorio da infrastrutture lineari – Indirizzi e buone pratiche per la prevenzione e la mitigazione degli 
impatti, ISPRA, Manuali e Linee Guida 76.1 /2011. 
34 Tra le specie che più facilmente si propagano lungo le infrastrutture ve ne sono di esotiche e invasive, quali l’ailanto (Ailanthus 
Altissima) e la robinia (Robinia Pseudoacacia)
35 ISPRA, “Frammentazione del territorio da infrastrutture lineari – Indirizzi e buone pratiche per la prevenzione e la mitigazione 
degli impatti”, 2011. 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 492 – Bollettino Ufficiale

più cospicua e tutelata di natura e di biodiversità. Concentrando l’attenzione sulle sole strade principali e 
autostrade, la sovrapposizione tra rete stradale e aree protette (Figura 3-22) mostra che: 

� le autostrade che attraversano il Parco Lombardo della Valle del Ticino si estendono per circa 100 
km; quelle che attraversano il Parco Agricolo Sud Milano per quasi 70 km; 

� ricadono all’interno di parchi regionali e nazionali circa 1.340 km di strade principali (statali, 
provinciali ex-statali e provinciali), di cui più di 500 km nel Parco lombardo della Valle del Ticino, 
circa 200 nel Parco Agricolo Sud Milano, 125 km nel Parco dell’Alto Garda Bresciano, 60 km circa 
in ognuno dei seguenti parchi: Adda Sud, Stelvio (Parco Nazionale) e Adamello. 

Questi dati sono solo indicativi; evidentemente l’analisi dell’interferenza e degli impatti sui servizi 
ecosistemici non può prescindere da studi di tipo ecologico e naturalistico, e deve considerare tutte le 
tipologie di infrastrutture di trasporto (strade, ferrovie, aeroporti, centri logistici, porti, …). 

Si nota infine che molte aree protette, ecosistemi di pregio e habitat per specie di importanza comunitaria 
si trovano presso o in prossimità di corpi idrici e risulta importante valutare gli impatti della navigazione 
che si verificano nel momento in cui i mezzi a motore transitano in prossimità della riva e delle sponde, 
potendo determinare il disturbo della fauna e il degrado delle risorse floristiche spondali e acquatiche.  

 
Figura 3-22. Parchi, siti Rete Natura 2000, autostrade e strade principali 

(situazione prevista a fine 2015). 
Elaborazione su strati informativi Regione Lombardia. 
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3.1.5 BENI CULTURALI E PAESAGGISTICI

La Lombardia possiede un ingente patrimonio storico-artistico. I numerosi beni individui e complessi 
monumentali si concentrano soprattutto nelle città d'arte che per lo più corrispondono ai principali 
comuni medievali e città rinascimentali, corrispondenti generalmente agli attuali capoluoghi di provincia. 

A testimonianza del valore del patrimonio artistico regionale, la Lombardia è la regione italiana che ospita 
il maggior numero di patrimoni dell'umanità protetti dall'UNESCO (9), compreso il primo sito italiano 
entrato a far parte della lista (Incisioni rupestri della Valle Camonica). 

 

 
Figura 3-23. Siti Unesco (Regione Lombardia, DG Culture, Identità e Autonomie, 2013). 

Si evidenzia una significativa presenza dei beni archeologici oltreché nei capoluoghi (es. Milano, Brescia, 
Lodi Vecchio,...), negli ambiti geografici di Valtellina (incisioni rupestri a Teglio e Grosio) e di Valcamonica 
(siti di Boario, Niardo e Paspardo, Cividate Camuno e Breno), del bresciano e riviera gardesana (Sirmione, 
Manerba, Desenzano,…), lungo il fiume Po nel tratto mantovano (Bagnolo San Vito, Ostiglia,…) e lungo 
l’Oglio nel cremonese (Calvatone), nel Lario-Comasco (Isola Comacina, Santa Maria Rezzonico,…) e 
Varesotto (Castelseprio, Golasecca, Arsago Seprio, Angera,…). 

In Lombardia sono presenti anche numerosi centri e nuclei storici minori con significative testimonianze, 
in particolare relative alla tipologia castelli/sistemi fortificati36 (con una particolare concentrazione nelle 

36 751 architetture fortificate, di cui 262 in provincia di Bergamo, 206 in provincia di Pavia 206, 79 in provincia di Milano e 
Mantova. 4.860 architetture religiose, di cui 1.292 in provincia di Como, 981 in provincia di Milano, 607 in provincia di Brescia 
(Fonte: SIRBeC – Lombardia Beni Culturali). 
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province di Bergamo, Pavia, Milano e Mantova) ed edifici sacri diffusi in tutta la regione (con punte di 
concentrazione nelle province di  Como, Milano e Brescia). 

Il Sistema Informativo Regionale dei Beni Culturali (SIRBeC) registra la presenza di circa 16.000 architetture 
(complessi monumentali, edifici pubblici e di culto, edilizia rurale di interesse storico, dimore gentilizie, 
architetture fortificate, residenze private, fabbricati di archeologia industriale), con una prevalenza di beni 
schedati in Provincia di Milano. 

 

 
Figura 3-24. Distribuzione dei beni culturali, archeologici e architettonici, vincolati ai sensi del D.lgs. 42/2004 per comune 

(Regione Lombardia, PTR - Atlante di Lombardia; dati DG Istruzione, Formazione e Cultura, aggiornamento 2012). 

Tabella 3.9 – Architetture catalogate nel Sistema Informativo Regionale dei Beni Culturali per provincia (SIRBeC, 2013). 

Provincia n. beni schedati  Provincia n. beni schedati 
Bergamo 1.067  Mantova 1.870 
Brescia 1.680  Milano 4.787 
Cremona 118  Monza e Brianza 2.078 
Como 2.008  Pavia 783 
Lecco 403  Sondrio 57 
Lodi 1.591  Varese 42 
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In considerazione delle peculiarità regionali sono stati identificati percorsi culturali tematici37 che 
definiscono un periodo storico attraverso le sue architetture (il Liberty, il Gotico, il Rinascimento o il 
Novecento a Milano), oppure valorizzano la civiltà idraulica o paesaggistica di un’area (I monaci 
benedettini e le Abbazie del Sud Milano, Le Ville gentilizie dell’Alto Milanese, …) o i siti dell’UNESCO come 
rete tematica di valenza internazionale. 

Risultano di particolare interesse i percorsi delle “Ville gentilizie dell’Alto Milanese”, “Il sistema delle ville e 
delle residenze dei navigli milanesi” e quello delle “Ville storiche sul lago di Como”. Le ville storiche (1.879, 
di cui 816 concentrate nelle province di Milano e Monza/Brianza e 439 nella provincia di Como) sono 
caratterizzate dal fatto di costituire un’unità culturale villa e annesso parco giardino, dando origine ad un 
sistema di grande rilevanza paesistico-culturale. Le dimore gentilizie (XV-XIX sec.) si distribuiscono, 
oltreché sulle strade panoramiche38 e sui versanti che costeggiano il lago (in special modo negli ambiti 
geografici del  Comasco e Lario-Comasco), lungo importanti vie di comunicazione –  per quel che riguarda 
l’alto milanese ad esempio prevalentemente le vie storiche per Varese, Como e Bergamo39 – costituendo 
quel fenomeno denominato “Civiltà della Villa”, rispetto al quale si identificano e definiscono, a livello 
regionale, degli “Itinerari sulla viabilità storica”40.  

 

Strada del Sempione 

Strada Varesina 

Strada Comasina 

Strada per Monza 

Strada Valassina 

Figura 3-25. Mappa sintetica della distribuzione delle ville gentilizie dell’Alto milanese lungo la viabilità storica 
(Fonte: SIRBeC – Lombardia Beni Culturali 2013). 

 
 

37 Regione Lombardia, DG Istruzione, Formazione e Cultura, 2014. 
38 Cfr. Piano Paesaggistico Regionale- Repertori, gennaio 2010. 
39 Strada del Sempione, Strada Varesina , Strada Comasina, Strada per Monza, Strada Valassina. 
40 Regione Lombardia, DG Istruzione, Formazione e Cultura, 2014. 
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Viabilità storica e di interesse paesistico 

Nei secoli la Lombardia è stata da sempre un crocevia di strade regie, consolari, medioevali, rinascimentali 
e militari. Flussi costanti di viaggiatori, pellegrini, commercianti, scienziati, artisti, l’hanno attraversata da 
nord a sud e da est ad ovest, rendendola la cerniera della viabilità storica d’Europa. Si tratta di una ricca 
rete di comunicazione, costituita da vie di terra e da vie d’acqua (es. rete dei navigli). 

Regione Lombardia da diverso tempo sta lavorando per il recupero e la valorizzazione di antiche vie 
storiche quali la Via Francigena, la Via Mercatorum-Priula, delle vie militari della Grande Guerra e per la 
riqualificazione della rete dei Navigli storici 41. 

Particolare rilevanza è riconosciuta dal PPR alla viabilità storica e di interesse paesistico delineando 57 
“grandi itinerari percettivi” del paesaggio lombardo che comprendono le vie storiche e militari (es. Via 
Francigena, Via Spluga e Via Bregaglia, Via Varesina, Antica Strada Regina,  Strada Priula, Via del Cardo 
romano, Via Postumia, Via del sale, Strada Valeriana,…), i sedimi ferroviari e ciclopedonali (ferrovia 
Monza-Lecco-Molteno, ex-ferrovia Valmorea e Valle Olona, ferrovia Palazzolo-Paratico, ferrovia Brescia-
Iseo-Edolo, Ciclopista dei laghi lombardi, Bassa Via del Garda, Dorsale ciclabile padana,…), le strade 
arginali e i percorsi lungo le alzaie e le rive di navigli e canali (Greenway del Ticino e del Naviglio Grande 
milanese, Alzaia del Canale Villoresi, pista ciclabile Naviglio Martesana,…) ma anche la Navigazione (come 
attività e servizi di navigazione) sui fiumi Po, Adda e Mincio e sui laghi.  

È significativo evidenziare che tali itinerari percettivi (o tracciati guida paesaggistici)42 hanno tra i requisiti 
quello di perseguire l’integrazione con il sistema dei trasporti pubblici locali. 

Il PPR individua inoltre un notevole repertorio di elementi identificativi del paesaggio in Lombardia, 
connotanti il sistema visivo-percettivo e storico-culturale-simbolico della Regione, che comprendono  100 
luoghi dell’identità regionale, 72 visuali sensibili (vedute, belvedere, vette) e 14 belvedere, 35 punti di 
osservazione del paesaggio e 120 strade panoramiche. 

 

41 Cfr. a titolo esemplificativo le progettualità finanziate con risorse comunitarie (DocUp 2000-2006, Asse 4 POR 2007/2013) che 
riguardano la riqualificazione di vie storiche e della rete dei Navigli storici. 
42 Art.26, Normativa, Piano Paesaggistico Regionale (Riconoscimento e tutela della viabilità storica e di interesse paesaggistico). 
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Figura 3-26. Viabilità e percorsi di interesse paesaggistico, visuali sensibili e belvedere. 

 

Degrado paesaggistico 

I nostri territori sono sottoposti da tempo ad un progressivo degrado indotto dall’intensificazione sempre 
più rapida delle attività antropiche. Pressioni che, oltre a determinare la crescita di “oggetti territoriali” 
poco congrui ad inserirsi paesaggisticamente nel contesto, tendono a destrutturarne la struttura 
paesistica fino a cancellarne, progressivamente, alcune parti. Tra le cause di degrado dei paesaggi 
regionali, il PPR43 individua i processi di urbanizzazione e infrastrutturazione, in particolare per il sistema 
territoriale metropolitano.  

Mentre le aree urbane sono interessate da questi fenomeni di intensificazione, nella gran parte dei sistemi 
territoriali regionali si assiste a paralleli fenomeni di abbandono e dismissione nelle zone meno accessibili, 
più distanti dai poli attrattori di attività, innescando altri tipi di degrado dovuti allo spopolamento delle 
aree collinari e montane e alla conseguente mancanza di presidio e cura del territorio.  

Altre situazioni di degrado sono determinate da: 

� trasformazioni della produzione agricola e zootecnica, localizzate nella bassa pianura irrigua;  

43 Piano Paesaggistico Regionale, Normativa - art 28 (Riqualificazione paesaggistica di aree ed ambiti degradati o compromessi e 
contenimento dei processi di degrado) e parte IV degli Indirizzi di Tutela. 
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� dissesti idrogeologici e da avvenimenti calamitosi, quali i fenomeni franosi, localizzati nella fascia 
alpina (livignasco e Valtellina) e l’Oltrepò pavese;  

� eventi alluvionali, localizzati nelle aree fluviali (in particolare il Po). 

 

 

 

Figura 3-27. Localizzazione geografica delle principali cause del degrado. 
(Piano Paesaggistico Regionale, aggiornamento 2011). 

Il PPR evidenzia il degrado in essere, provocato da processi di urbanizzazione, di infrastrutturazione e di 
diffusione di pratiche e usi urbani, nelle estese conurbazioni che caratterizzano il sistema metropolitano 
lombardo (come definito nel PTR), che comprende le zone densamente urbanizzate lungo l’asse del 
Sempione, dell’area metropolitana milanese, della Brianza e lungo la direttrice Milano Verona (Bergamo-
Brescia). Gli ambiti interessati da tali processi sono generalmente caratterizzati da un marcato disordine 
fisico, esito di un processo evolutivo del territorio che vede il sovrapporsi, senza confronto con una visione 
d’insieme, di differenti e spesso contraddittorie logiche insediative. Inoltre la pressione insediativa e 
l’urbanizzazione diffusa, oltre a modificare i paesaggi in cui si verifica, determina spesso la formazione di 
aree di frangia destrutturate, l’inserimento di elementi detrattori assoluti (cave, discariche,...) e relativi di 
carattere puntuale (aeroporti, insediamenti industriali, centri commerciali, multisala,...) e a rete 
(infrastrutture per la mobilità, elettrodotti,...) che determinano situazioni di impoverimento, 
frammentazione e inclusione delle strutture paesistiche. 

A partire da quanto evidenziato dal PPR, situazioni di degrado sono rilevabili inoltre nei sistemi di 
urbanizzazione lineare continua lungo i principali tracciati di collegamento, in pianura e nei fondovalle 
delle fasce alpine e prealpine (in particolare: Valganna, Valtellina, Val Brembana, Val Seriana, Val 
Cavallina, Val Camonica, Val Trompia, Val Sabbia), lungo le coste dei laghi (Lago Maggiore, Garda, Lago di 
Como e le coste orientali del Lago d’Iseo) e lungo alcune grandi direttrici di collegamento (in Lomellina tra 
Mortara e Vigevano, nell’Oltrepò Pavese tra Voghera e Stradella, nel Cremonese-Mantovano tra 
Casalmaggiore e Viadana). 

Il PPR indica che possono essere considerati ambiti a rischio di degrado paesaggistico provocato da 
fenomeni di urbanizzazione: 
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� “il grande ambito di espansione della “megalopoli padana” che dalla direttrice Milano-Verona 
tende ad estendersi verso sud, fino alla strada Paullese (Milano-Crema-Orzinuovi-Ghedi-
Castiglione delle Stiviere verso il Mantovano), dove già si registrano significativi fenomeni di neo-
urbanizzazione e che sarà innervata da nuove grandi infrastrutture per la mobilità (corridoi 
paneuropei, sistema viabilistico pedemontano, tangenziale est-esterna di Milano, Bre-Be-Mi); 

� le “conurbazioni” di cui ai punti precedenti ancora non del tutto sature, e gli ambiti contigui ai 
nuovi tracciati di potenziamento dei collegamenti con Malpensa, alla strada Broni-Mortara, al 
raccordo autostradale tra l’A4 e la Valtrompia, alla grande crociera formata dall’asse autostradale 
Brennero-Verona-Parma-La Spezia (TiBre) e alla proposta autostrada Cremona-Mantova”. 

 

 

 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 500 – Bollettino Ufficiale

Fi
gu

ra
 3

-2
8.

 A
re

e 
e 

am
bi

ti 
di

 d
eg

ra
do

 p
ae

si
st

ic
o 

pr
ov

oc
at

o 
da

 p
ro

ce
ss

i d
i u

rb
an

iz
za

zi
on

e,
 in

fr
as

tr
ut

tu
ra

zi
on

e,
 p

ra
tic

he
 e

 u
si

 u
rb

an
i. 

(P
ia

no
 P

ae
sa

gg
is

tic
o 

Re
gi

on
al

e,
 

ag
gi

or
na

m
en

to
 2

01
1)

. 

 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 501 –

3.2 Principali fenomeni e politiche in atto 

Alla luce dell’analisi del precedente paragrafo 3.1 e dei contenuti della Parte 1. Quadro di riferimento e di 
analisi delle proposta di PRMT, si sintetizzano in questo capitolo i principali fenomeni e le principali 
politiche relativi al settore della mobilità e dei trasporti della realtà lombarda che presentano ripercussioni 
ambientali. 

Il sistema lombardo è caratterizzato da traffico stradale diffuso e da fenomeni di congestione, che si 
concentrano in particolare lungo gli assi viari principali, nelle direttrici di accesso dell’area metropolitana 
milanese e nella fascia pedemontana (ovvero nei territori a maggiore densità di popolazione e attività), 
con numerose aree industriali di riconversione in terziario e con alti livelli di domanda di mobilità per i 
collegamenti regionali, nazionali ed internazionali. Nei periodi di picco stagionale sono rilevanti anche i 
livelli di congestione stradale lungo gli assi stradali dei principali laghi lombardi e di accesso alle località 
turistiche montane. 

Ciò è legato alla rilevanza del numero assoluto e del peso relativo degli spostamenti che sono compiuti 
con veicoli motorizzati individuali per il trasporto di persone e su gomma per il trasporto merci (pur se a 
quote inferiori rispetto ai dati nazionali): 

� per quanto riguarda il trasporto delle persone, secondo i dati della matrice regionale 
Origine/Destinazione 2014, gli spostamenti vengono effettuati per il 61% con l’auto e per il 3% in 
moto, a fronte di un 19% di spostamenti effettuati con il trasporto collettivo e il restante 15% a 
piedi o in bicicletta;  

� per quanto riguarda il trasporto delle merci, dati del 2011 indicano che solo il 7% circa del 
trasporto (in termini di tonnellate) avviene su ferro e riguarda solo le tratte nazionali ed 
internazionali; il trasporto interno ai confini regionali, pari a circa il 49% del totale, viene 
effettuato totalmente su strada. 

Se questo è legato in parte a motivi strutturali e intrinseci alla necessità stessa di mobilità nei territori, è 
utile mettere in evidenza alcune concause, quali principalmente le seguenti. 

� In Italia per molti anni è stata favorita la cultura dell’automobile (il tasso nazionale di 
motorizzazione, pari a 62 auto ogni 100 abitanti nel 2012, è il più alto d’Europa dopo quello del 
Lussemburgo), sia direttamente (ad esempio incentivando il mercato dell’auto e sviluppando 
prioritariamente il sistema autostradale rispetto al trasporto collettivo e all’intermodalità), sia 
indirettamente (permettendo lo sviluppo di forme insediative poco adatte ad essere servite con il 
trasporto collettivo).  

� Anche negli anni recenti l’urbanizzazione diffusa di nuovi ambiti residenziali e la dispersione 
territoriale di servizi e grandi centri commerciali, in assenza di un effettivo coordinamento tra 
pianificazione territoriale e pianificazione dei sistemi di trasporto, trascurando il tema 
dell’accessibilità con il trasporto collettivo, ha avuto come effetto la dipendenza dall’autoveicolo 
individuale.  

� Il fenomeno di dispersione del tessuto urbano di sui sopra, insieme all’evoluzione delle esigenze e 
delle abitudini dei cittadini, ha generato una maggiore complessità e dispersione degli 
spostamenti (nel tempo e nello spazio), comportando una domanda di mobilità meno sistematica, 
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più difficile da garantire in modo efficiente ed economicamente sostenibile con i servizi di 
trasporto collettivo. 

� Per quanto riguarda il trasporto delle merci su strada, esso risulta favorito dalla diffusione della 
piccola industria e dall’assenza di un sistema logistico adeguato alla dimensione del sistema 
produttivo lombardo; distretti industriali e centri logistici sono spesso localizzati a ridosso della 
rete autostradale; l’intermodalità ferro-gomma, principale alternativa al trasporto tutto-strada 
soprattutto per gli scambi internazionali e sulle medio-lunghe distanze, risente di problemi di 
economicità, di capacità dei terminal intermodali e/o di accessibilità. 

In risposta alle criticità legate alla congestione, e al fine di offrire maggiore accessibilità stradale e 
competitività ai territori, si assiste ad un potenziamento della dotazione di infrastrutture stradali (i dati di 
copertura del suolo indicano un incremento di oltre il 35% di strade e spazi accessori dal 1999 al 2012). In 
quest’ottica rientra anche il programma di investimenti per la realizzazione di 203 km di nuove autostrade 
– oggi in corso di completamento – prioritariamente finalizzato a sgravare il nodo di Milano dai flussi di 
attraversamento riconducibili alle relazioni di scala nazionale/regionale e a velocizzare i collegamenti 
interpolo dei principali bacini metropolitani (Sistema Viabilistico Pedemontano, Tangenziale Est-Esterna e 
Bre.Be.Mi.). Va però notato che la maggiore dotazione di infrastrutture stradali non favorisce il riequilibrio 
modale e comporta impatti negativi sul sistema paesistico-ambientale, sia in modo diretto, sia costituendo 
spesso - se non oggetto di specifico controllo in fase di pianficazione territoriale e urbanistica - un fattore 
di innesco per ulteriori processi di urbanizzazione e consumo di suolo. 

Gli ultimi anni hanno visto d’altra parte un forte sviluppo del servizio ferroviario e la diffusione, in alcune 
realtà, di servizi pubblici flessibili e di crescenti opportunità di mobilità non motorizzata e di intermodalità. 
Questi elementi, insieme ai cambiamenti indotti nella società dalla crisi economica, hanno portato a un 
calo della domanda di trasporto individuale e a una prima inversione di tendenza verso il riequilibrio 
modale. 

I principali fenomeni e politiche che tendono ad una maggiore sostenibilità ambientale del sistema dei 
trasporti, e che può essere pertanto opportuno rafforzare prioritariamente, possono essere sintetizzati 
come segue. 

� Si registra un trend di crescita costante della domanda di trasporto collettivo, con un incremento 
annuale medio superiore al 4% in termini di numero di passeggeri negli ultimi 3 anni. In 
particolare, grazie al potenziamento del servizio ferroviario regionale, composto di linee R 
(Regionali) ed S (Suburbane), e allo sviluppo delle reti metropolitane e metrotranviarie nelle aree 
metropolitane di Milano e Brescia, risulta una evidenza consolidata che lungo le principali 
direttrici e con riferimento agli orari di punta, vi sia una crescente competitività del sistema di 
trasporto collettivo nei confronti del mezzo individuale. Negli ultimi anni si è infatti registrata una 
notevole crescita della domanda ferroviaria regionale (da 400 mila pax/anno nei primi anni 2000 
ai circa 700 mila nel 2014), con incrementi particolarmente significativi su alcune direttrici (sulla 
direttrice Milano-Chiasso la domanda è quasi triplicata in 10 anni; sulla linea Novara-Milano è 
raddoppiata dal 2005 al 2011; sulla relazione RegioExpress Milano-Bergamo è cresciuta del 44% in 
6 anni). Questa domanda si distribuisce per il 45% sui servizi Suburbani, il 17% sui servizi Regionali 
Espressi e per il restante 38% sui servizi regionali. 

� Ciò si accompagna ad un fenomeno generale di contrazione degli spostamenti, in particolare in 
auto, che risulta indubbiamente legato anche alle dinamiche congiunturali, in quanto la 
diminuzione dei livelli di occupazione e di reddito disponibile ha generato effetti tangibili sulle 
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dinamiche di mobilità. Il numero di passeggeri*km ha subito una contrazione del 13% dal 2002 al 
2014, in ragione soprattutto della riduzione della distanza media degli spostamenti, passata da 
10,6 a 8,7 km. La quota di spostamenti in auto ha perso, nel medesimo arco temporale, 7 punti 
percentuali. Questi fenomeni, insieme alla crescente sensibilità ambientale, possono 
rappresentare l’occasione per sviluppare nuovi modelli di mobilità a minor impatto ambientale.  

� L’analisi della serie storica degli ultimi anni evidenzia per la Lombardia una complessiva tendenza 
al contenimento del tasso di motorizzazione riferito alle autovetture. Il tasso, cresciuto in maniera 
continua nel periodo 1990-2000 (passando da 54 a 59 veicoli ogni 100 abitanti), successivamente 
è rimasto invece pressoché costante. In generale, inoltre, si può notare che i comuni con maggiore 
offerta di TPL e quelli serviti dalla rete ferroviaria, seppur con eccezioni, sono caratterizzati da un 
tasso di motorizzazione inferiore alla media regionale (fonte: Rapporto ambientale VAS del PRIA).  

� Seppur su base nazionale l’anzianità del parco veicoli circolante risulti essere aumentata negli 
ultimi anni (si attesta nel 2011 a 9 anni e 11 mesi per gli autocarri e a 8 anni e 6 mesi per gli 
autoveicoli), in Lombardia si registra un’età media inferiore alla media nazionale (circa 8 anni per 
gli autocarri e circa 7 anni e 6 mesi per le autovetture)44. Questo fenomeno è in parte imputabile 
alle misure di incentivazione alla sostituzione dei veicoli, alle politiche per la promozione dei 
carburanti alternativi (metano e gpl) e della trazione elettrica e alle misure, adottate sia a livello 
regionale che locale, volte a limitare la circolazione dei veicoli più inquinanti. La maggior parte 
delle autovetture registrate dal PRA (Pubblico Registro Automobilistico) in Lombardia sono 
alimentate a benzina (58 % circa), il 36 % a gasolio e il restante 6 % mediante altre forme di 
alimentazione. 

� A livello urbano, si assiste a una crescente diffusione di iniziative quali zone a traffico limitato, 
zone 30, zone a congestion charge (Area C a Milano), piste ciclabili, sistemi di bike sharing e car 
sharing, che producono una serie di effetti tra i quali il miglioramento delle opportunità di 
mobilità non motorizzata e di intermodalità per le persone e che possono incidere positivamente 
sul riequilibrio modale anche extraurbano in adduzione alla (o distribuzione dalla) città (primo/ 
ultimo miglio). 

� Per quanto riguarda le merci, analizzando i dati ISTAT del Trasporto merci su strada riportati 
dall’Annuario Statistico Regionale45, si riscontra una tendenza al calo delle tonnellate*km 
(riduzione di circa il 35% al 2012 rispetto ai valori che caratterizzavano i primi anni 2000), legata 
soprattutto alla contrazione della lunghezza media degli spostamenti (da circa 130 km nei primi 
anni 2000 a circa 93 nel 2012). La sensibilità del trasporto merci ai costi, specialmente nel periodo 
di crisi, può portare alla creazione di condizioni favorevoli ad un miglioramento della catena 
logistica in termini di efficienza e di sostenibilità. 

 

 

 

 

44 Fonte “Analisi dell’anzianità del parco veicoli in Italia” Automobile Club Italia (2011). 
45 www.asr-lombardia.it/ASR/lombardia-e-province/trasporti/trasporto-su-strada-e-ferrovia/tavole/501/ 
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3.3 Caratterizzazione per sistemi territoriali 

Il PTR vigente46, allo scopo di caratterizzare il territorio lombardo, ha individuato sei sistemi territoriali: il 
sistema territoriale metropolitano, quello della montagna, quello pedemontano, quello dei laghi, quello 
della pianura irrigua, e quello del Po e dei grandi fiumi. I sistemi territoriali sono definiti come elementi 
non perimetrati, ma considerati tra loro interrelati, ognuno contraddistinto da proprie specificità (Figura 
3-29). In questo capitolo viene proposto un inquadramento delle caratteristiche peculiari di ciascun 
sistema territoriale, con particolare attenzione al tema della mobilità e dei trasporti, riprendendo e 
integrando le analisi contenute nel paragrafo “2.2 Sei sistemi territoriali per una Lombardia a geometria 
variabile” del documento di piano del PTR vigente (2013) e nell’“Allegato E. Caratterizzazione dei sistemi 
territoriali lombardi in termini di vulnerabilità e resilienza” del Rapporto preliminare VAS della revisione 
del PTR-PPR. Di quest’ultimo viene inoltre riportato nell’Allegato B al presente documento un estratto 
focalizzato sugli elementi di maggiore interesse ai fini del PRMT. 

 

 
Figura 3-29. I sistemi territoriali del PTR. 

46 L’aggiornamento 2014 del Documento di Piano del PTR è disponibile al link: 

http://www.territorio.regione.lombardia.it/shared/ccurl/622/133/PTR%20-
%202%20Documento%20di%20Piano%20(Aggiornamento%20%202014).pdf
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3.3.1 SISTEMA TERRITORIALE DELLA MONTAGNA

La montagna lombarda costituisce un sistema territoriale articolato nella struttura geografica, con 
morfologie, altitudini, situazioni climatiche e ambientali diversificate, ma accomunato dalle caratteristiche 
socio-economiche e dalle dinamiche in atto, tra le quali: la tendenza diffusa allo spopolamento e 
all’invecchiamento della popolazione residente che spesso si accompagna al fenomeno del pendolarismo 
verso i centri e le attività del fondovalle ma anche verso i centri urbani maggiori localizzati nel sistema 
pedemontano e metropolitano; il sistema economico poco vivace, che tuttavia presenta punte di 
eccellenza (viticoltura, prodotti tipici di qualità, turismo); la qualità ambientale mediamente molto alta, 
ma con forti pressioni sui fondovalle; i problemi di accessibilità ma anche le potenzialità di intessere 
relazioni che vanno oltre i limiti regionali trattandosi di territori che per lo più fanno da confine con altre 
regioni e altri stati. 

Alla macroscala sono riconoscibili tre ambiti territoriali che compongono e caratterizzano la montagna 
lombarda: la fascia alpina, caratterizzata da un assetto territoriale, socio-economico, produttivo, 
consolidato e da un’alta qualità ambientale, in cui assumono rilievo le relazioni transfrontaliere e 
transnazionali; l’area prealpina, che si completa con le zone collinari e dei laghi insubrici e gli sbocchi delle 
valli principali, che rappresenta una situazione molto ricca di risorse naturali ed economiche, 
caratterizzata da una posizione di prossimità all’area metropolitana; la zona appenninica dell’Oltrepò 
Pavese, caratterizzata da marginalità e notevole fragilità ambientale. 

Le Alpi possiedono un grande potenziale in termini di attrazione turistica e costituiscono la cerniera e il 
passaggio obbligato per consentire la libera movimentazione di merci e persone verso il resto dell'Europa: 
presentano infatti un’importante rete di infrastrutture ferroviarie e stradali intralpine e transalpine, che i 
programmi europei di infrastrutturazione e le previsioni svizzere potenziano ulteriormente. 

La fascia prealpina e collinare è quella più complessa per quanto concerne la struttura insediativa e 
morfologica, rappresenta la zona di transizione, passaggio e raccordo tra i diversi sistemi territoriali 
regionali che si fondono nel sistema pedemontano. I comuni con maggior superficie urbanizzata si 
concentrano nei fondovalle lungo le direttrici di traffico, dove si localizzano anche le maggiori pressioni 
ambientali. 

Le superfici forestali si pongono come capitale naturale critico in grado di erogare servizi ecosistemici per 
il mantenimento degli equilibri paesistico ambientali: il mantenimento della biodiversità, la protezione dei 
suoli dal dilavamento e la tutela idrogeologica, la fissazione dei gas serra, la fitodepurazione e la 
captazione di elementi inquinanti; contribuiscono inoltre alla regolazione del ciclo delle acque e 
contribuiscono alla composizione di paesaggi di pregio. Importante il ruolo delle foreste anche in rapporto 
al dissesto idrogeologico, fenomeno che caratterizza fortemente il sistema territoriale della montagna: il 
territorio alpino e prealpino presenta infatti un’alta densità di frana ed è assoggettato a rischio 
idrogeologico medio-alto, per la fragilità dei versanti e per i fenomeni di esondazione dei fiumi nei 
fondovalle, dove risultano particolarmente a rischio i centri abitati, le attività economiche e le vie di 
comunicazione che vi si concentrano e che hanno occupato aree a vocazione prettamente naturale e/o 
rurale. 

Dal punto di vista della mobilità si pone il problema dell’accessibilità: quella interna al sistema (in 
particolare verso i centri principali che forniscono servizi alle altre parti del territorio e verso le funzioni di 
rango superiore) e quella esterna (che influisce sulla possibilità di avere accesso ai mercati e al sistema 
produttivo e di essere raggiunti dai potenziali fruitori dell’offerta del sistema montano, turistica in primis). 
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Gli interventi per incrementare l’accessibilità non possono prescindere dalla considerazione dei precari e 
delicati equilibri ambientali ed ecologici propri del sistema territoriale della montagna. In alcuni 
fondovalle si osservano fenomeni rilevanti di inquinamento atmosferico anche dovuti alle attività di 
trasporto su strada (la zona comprendente le porzioni di territorio poste a quota inferiore a 500 m s.l.m. di 
Valtellina, Val Chiavenna, Val Camonica, Val Seriana e Val Brembana hanno elevate densità emissive e 
sono caratterizzate da condizioni di inversione termica frequenti).  

Anche la fascia dell’Oltrepò pavese (nonostante la rete stradale sia di livello prettamente locale con 
scollinamenti verso la valle del Trebbia e sul versante piemontese) risulta soggetta all’inquinamento 
atmosferico, derivante però soprattutto dal trasporto di inquinanti (in particolare di precursori dell’ozono) 
provenienti dalla pianura. 

3.3.2 SISTEMA TERRITORIALE PEDEMONTANO

Il sistema territoriale pedemontano costituisce zona di transizione tra gli ambiti meridionali pianeggianti e 
le vette delle aree alpine, è zona di cerniera tra le aree densamente urbanizzate della fascia centrale della 
Lombardia e gli ambiti a minor densità che caratterizzano le aree montane, anche attraverso gli sbocchi 
delle principali valli alpine, con i fondovalle fortemente occupati dagli insediamenti residenziali e 
industriali. Il sistema pedemontano evidenzia strutture insediative che si distinguono dal continuo 
urbanizzato dell’area metropolitana, ma che hanno la tendenza alla saldatura; è sede di contraddizioni 
ambientali tra il consumo delle risorse e l’attenzione alla salvaguardia degli elementi di pregio 
naturalistico e paesistico. 

Il Sistema Pedemontano interessa varie fasce altimetriche; è attraversato dalla montagna e dalle dorsali 
prealpine, dalla fascia collinare e dalla zona dei laghi insubrici, ciascuna di queste caratterizzata da 
paesaggi ricchi e peculiari. Geograficamente il sistema territoriale si riconosce in quella porzione a nord 
della regione che si estende dal lago Maggiore al lago di Garda comprendendo le aree del Varesotto, del 
Lario Comasco, del Lecchese, delle valli bergamasche e bresciane, della zona del Sebino e della 
Franciacorta, con tutti i principali sbocchi vallivi. Tutte insieme le città da Varese a Brescia si identificano 
come i centri di corona di un ampio sistema urbano policentrico che conta 7,5 milioni di abitanti di cui 
Milano rappresenta il polo centrale. È questo specifico assetto urbano policentrico che fa sì che la regione 
metropolitana milanese sia stata riconosciuta come Metropolitan European Growth Area (MEGA) che la 
pone al livello delle regioni metropolitane europee. 

L’infrastrutturazione viaria, con prevalente andamento nord-sud, è sviluppata attraverso autostrade, 
superstrade e statali che si innestano sull’asse autostradale costituito dalla A26, dall’autostrada dei laghi, 
dal sistema tangenziale nord di Milano e dal tratto Milano-Venezia della A4. Il tracciato di queste 
infrastrutture attraversa aree densamente urbanizzate ed industrializzate e ospita frequenti episodi di 
traffico intenso. I trasporti su gomma (insieme alla combustione non industriale) sono responsabili di 
quote importanti di emissioni di sostanze inquinanti per l’atmosfera. Il sistema territoriale pedemontano 
si caratterizza inoltre per l’alto grado di frammentazione, dovuto alla presenza delle infrastrutture (sia di 
quelle esistenti sia di quelle programmate e in cantiere), degli ecosistemi e degli ambienti naturali oltre 
che per le elevate pressioni cui sono sottoposte le risorse paesaggistiche. A tal proposito si sottolinea la 
presenza nel sistema pedemontano di aree protette di particolare pregio e interesse naturalistico, che 
costituiscono anche gli elementi principali della rete ecologica regionale. 
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Il sistema del commercio è caratterizzato dalla diffusione negli ultimi decenni di grandi centri di vendita, 
innestati sugli assi nord-sud e dai nuovi centri di intrattenimento che richiamano masse considerevoli di 
fruitori. Poiché la mobilità per tutti questi poli si appoggia in modo consistente al trasporto su gomma, 
l’elevata affluenza può comportare, in assenza di adeguate infrastrutture/servizi per l’accesso, a fenomeni 
di congestione delle infrastrutture viarie e ai conseguenti impatti ambientali. Caratterizzano inoltre il 
sistema pedemontano i flussi di gravitazione su Milano, considerevoli soprattutto per motivi di studio e 
lavoro, in parte effettuati con i servizi di trasporto collettivo (la domanda risulta in aumento). 

La rete ferroviaria è caratterizzata da un articolato sistema di carattere internazionale e regionale con 
andamento prevalente nord-sud che si interseca con le linee ad andamento est-ovest Como-Lecco e 
Lecco-Bergamo-Brescia. 

Il sistema pedemontano riveste un ruolo di collegamento in rapporto al progetto ferroviario svizzero 
Alptransit, che potenzialmente offre un incremento dell’accessibilità per le persone e soprattutto per le 
merci, ma comporta rischi di incremento del traffico di mezzi pesanti qualora non si garantisca sufficiente 
continuità alle reti di interesse del sistema pedemontano e più in generale del territorio lombardo. 

Infine caratterizzano il sistema pedemontano il crescente numero di interventi volti allo sviluppo di 
percorsi pedonali e ciclabili (nelle aree protette che si caratterizzano per l’elevata qualità ecologica e 
naturale ma che si basano anche sulla riqualificazione di percorsi e sedimi ferroviari dismessi), da 
implementare in una logica integrata e di continuità, e di progetti di ricomposizione paesaggistico-
ambientale dei territori attraversati dai nuovi assi viari. 

3.3.3 SISTEMA TERRITORIALE DEI LAGHI

La presenza su un territorio fortemente urbanizzato come quello lombardo di numerosi bacini lacuali, con 
elementi di elevata qualità, dimensioni e conformazioni morfologiche è una situazione che non ha eguali 
in Italia. Sul territorio regionale il Piano di Tutela ed Uso delle Acque individua 20 laghi “significativi”, cui si 
aggiungono numerosi bacini minori localizzati soprattutto nella fascia centrale della regione e in quella 
alpina. I cinque laghi maggiori (Garda, Lugano, Como, Iseo e Maggiore) sono collocati a nord della fascia 
più urbanizzata della regione e occupano le sezioni terminali delle principali valli alpine. Rientrano nel 
sistema i laghi di Mantova collocati nella parte meridionale della pianura. 

I laghi lombardi conferiscono ai territori caratteristiche di grande interesse paesaggistico e ambientale, 
che contribuiscono alla qualità della vita delle popolazioni locali e costituiscono fattore di attrattività per il 
turismo e per la localizzazione di centri congressi, fondazioni, centri studi, istituzioni. La capacità attrattiva 
è accresciuta dalla vicinanza con aree fortemente sviluppate e accessibili tramite le principali 
infrastrutture di trasporto (aeroporti, ferrovie, autostrade) che potenzialmente proiettano i laghi lombardi 
in uno scenario europeo e globale. I laghi del nord ovest risultano infatti strettamente connessi con 
Milano, ma anche con la Svizzera e la Germania e, tramite Malpensa, con i circuiti internazionali. L’area del 
Garda può essere servita, oltre che da quelli lombardi, anche dall’aeroporto di Verona e sarà interessata 
dalla realizzazione del corridoio Tirreno-Brennero. 

Le sponde dei laghi insubrici, che occupano i fondovalle alpini e si estendono verso le zone collinari, sono 
per buona parte caratterizzate da limitate disponibilità di spazi poco acclivi, occupati progressivamente 
dagli insediamenti e nei quali anche le infrastrutture hanno ritagliato i propri sedimi nei percorsi 
perilacuali. I versanti che si affacciano sui laghi sono caratterizzati dalla presenza di insediamenti storici di 
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elevato pregio nella zona rivierasca; i nuovi interventi edilizi si sviluppano invece prevalentemente nella 
fascia sovrastante e non sempre si caratterizzano per una qualità adeguata ai rilevanti valori paesaggistici 
del contesto. Negli ambiti a maggiore acclività nella fascia perilacuale si può assistere a situazioni puntuali 
di compromissione delle sponde lacuali dovuta alla presenza di infrastrutture di forte impatto visivo-
percettivo che non rispondono alle istanze paesaggistiche che definiscono una significativa potenzialità di 
sviluppo degli ambiti lacustri e che necessitano di consistenti opere di sostegno. 

Lo sviluppo di un turismo affidato alla ricettività in seconde case ha eroso fortemente gli spazi liberi e 
creato strutture insediative deboli, con una limitata dotazione di servizi e soggette a crisi stagionali per 
l’aumento delle presenze che le piccole realtà urbane faticano a sostenere. La variabilità stagionale delle 
presenze impatta inoltre negativamente sull’organizzazione dei sistemi di mobilità locale e rende  difficile 
organizzare i servizi di trasporto pubblico. 

Il sistema della navigazione sui laghi principali rappresenta una risorsa importante per il turismo lacuale, 
da valorizzare anche come servizio di trasporto locale collettivo. In tal senso risulta interessante indagare 
il potenziale dei sistemi lacuali in termini di intermodalità; potenzialità parzialmente sviluppata da recenti 
iniziative, anche se a vocazione turistica, che propongono agevolazioni tariffarie per trasporti combinati 
navigazione+treno e, sul lago d’Iseo, l’integrazione dei servizi di navigazione nei biglietti e negli 
abbonamenti “io viaggio ovunque in Lombardia”. 

La navigazione a motore risulta diffusa in particolare sui laghi maggiori, mentre sui laghi minori vigono 
norme e regolamenti che la limitano/vietano diffusamente. La navigazione a motore può concorrere, 
insieme ad altri fattori di pressione, a generare effetti negativi sulla qualità delle acque, degli ecosistemi e 
degli habitat acquatici.   

I laghi costituiscono gli elementi di giunzione verticale tra tutti i sistemi territoriali lombardi e 
rappresentano una meta sempre più forte di flussi pendolari giornalieri o dei fine settimana. Tali flussi 
sono responsabili di episodi di congestione (temporalmente circoscritti) e di traffico veicolare intenso che 
comportano un incremento delle emissioni inquinanti per l’atmosfera (in una zona classificata prevalente 
in zona C, ovvero caratterizzata da una situazione meteorologica che favorisce la dispersione degli 
inquinanti). 

3.3.4 SISTEMA TERRITORIALE METROPOLITANO

Il sistema territoriale metropolitano lombardo si inserisce in un più esteso schema metropolitano che 
attraversa Piemonte, Lombardia e Veneto e che interessa l’asse est-ovest compreso tra la fascia 
pedemontana e la parte più settentrionale della pianura irrigua, coinvolgendo (per la quasi totalità) la 
pianura asciutta. Il sistema metropolitano lombardo può essere distinto in due sub sistemi divisi dal corso 
del fiume Adda, che si differenziano per modalità e tempi di sviluppo e per i caratteri insediativi. Ad ovest 
dell'Adda si situa l'area metropolitana storica incentrata sul triangolo industriale Varese-Lecco-Milano, 
caratterizzata da elevatissime densità insediative ma anche da grandi spazi verdi tra le conurbazioni dei 
vari poli. Il progressivo ampliamento dei poli urbani si sovrappone alla struttura originaria inglobando 
vecchi tessuti agrari, cascine e centri rurali, un tempo autonomamente identificabili e oggi divenuti 
satelliti. In quest’area si distingue per i suoi caratteri peculiari l'asse del Sempione, appoggiato sulla densa 
conurbazione Legnano-Busto Arsizio-Gallarate. Ad est dell'Adda il Sistema Metropolitano è impostato sui 
poli di Bergamo e Brescia con sviluppo prevalente lungo la linea pedemontana, con una densità 
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mediamente inferiore a fronte di un'elevata dispersione degli insediamenti, sia residenziali che industriali, 
che lo assimilano alla città diffusa. 

Dal punto di vista infrastrutturale il sistema territoriale con il suo nucleo centrale (rappresentato da 
Milano) si trova in posizione baricentrica rispetto allo schema delle principali direttrici est-ovest, degli 
assi alpini (verso nord) del Sempione e del Gottardo, dell’asse multimodale che attraversa verso sud tutta 
la penisola italiana. Considerando le sinergie di rete a livello transnazionale, svolge un ruolo di cerniera tra 
il corridoio Mediterraneo e il corridoio Reno-Alpi. 

L’elevata densità infrastrutturale ha contribuito a generare (insieme all’urbanizzazione e 
all’artificializzazione delle coperture) importanti fenomeni di consumo e impermeabilizzazione del suolo, 
che si concentrano soprattutto nell’area a nord di Milano, in Brianza e lungo l’asse del Sempione. La 
presenza delle infrastrutture stradali facilita, in assenza di una corretta pianificazione urbanistica, il 
verificarsi di fenomeni di saldatura tra le aree urbanizzate e la formazione di conurbazioni continue che 
erodono aree verdi, zone a vocazione rurale, parchi (le aree protette costituiscono comunque una risorsa 
strategica per il contenimento dell’urbanizzazione, la diffusione delle superfici e delle attività di natura 
antropica e l’erogazione di servizi ecosistemici a servizio dell’intera area metropolitana). 

Anche le infrastrutture, soprattutto quelle con andamento est-ovest che quindi tagliano trasversalmente 
le grandi direttrici naturali costituite dalle valli e dagli ecosistemi fluviali, hanno contribuito alla 
frammentazione delle aree rurali e naturali residue e all’occlusione di varchi fondamentali per il 
mantenimento della reticolarità ecologica e della biodiversità. In generale la scarsa qualità degli interventi 
di trasformazione territoriale e l’infrastrutturazione hanno comportato un progressivo impoverimento 
delle specificità storico-culturali e paesistiche. Le principali direttrici stradali e la viabilità urbana 
(soprattutto quella dei centri principali) sono inoltre soggette a episodi di traffico intenso, da cui derivano 
elevate emissioni atmosferiche (principalmente polveri, ossidi di azoto e precursori dell’ozono) e la 
conseguente situazione critica per la qualità dell’aria, favorita anche dalla situazione morfologica e 
meteoclimatica che non facilita la dispersione degli inquinanti. 

Il sistema metropolitano risulta essere quello che offre le maggiori opportunità di trasporto pubblico e 
collettivo, soprattutto per quanto concerne il collegamento dei centri e delle principali conurbazioni che 
gravitano su Milano. L’incremento dell’offerta di trasporto collettivo si è concretizzata nell’ultimo 
decennio nel potenziamento del servizio ferroviario regionale, nell’ampliamento dell’offerta del sistema 
suburbano e del passante ferroviario. Il bacino di Milano è inoltre teatro del potenziamento della rete 
metropolitana e metrotranviaria mentre Brescia ha recentemente inaugurato la sua prima linea di 
metropolitana leggera. Contemporaneamente (anche per motivi di ordine economico-sociale 
congiunturale) si assiste alla crescita della domanda di trasporto collettivo. L’area urbana milanese negli 
ultimi anni è stata inoltre interessata dallo sviluppo di sistemi di car sharing e della crescita nel numero di 
utilizzatori del bike sharing, oltre che della diffusione di veicoli elettrici. Nei centri urbani che compongono 
il sistema metropolitano si sta assistendo alla diffusione di zone a traffico limitato, zone 30, piste ciclabili 
che in generale migliorano le opportunità di mobilità pedonale, ciclabile e sostenibile dal punto di vista 
ambientale. 

Il sistema metropolitano si distingue per la centralità rispetto al sistema aeroportuale lombardo, 
composto dagli aeroporti di Malpensa, Linate, Orio al Serio e Montichiari. In aree che si caratterizzando 
per le elevate densità abitative (ricche quindi di recettori sensibili) è da considerare il ruolo del traffico 
aereo e delle attività aeroportuali nella generazione di fenomeni di inquinamento da agenti fisici: rumore, 
vibrazioni, inquinamento luminoso. 
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Il sistema metropolitano si caratterizza inoltre per l’importante presenza del polo fieristico di Rho-Pero 
che si trova anche sulla linea AV/AC e risulta essere servito da una stazione ferroviaria in cui confluiscono i 
servizi ferroviari regionali e nazionali (stazione porta), da una linea metropolitana e con un elevato 
potenziale di collegamento con l’aeroporto di Malpensa. Sull’asse Malpensa-nuovo polo fieristico, si 
innestano anche i processi di trasformazione territoriale indotti da Expo 2015, che riguardano 
l’allestimento del sito e le opere connesse, ma potranno al contempo avere una portata e ricadute più 
ampie, soprattutto legate al completamento e alla riorganizzazione della mobilità, anche ciclabile, e allo 
sviluppo dei servizi e della ricettività. 

Per quanto concerne la mobilità delle merci, il sistema si caratterizza per due elementi, uno di carattere 
endogeno l’altro esogeno. Da una parte emerge la criticità rappresentata dalla penetrazione nel nodo di 
Milano del traffico ferroviario di attraversamento e dalla conseguente intensa circolazione di automezzi 
pesanti che smistano poi le merci anche al di fuori dell’area milanese (il trasporto delle merci su gomma è 
favorito anche dalla dispersione delle aree artigianali e industriali). Dall’altra si presenta l’opportunità di 
adeguare scali e linee ai nuovi volumi di traffico, anche in relazione all’entrata in funzione delle nuove vie 
ferroviarie transalpine svizzere, consentendo l’attraversamento del territorio regionale su ferro.  

3.3.5 SISTEMA TERRITORIALE DELLA PIANURA IRRIGUA

La pianura irrigua è identificata come la parte di pianura a sud dell'area metropolitana, tra la Lomellina e il 
Mantovano a sud della linea delle risorgive. È compresa nel più ampio sistema interregionale del nord 
Italia che si caratterizza per la morfologia pianeggiante e per l'abbondanza di acque sia superficiali sia di 
falda.  

Escludendo la parte periurbana, che risulta compressa dallo sviluppo urbanistico, infrastrutturale e 
produttivo, il territorio presenta una bassa densità abitativa, con prevalente destinazione agricola della 
superficie (82%).  

I capoluoghi di provincia (Pavia, Lodi, Cremona, Mantova) costituiscono il punto di riferimento per quanto 
riguarda i servizi per la campagna circostante, dove le dimensioni dei centri urbani non permettono la 
capillarità di tutti i servizi perché non si raggiungono i livelli minimi di utenza per il loro funzionamento. La 
diffusione di grandi insediamenti commerciali ha inoltre comportato una riduzione dei piccoli punti 
vendita e in genere non è stata preceduta da alcuna buona regola di sostenibilità nei confronti del 
consumo di suolo. 

L’offerta di trasporto collettivo fatica a rispondere alle esigenze di domanda, specialmente nelle aree a 
domanda debole, pur essendo presenti esperienze positive di trasporto a chiamata come ad esempio nel 
Cremonese. In generale si riscontra infatti una diffusa difficoltà di accesso dalle aree più periferiche 
rispetto ai centri urbani e una carente accessibilità locale, che favoriscono e rafforzano la dipendenza 
dall’autovettura privata. 

D’altra parte la scarsità di alternative occupazionali rispetto all’agricoltura ed i conseguenti fenomeni di 
abbandono hanno determinato un invecchiamento degli addetti nel settore primario ed il ricorso a 
manodopera extracomunitaria, cui è tendenzialmente associata una minore disponibilità all’uso del 
mezzo privato ed un maggiore rischio di marginalizzazione. 
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Nonostante gli sforzi sostenuti in questi anni per il potenziamento di infrastrutture e servizi, la 
gravitazione degli attivi su Milano non è ancora pienamente supportata dal sistema ferroviario esistente. 
Le difficoltà del sistema ferroviario incidono anche sul trasporto delle merci che avviene in massima parte 
su strada, anche a causa della presenza diffusa di aree artigianali, centri commerciali e poli logistici. Tale 
situazione determina una forte dipendenza dal trasporto su strada, che incide sulla qualità dell’aria, 
anche tenuto conto della situazione meteorologica avversa per la dispersione degli inquinanti (velocità del 
vento limitata, frequenti casi di inversione termica, lunghi periodi di stabilità atmosferica, caratterizzata 
da alta pressione). 

Oltre a ciò, le infrastrutture di attraversamento esistenti e programmate (corridoi europei) e 
l’insediamento di funzioni quali centri commerciali e di poli logistici (locali) mancanti di una logica 
localizzativa di sistema, di mitigazioni ambientali e di inserimento nel contesto paesaggistico determinano 
impatti sul sistema paesistico-ambientale. 

Le infrastrutture hanno risvolti sull’agricoltura in termini di frammentazione degli ambiti e di 
inquinamento dei suoli. L’aumento delle aree destinate a uso antropico e la ripetitività e 
standardizzazione degli interventi di urbanizzazione determinano inoltre una banalizzazione del paesaggio 
della pianura, un consumo di suolo maggiore rispetto al suolo effettivamente occupato, per via della 
dispersione e dell’aumento dell’esigenza infrastrutturale che tale modello insediativo induce, ed uno 
snaturamento delle identità, che si aggiunge, in mancanza di un'attenta pianificazione territoriale e di una 
maggiore tutela della naturalità dei corsi d'acqua, al rischio idraulico elevato. 

Ciò incide sulla perdita di risorse e di qualità paesistica delle campagne che corona la qualità storico 
artistica dei centri maggiori, ma anche dei centri di dimensioni medio piccole, che risultano di grande 
valore e quindi meta di turismo, attirato anche dalla cultura enogastronomica e da eventi culturali di fama 
internazionale (es. Mantova offre il Festival della letteratura e Cremona, città dei grandi liutai del passato, 
con antica tradizione per la musica, organizza eventi sul tema). A ciò si aggiunge la difficoltà di sostenere 
l’enogastronomia in luoghi in cui la qualità ambientale (aria, acque e suoli) è trascurata. Queste città sono 
anche caratterizzate dalla presenza di università rinomate a partire da Pavia o di nuova istituzione 
(Mantova, Cremona, Lodi) legate alla tradizione e alla produzione territoriale. 

L’elevato livello di qualità della vita che complessivamente caratterizza queste realtà va preservato anche 
rispetto al tema dei trasporti, garantendo una pianificazione integrata tra insediamenti, trasporti e 
agricoltura e promuovendo forme di mobilità dolce ed innovative che ben si adattano a tali contesti. Un 
adeguato sistema di trasporto può infatti rispondere alle esigenze dei turisti, degli studenti ma anche 
rafforzare e sostenere il fenomeno di attrazione di popolazione nelle città lombarde della pianura irrigua, 
contenendo gli effetti del traffico motorizzato su gomma che caratterizza i centri minori a bassa domanda.  

3.3.6 SISTEMA TERRITORIALE DEL PO E DEI GRANDI FIUMI

Il bacino idrologico del fiume Po rappresenta una delle realtà territoriali più complesse presenti in Italia e 
contiene circa il 40% della disponibilità idrica dell’intero Paese. Il sistema territoriale individuato dal PTR 
come “Po e grandi fiumi”, comprensivo dell’asta fluviale del Po e dei maggiori affluenti che scorrono nella 
parte centro-meridionale della Lombardia, caratterizzata prevalentemente dal sistema della pianura 
irrigua e dalla presenza del sistema metropolitano. La presenza del fiume Po ha determinato la storia, 
l’economia, la cultura del territorio meridionale della regione. In maniera analoga i grandi fiumi di pianura 
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contribuiscono a strutturare il territorio lombardo, costituendo, unitamente agli ambiti naturali limitrofi 
(in molti casi ricompresi all’interno di parchi fluviali), una maglia di infrastrutture naturali ad andamento 
lineare nord-sud, che si distingue rispetto alla rete delle infrastrutture principali di trasporto con struttura 
radiocentrica convergente su Milano e rispetto all’andamento est-ovest del sistema metropolitano.  

Costituendo elementi di connessione fisica e funzionale fra le province lombarde e con le regioni 
contermini, i fiumi rappresentano un’occasione per condividere obiettivi e politiche. 

I grandi affluenti del Po, pur con le loro specificità, presentano caratteristiche comuni sia in molti tratti 
fisici sia nel sistema di relazioni intessute con il territorio. Nell’insieme dei Parchi Regionali (entro i cui 
confini ricadono numerosi siti della Rete Natura 2000), ad esempio, si riconosce il ruolo dei fiumi 
lombardi, che costituiscono l’ossatura principale della rete ecologica regionale. Essi costituiscono inoltre 
un elemento qualificante del paesaggio di pianura e un’occasione per lo sviluppo di attività ludico-
ricreative, didattiche e culturali, e di fruizione turistica nel rispetto della naturalità e dei delicati equilibri 
ambientali, grazie anche alla valorizzazione dei percorsi ciclo-pedonali e alla presenza di manufatti che 
hanno storicamente caratterizzato i corsi fluviali (ponti e attraversamenti, infrastrutture idrauliche, 
archeologia industriale, nuclei e centri storici). La varietà del patrimonio fruibile all’interno del sistema del 
Po e dei sui affluenti ne permette infatti uno sviluppo a fini turistici: ad esempio, il sistema degli argini e 
delle alzaie può ospitare percorsi ippo-ciclo-pedonali per incrementare la fruizione del patrimonio 
ambientale e storico-architettonico e per valorizzare la cultura, le tradizioni e l’enogastronomia nel 
rispetto dell’ambiente e degli ecosistemi fluviali. Il Piano Regionale della Mobilità Ciclistica costituisce in 
questo senso un significativo strumento per la realizzazione, l’ampliamento, l’integrazione e la messa in 
sicurezza della rete esistente. 

Le grandi aste fluviali sono inoltre accomunate dal tema della qualità e quantità delle acque. Anche in 
questo caso la mancanza di una pianificazione complessiva degli  utilizzi del suolo e delle acque, attenta 
alle esigenze degli ecosistemi fluviali, ha determinato uno squilibrio del ciclo dell’acqua che, per quanto 
riguarda il Po è particolarmente significativo: scarichi non controllati o privi di adeguato trattamento di 
depurazione, inquinamento da fonti diffuse (pratiche agricole e zootecniche, dilavamento di sostanze 
inquinanti provenienti anche dalle infrastrutture di trasporto, …), prelievi intensi nel Po e nei suoi affluenti 
che ne minacciano il deflusso minimo vitale, interventi di regolazione e regimazione per diversi usi 
(agricoli, energetici, navigazione, ecc.) sono aspetti che coinvolgono a vari livelli diversi soggetti sul 
territorio. 

A valle della confluenza del Ticino, il Po si allarga nella pianura sempre più occupata da insediamenti, 
infrastrutture e attività agricole intensive, risultato di un processo di trasformazione che ha portato al 
completo mutamento dei caratteri originari del territorio e alla banalizzazione del paesaggio planiziale. La 
perdita pressoché totale di superfici boscate e di foreste e la predominanza di pioppeti nelle fasce 
adiacenti ai corsi d’acqua principali sono espressione di un impoverimento naturalistico e di biodiversità, 
a tal punto che la valle del Po costituisce uno degli ambiti con minori servizi ecosistemici della Lombardia 
(cfr documento di scoping PTR-PPR). Tale aspetto è particolarmente significativo se si pensa che la valle 
del Po, tra tutti i macro ambiti regionali, è invece quello che potenzialmente potrebbe fornire le 
prestazioni migliori. Significativa anche la presenza di elementi detrattori di valore paesaggistico quali 
impianti logistici ed industriali lungo le aste fluviali.  

Il sistema territoriale è attraversato/lambito da importanti assi di trasporto su strada che collegano la 
Lombardia alle regioni limitrofe. Ad essi, dal punto di vista della mobilità, si affianca l’asse della rete 
idroviaria, di cui il Po, nel tratto dalla confluenza del Ticino al mare, rappresenta l’elemento lineare 
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principale (per una lunghezza di circa 400 km). Il trasporto delle merci tramite navigazione ha in termini 
assoluti entità limitata (le merci trasportate nel 2012 risultano ammontare a circa 400 mila tonnellate) e 
viene utilizzato sostanzialmente dalle imprese del tessuto produttivo locale e dalle industrie che si 
affacciano sulle vie d’acqua, per il trasporto di carichi eccezionali, prodotti petroliferi, granaglie e inerti.  

Rispetto al trasporto intermodale delle merci il sistema idroviario padano veneto e i porti fluviali 
rappresentano una risorsa e un’opportunità: l’asse lombardo del sistema comprende il tratto costruito del 
canale Milano-Cremona (da Pizzighettone al porto cremonese) e da qui, lungo il Po, fino alla foce del 
Mincio e al porto di Mantova, per poi proseguire, attraverso i passaggi nelle varie conche di navigazione, 
lungo il canale navigabile artificiale Mantova–Venezia fino ai porti del mare Adriatico. Su questo percorso 
si stanno concentrando progetti e risorse, oltre che l’attenzione del mondo imprenditoriale gravato dalle 
difficoltà del trasporto su gomma a causa dei costi elevati e della congestione stradale. Si tratta di 
un’occasione di sviluppo che può prevedere l’utilizzo dei porti fluviali di Mantova e Cremona come punto 
di appoggio per impianti logistici e industriali. L’eventuale potenziamento infrastrutturale dei porti e degli 
impianti logistici e l’incremento della navigazione comportano impatti sul sistema paesistico-ambientale 
(ricadute sui sistemi acquatici, traffico indotto, …) che dovranno essere valutati a fronte dei benefici attesi 
e in ogni caso minimizzati, considerando l’elevato livello di vulnerabilità che caratterizza le aste fluviali e le 
aree di loro pertinenza. 
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4 OBIETTIVI DI SOSTENIBILITÀ 

4.1 Obiettivi di sostenibilità di riferimento 

Il Rapporto preliminare VAS della revisione del PTR-PPR propone un sistema di obiettivi di sostenibilità di 
livello europeo e/o nazionale di riferimento per la Strategia di sostenibilità ambientale regionale, nonché 
di indirizzo per politiche, piani e programmi regionali. Gli obiettivi, riportati in Tabella 4.1, si riferiscono 
alle componenti del sistema paesistico-ambientale e ai temi chiave per la valutazione (Salute umana e 
qualità della vita, Paesaggio, Cambiamenti climatici) e risultano tutti rilevanti, in modo più o meno stretto, 
ai fini della VAS del PRMT. Accanto a questi, è opportuno considerare obiettivi specifici per il settore dei 
trasporti, per i quali si può fare riferimento al Libro bianco sui trasporti del 2011. La Tabella 4.2 riporta una 
ampia selezione di indicazioni tratte dal Libro bianco; si tratta di indicazioni di vario livello: rispetto ad 
alcune si ritiene che il PRMT possa contribuire direttamente, per quanto di competenza regionale, mentre 
altre, che competono a livelli di governo diversi da quello regionale, vengono prese in considerazione in 
qualità di  elementi di scenario. 

Tabella 4.1 – Obiettivi di sostenibilità ambientale europei e/o nazionali di riferimento. 
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SUOLO E ASSETTO IDROGEOLOGICO 

� Proteggere il suolo e garantirne un utilizzo sostenibile, prevenendo l’ulteriore degrado del suolo e mantenendone le funzioni e 
riportando i suoli degradati ad un livello di funzionalità corrispondente almeno all’uso attuale e previsto [Strategia tematica UE 
per la protezione del suolo (COM(2006) 231 def)] 

� Istituire un quadro per la valutazione e la gestione dei rischi di alluvioni, volto a ridurre le conseguenze negative per la salute 
umana, l’ambiente, il patrimonio culturale e le attività economiche [Direttiva 2007/60/CE] 

ATMOSFERA 

� Raggiungere livelli di qualità dell'aria che non comportino rischi o impatti negativi significativi per la salute umana e per 
l'ambiente [Strategia tematica UE sull’inquinamento atmosferico] 

� Evitare, prevenire o ridurre, secondo le rispettive priorità, gli effetti nocivi, compreso il fastidio, dell'esposizione al rumore 
ambientale [Direttiva sulla determinazione e sulla gestione del rumore ambientale 2002/49/CE] 

� Assicurare  la  tutela  della  salute  dei  lavoratori  e  della  popolazione  dagli  effetti dell'esposizione a determinati livelli di 
campi elettrici, magnetici ed elettromagnetici [Legge quadro sulla protezione dalle esposizioni a campi elettrici, magnetici ed 
elettromagnetici, l. 22 febbraio 2001, n. 36] 

RISORSE IDRICHE 

� Evitare il deterioramento dello stato di acque superficiali e sotterranee e proteggere, migliorare e ripristinare tutti i corpi idrici, 
al fine di raggiungere un buono stato ecologico e chimico per i corpi idrici superficiali e un buono stato chimico e quantitativo 
per i corpi idrici sotterranei [Direttiva quadro sulle acque 2000/60/CE] 

� Ridurre progressivamente l’inquinamento da sostanze pericolose prioritarie e arrestare o eliminare gradualmente emissioni, 
scarichi e perdite di sostanze pericolose prioritarie [Direttiva quadro sulle acque 2000/60/CE] 

�  Agevolare un uso sostenibile delle acque fondato sulla protezione a lungo termine delle risorse idriche disponibili [Direttiva 
quadro sulle acque 2000/60/CE] 
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BIODIVERSITÀ 

� Porre fine alla perdita di biodiversità e al degrado dei servizi ecosistemici entro il 2020 e ripristinarli nei limiti del possibile 
[Strategia tematica UE sulla biodiversità] 

� Gestire in modo sostenibile le foreste, potenziandone al massimo la multifunzionalità [Piano d’azione UE a favore delle foreste] 

BENI CULTURALI E PAESAGGISTICI 

� Assicurare e sostenere la conservazione del patrimonio culturale e favorirne la pubblica fruizione e la valorizzazione [Codice dei 
beni culturali e del paesaggio, d.lgs. 22 gennaio 2004, n. 42] 

"�������
��������
��
��	
������

SALUTE UMANA E 
QUALITÀ DELLA VITA PAESAGGIO CAMBIAMENTI CLIMATICI 

� Proteggere i cittadini da pressioni e 
rischi d'ordine ambientale per la salute 
e il benessere, con particolare 
riferimento all’inquinamento dell'aria 
e delle acque, all’inquinamento 
acustico, da sostanze chimiche, da 
prodotti fitosanitari [VII programma di 
azione per l’ambiente dell’Unione 
Europea (2013)] 

� Organizzare la sicurezza alimentare in 
modo più coordinato e integrato onde 
raggiungere il livello più alto possibile 
di protezione della salute [Libro bianco 
sulla sicurezza alimentare (COM(1999) 
719 def)] 

� Migliorare la qualità dell’ambiente 
urbano, rendendo la città un luogo più 
sano e piacevole dove vivere, lavorare 
e investire e riducendo l’impatto 
ambientale negativo della stessa 
sull’ambiente nel suo insieme 
[Strategia tematica sull’ambiente 
urbano (COM(2005) 718 def)] 

� Prevenire gli incidenti rilevanti 
connessi con determinate sostanze 
pericolose e a limitare le loro 
conseguenze per la salute umana e per 
l'ambiente [Direttiva Seveso III 
2012/18/UE] 

� Avvicinarsi entro il 2050 all'obiettivo 
"zero vittime" nel trasporto su strada 
[Libro bianco “Tabella di marcia verso 
uno spazio unico europeo dei trasporti 
- per una politica dei trasporti 
competitiva e sostenibile (COM(2011) 
144 def)] 

� Promuovere la salvaguardia, la 
gestione e la pianificazione dei 
paesaggi, al fine di conservarne o di 
migliorarne la qualità [Convenzione 
Europea del Paesaggio] 

� Contribuire a rendere l’Europa più 
resiliente ai cambiamenti climatici 
[Strategia dell’UE di adattamento ai 
cambiamenti climatici (COM(2013) 216 
def)] 

� Trasformare l’Unione Europea in 
un’economia a basse emissioni di 
carbonio, efficiente nell’impiego delle 
risorse, verde e competitiva [VII 
programma di azione per l’ambiente 
dell’Unione Europea (2013)] 

 
TARGET DI RIDUZIONE DELLE 
EMISSIONI CLIMALTERANTI 
Per i settori non ETS -Emissions Trading 
Scheme- (edifici, trasporti, agricoltura, 
servizi,…): 
-13% rispetto ai valori del 2005 entro il 
2020 [assunto a livello nazionale in 
recepimento del “Pacchetto azione clima 
20-20-20” (Direttiva 2009/29/CE) e 
richiamato nel “Piano per una Lombardia 
Sostenibile” (d.g.r. 8/11420 del 
10/02/2010)] 
- 40% rispetto ai valori del 1990 entro il 
2030 [Consiglio europeo del 23-24 
ottobre 2014] 
Specificamente per il settore trasporti: 
- 60% rispetto ai livelli del 1990 entro il 
2050 
- 20% rispetto ai livelli del 2008 entro il 
2030 (obiettivo intermedio) 
[Libro bianco “Tabella di marcia verso 
uno spazio unico europeo dei trasporti - 
per una politica dei trasporti competitiva 
e sostenibile (COM(2011) 144 def)] 
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Tabella 4.2 – Indicazioni tratte dal Libro bianco 
“Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti - per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile”. 

Dieci obiettivi per un sistema dei trasporti competitivo ed efficiente sul piano delle risorse: parametri comparativi per 
conseguire l’obiettivo di ridurre del 60% le emissioni di gas serra47 

Mettere a punto e utilizzare carburanti e sistemi di propulsione innovativi e sostenibili 

1) Dimezzare entro il 2030 nei trasporti urbani l’uso delle autovetture «alimentate con carburanti tradizionali» ed eliminarlo del 
tutto entro il 2050; conseguire nelle principali città un sistema di logistica urbana a zero emissioni di CO2 entro il 2030 (10).  

2) Nel settore dell’aviazione utilizzare entro il 2050 il 40% di carburanti a basso tenore di carbonio; sempre entro il 2050, ridurre 
nell’Unione europea del 40% (e, se praticabile, del 50%)(11) le emissioni di CO2 provocate dagli oli combustibili utilizzati nel 
trasporto marittimo.  

Ottimizzare l’efficacia delle catene logistiche multimodali, incrementando tra l’altro l’uso di modi di trasporto più efficienti sotto il 
profilo energetico 

3) Sulle percorrenze superiori a 300 km il 30% del trasporto di merci su strada dovrebbe essere trasferito verso altri modi, quali 
la ferrovia o le vie navigabili, entro il 2030. Nel 2050 questa percentuale dovrebbe passare al 50% grazie a corridoi merci 
efficienti ed ecologici. Per conseguire questo obiettivo dovranno essere messe a punto infrastrutture adeguate. 

4) Completare entro il 2050 la rete ferroviaria europea ad alta velocità. Triplicare entro il 2030 la rete ferroviaria ad alta velocità 
esistente e mantenere in tutti gli Stati membri una fitta rete ferroviaria. Entro il 2050 la maggior parte del trasporto di 
passeggeri sulle medie distanze dovrebbe avvenire per ferrovia. 

5) Entro il 2030 dovrebbe essere pienamente operativa in tutta l’Unione europea una «rete essenziale» TEN-T multimodale e 
nel 2050 una rete di qualità e capacità elevate con una serie di servizi d’informazione connessi. 

6) Collegare entro il 2050 tutti i principali aeroporti della rete alla rete ferroviaria, di preferenza quella ad alta velocità; 
garantire che tutti i principali porti marittimi siano sufficientemente collegati al sistema di trasporto merci per ferrovia e, 
laddove possibile, alle vie navigabili interne.  

Migliorare l’efficienza dei trasporti e dell’uso delle infrastrutture mediante sistemi d’informazione e incentivi di mercato 

7) Rendere operativa in Europa entro il 2020 l’infrastruttura modernizzata per la gestione del traffico aereo (SESAR) (12) e 
portare a termine lo spazio aereo comune europeo. Applicare sistemi equivalenti di gestione del traffico via terra e marittimo 
— ERTMS (13), ITS (14), SSN e LRIT (15), RIS (16) — nonché il sistema globale di navigazione satellitare europeo (Galileo). 

8) Definire entro 2020 un quadro per un sistema europeo di informazione, gestione e pagamento nel settore dei trasporti 
multimodali. 

9) Avvicinarsi entro il 2050 all’obiettivo «zero vittime» nel trasporto su strada. Conformemente a tale obiettivo, il numero di 
vittime dovrebbe essere dimezzato entro il 2020 e l’Unione europea dovrebbe imporsi come leader mondiale per quanto 
riguarda la sicurezza in tutti i modi di trasporto. 

10) Procedere verso la piena applicazione dei principi «chi utilizza paga» e «chi inquina paga», facendo in modo che il settore 
privato si impegni per eliminare le distorsioni — tra cui i sussidi dannosi —, generare entrate e garantire i finanziamenti per 
investimenti futuri nel settore dei trasporti. 

 

47 http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_it.pdf 
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Ulteriori indicazioni tratte dal Libro bianco dei trasporti 

� Di preferenza il trasporto individuale dovrebbe essere riservato agli ultimi chilometri di una tratta ed effettuato con veicoli 
puliti 

� Sensibilizzare l’opinione pubblica sulla disponibilità di alternative alle tipologie di trasporto individuali convenzionali 
(utilizzare meno l’automobile, andare a piedi e in bicicletta, usare i servizi di auto condivise e di park & drive, i biglietti 
intelligenti, etc.) 

� Tenere in particolare considerazione gli utenti vulnerabili quali pedoni, ciclisti e motociclisti, anche grazie a infrastrutture 
più sicure e adeguate tecnologie dei veicoli per raggiungere l’obiettivo “zero vittime” nella sicurezza stradale 

� Migliorare la qualità dei trasporti per le persone anziane, i passeggeri a mobilità ridotta e i passeggeri disabili, garantendo 
inoltre un accesso migliore all'infrastruttura 

� Adottare misure per accelerare la diffusione di applicazioni ITS (sistemi intelligenti di trasporto) a sostegno della guida 
ecologica. Dovranno essere sviluppate inoltre tecniche per il risparmio di carburante, da diffondere anche in altri modi di 
trasporto (ad esempio l'avvicinamento in discesa continua per gli aeromobili) 

� Applicare su larga scala tecnologie intelligenti e interoperabili (SESAR, ERTMS, RIS, ITS, ecc.) per ottimizzare la capacità e 
l'uso delle infrastrutture 

� Definire condizioni quadro per promuovere lo sviluppo e l'uso di sistemi intelligenti, di dimensione multimodale e 
interoperabile, per la ricerca degli orari, le informazioni, le prenotazioni online e la vendita dei biglietti 

� Sistemi integrati di informazione e gestione dei trasporti che agevolino la fornitura di servizi di mobilità intelligente, la 
gestione del traffico per un uso migliore dell'infrastruttura e dei veicoli e sistemi di informazione in tempo reale per 
rintracciare e gestire i flussi di merci; informazioni per passeggeri/tragitti, sistemi di prenotazione e pagamento 

� Promuovere appalti pubblici congiunti per i veicoli a basse emissioni nel parco veicoli commerciali (furgoni per le consegne, 
taxi, autobus…) 

� Creare all'interno della "rete essenziale" strutture per i corridoi merci multimodali per sincronizzare gli investimenti e le 
opere infrastrutturali e sostenere servizi di trasporto efficienti, innovativi e multimodali, compresi servizi ferroviari per le 
medie e lunghe distanze 

� Migliorare l’integrazione delle reti modali: gli aeroporti, i porti e le stazioni ferroviarie, degli autobus e della metropolitana 
dovranno essere sempre più collegati fra loro e trasformati in piattaforme di connessione multimodale per i passeggeri 

� Sostenere il trasporto multimodale e a carro completo, stimolare l'integrazione delle vie navigabili interne nel sistema dei 
trasporti e promuovere l'ecoinnovazione nel trasporto merci. Sostenere la messa in servizio di nuovi veicoli e navi e 
l'ammodernamento di quelli esistenti 

� Favorire il trasporto “pulito” delle merci e garantire che i regimi di responsabilità favoriscano il trasporto per ferrovia, 
marittimo e fluviale e il trasporto intermodale 

� Innovazioni per la mobilità urbana sostenibile nel solco del programma CIVITAS, iniziative sui pedaggi nella rete stradale 
urbana e regimi di restrizione dell'accesso 

� Partenariati sulla mobilità intelligente e progetti di dimostrazione per soluzioni di trasporto urbano sostenibile (tra cui 
dimostrazioni di sistemi di pedaggio stradale, ecc.) 

� Semplificare le procedure per i progetti di interesse prioritario europeo per garantire una pianificazione integrata che 
tenga conto degli aspetti ambientali fin dalle prime fasi 
 

 

4.2 Obiettivi VAS 

La proposta di PRMT assume la “promozione della sostenibilità ambientale del sistema dei trasporti” tra i 
propri obiettivi generali insieme al miglioramento della connettività ai fini della competitività e dello 
sviluppo socio-economico, l’assicurazione della libertà di movimento per persone e merci e 
dell’accessibilità del territorio, la garanzia della qualità e della sicurezza dei trasporti e lo sviluppo di una 
mobilità integrata. 
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Alla luce delle analisi svolte sulle interazioni tra sistema dei trasporti e sistema paesistico-ambientale e 
degli obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento, nel documento di scoping del PRMT si è ritenuto 
utile esplicitare gli obiettivi prioritari che traducono la sostenibilità ambientale nel settore trasporti e 
mobilità, al fine di rafforzare operativamente l’integrazione di tale obiettivo generale nell’elaborazione e 
attuazione del programma. Gli obiettivi VAS, che vengono qui riproposti, tengono conto dei seguenti 
punti coerenti con l’approccio adottato e le analisi svolte in questo documento: 

� Il PRMT, agendo su uno dei settori maggiormente responsabili delle emissioni in atmosfera, 
dovrebbe concorrere all’obiettivo di ridurre l’esposizione della popolazione all’inquinamento 
atmosferico e acustico, contribuendo al rientro nei valori limite per la qualità dell’aria indicati 
dalla normativa, in particolare nelle aree densamente abitate.  

� Le scelte del PRMT dovrebbero essere improntate alla minimizzazione degli impatti delle 
infrastrutture di trasporto sul sistema paesistico-ambientale e sulla sua capacità di erogare servizi 
ecosistemici. 

� In coerenza con la normativa, che prevede la Popolazione e la Salute umana tra gli aspetti da 
considerare nella VAS,  si intendono inoltre prendere in considerazione aspetti relativi a sicurezza, 
accessibilità ai servizi e qualità degli spostamenti, risvolti sullo stile di vita delle persone e sui 
modelli di comportamento. 

 

 

 
OBIETTIVI VAS 

 
Favorire il riequilibrio modale verso forme di trasporto più efficienti e meno emissive e conseguire una 
riduzione delle distanze percorse con veicoli motorizzati individuali per il trasporto di persone e su gomma per 
il trasporto merci  
Favorire la riduzione della congestione stradale, con particolare riferimento alle zone densamente abitate  
Favorire lo sviluppo e l'impiego di carburanti e sistemi di propulsione veicolare più efficienti e a minor impatto 
emissivo 
Ridurre l’esigenza di ulteriore infrastrutturazione del territorio in favore di servizi, misure organizzative e 
gestionali e all’ottimizzazione dell’uso delle infrastrutture esistenti preservandone e incrementandone 
funzionalità e capacità 
Nella progettazione e realizzazione di nuove infrastrutture di trasporto, curarne l’inserimento ambientale e 
paesistico, tenendo conto delle caratteristiche proprie di vulnerabilità e resilienza degli ambiti territoriali 
interessati 
Migliorare la sicurezza nei trasporti, riducendo il numero di morti e feriti e prestando particolare attenzione agli 
utenti vulnerabili 
Migliorare il livello di accessibilità ai servizi, in particolare con il trasporto collettivo, e assicurare una qualità 
adeguata degli spostamenti  
Favorire modelli di mobilità che comportino uno stile di vita attivo e un cambiamento culturale verso 
comportamenti più sostenibili, anche attraverso lo sviluppo di un ambiente urbano di qualità 
 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 519 –

5 LE SCELTE DEL PRMT 

La Parte 2 del PRMT “Le scelte del programma” presenta gli obiettivi, le strategie, il sistema delle azioni e 
gli strumenti del programma. In estrema sintesi: 

� tenendo conto delle analisi di cui alla Parte 1 e di considerazioni su cosa si vuole per la mobilità e i 
trasporti nella Lombardia del futuro, la prospettiva verso cui orientare il PRMT viene definita 
tramite la definizione di un sistema di Obiettivi generali e Obiettivi specifici (Tabella 5.1) e la 
declinazione di ogni Obiettivo specifico in Strategie (Tabella 5.2), in un’ottica di trasversalità ed 
integrazione tra i differenti modi di trasporto; 

� il Sistema delle azioni viene articolato nei settori “Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario 
regionale”, “Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità complementare”, 
“Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale”, “Sistema viabilistico 
autostradale e stradale e mobilità privata su gomma”, “Trasporto aereo ed elicotteristico”, 
“Logistica e intermodalità delle merci”, “Mobilità ciclistica” (Tabella 5.3); 

� ogni Azione viene descritta sinteticamente e ne viene specificato il soggetto titolare, i costi stimati 
(investimento complessivo per gli interventi infrastrutturali/fabbisogni sino al 2020 per altre 
tipologie di iniziativa); la disponibilità finanziaria; lo stato di avanzamento; l’orizzonte (o gli 
orizzonti) temporale previsto per l’attuazione (breve periodo -cioè entro il 2017/2018-, medio 
periodo -cioè entro il 2020- o lungo periodo -cioè oltre il 2020-); obiettivi specifici del PRMT cui fa 
riferimento; per le infrastrutture: indicazione circa l’afferenza alla rete core/comprehensive; le 
azioni di carattere infrastrutturale sono rappresentate in tavole allegate al programma; 

� gli Strumenti proposti per contribuire all’efficacia, efficienza e sostenibilità delle iniziative 
nell’ambito della mobilità e dei trasporti si articolano negli ambiti “Pianificazione e 
programmazione”, “Progettazione e innovazione dei procedimenti”, “Innovazione tecnologica”,  
“Supporto per gli stakeholder di settore”, “Analisi, orientamento e governo della domanda” 
(Tabella 5.4); 

� per ogni Strumento viene fornita una breve descrizione e vengono precisati competenza e 
orizzonte temporale di riferimento (breve/medio/lungo periodo); 

� alcune azioni e alcuni strumenti vengono segnalati quali cardini per lo sviluppo delle politiche 
regionali su mobilità e trasporti (oltre alle iniziative in grassetto nelle tabelle 5.3 e 5.4 si hanno il 
complessivo sviluppo dei servizi ferroviari/il complessivo rafforzamento dei servizi di trasporto 
collettivo), indicando per essi la necessità di specifica attenzione nell’attuazione e nel 
monitoraggio del PRMT. 

Nelle Tavole contenute nel PRMT è indicato inoltre un ipotetico tracciato di massima di ulteriori 
infrastrutture “da approfondire”, il cui ruolo viene introdotto nell’illustrazione delle strategie. Dato 
l’orizzonte temporale lontano e quindi l’indeterminatezza riguardo l’evoluzione della domanda di 
trasporto e del contesto territoriale e ambientale, si ritiene prematuro tentare in questa sede una 
valutazione di tali opere, che potrà essere affrontata in sede di monitoraggio e in occasione dei futuri 
aggiornamenti del PRMT. 
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Tabella 5.2 – Obiettivi specifici e strategie del PRMT. 

Obiettivi specifici Strategie 

1. Migliorare i collegamenti della 
Lombardia su scala nazionale e 
internazionale: rete primaria 

A. Accompagnare il percorso di sviluppo dei collegamenti ferroviari di  valenza nazionale e 
internazionale 
B. Adeguare e completare la rete autostradale 
C. Supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo, favorendo lo sviluppo di 
Malpensa come aeroporto di riferimento per il nord Italia 

2. Migliorare i collegamenti su 
scala regionale: rete regionale 
integrata 

A. Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale 
B. Realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete regionale e di 
integrazione con la rete primaria 

3. Sviluppare il trasporto 
collettivo in forma universale e 
realizzare l’integrazione fra le 
diverse modalità di trasporto 

A. Promuovere l’evoluzione del modello di governance 
B. Sviluppare il servizio offerto 
C. Integrare i modi di trasporto 

4. Realizzare un sistema logistico 
e dei trasporti integrato e 
competitivo su scala nazionale e 
internazionale 

A. Promuovere il rafforzamento del sistema delle infrastrutture e degli interscambi 
B. Promuovere migliorie gestionali e tecnologiche per incrementare la competitività 
C. Promuovere iniziative per incrementare l’efficacia e la sostenibilità della City Logistics 

5. Migliorare le connessioni con 
l’area di Milano e con altre 
polarità regionali di rilievo 

A. Sgravare il nodo dagli attraversamenti 
B. Rafforzare le linee ferroviarie (suburbane) 
C. Favorire lo sviluppo dei nodi di interscambio tra mobilità pubblica e mobilità privata e le 
sinergie di rete nella mobilità pubblica 

6. Sviluppare ulteriori iniziative di 
promozione della mobilità 
sostenibile e azioni per il governo 
della domanda 

A. Dare impulso al mobility management 
B. Promuovere tecnologie innovative e attivare incentivi e meccanismi premianti 
C. Sviluppare azioni per la regolamentazione e la tariffazione della circolazione 
D. Attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità sostenibile 

7. Intervenire per migliorare la 
sicurezza nei trasporti 

A. Migliorare la sicurezza del trasporto pubblico 
B. Ridurre l’incidentalità stradale in coerenza con gli obiettivi UE 
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Tabella 5.3 – Azioni del PRMT (elementi cardine in grassetto). 

Id Azione 

Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario regionale 

F1 Linee AV/AC Treviglio-Brescia-Verona 
- Incremento servizio RE Milano-Brescia-Verona 
- Attivazione servizio suburbano Brescia-Desenzano 

F 2 Linea AV/AC Milano-Genova: Terzo Valico dei Giovi e quadruplicamento Tortona-Voghera 
F 3 Linea Chiasso-Como-Seregno-Monza-Milano (adeguamento) 

- Completamento servizio RE Milano-Como-Bellinzona 
F 4 Linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (adeguamento) 

- Riattivazione servizio R Laveno FN- Sesto Calende 
F 5 Linea Seregno-Bergamo e innesto sulla linea Bergamo-Treviglio (Gronda Est) 
F 6 Accessibilità a Malpensa 

- Prolungamento servizio da Malpensa T1 a Malpensa T2 
- Completamento servizio R Novara-Saronno-Milano 
- Prolungamento intero servizio Gallarate 

F 7 Collegamento Ferroviario Orio al Serio 
- Completamento servizio RE Milano-Bergamo (via Treviglio) 
- Prolungamento servizio RE fino a Orio al Serio 
- Prolungamento linea suburbana S18 (Milano-Bergamo via Carnate) 

F 8 Completamento raddoppio Milano-Mortara: raddoppio tratta Albairate-Parona-Mortara 
- Completamento servizio R Milano-Mortara 
- Prolungamento linea suburbana S9 fino ad Abbiategrasso 

F 9 Potenziamento Rho-Gallarate 
- Attivazione linea suburbana S14 Rogoredo-Magenta 
- Attivazione linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago 
- Prolungamento linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago fino a Malpensa T2 
- Prolungamento linea suburbana S11 fino a Parabiago 
- Nuova fermata a Nerviano per le linee S5, S11 e S15 

F 10 Linea Varese-Mendrisio (CH): Tratta Arcisate-Stabio (CH) e riapertura Varese-P.to Ceresio 
- Attivazione linea suburbana S40 Albate-Como-Mendrisio-Varese 
- Attivazione linea suburbana S50 Bellinzona-Mendrisio-Varese 
- Prolungamento linea suburbana S50 fino a Malpensa 
- Prolungamento servizio RE Milano-Varese fino a Porto Ceresio 
- Prolungamento linea suburbana S10 Chiasso-Albate 
- Prolungamento linea suburbana S40 fino a Gallarate (con limitazione volumi S5 a Gallarate) 

F 11 Quadruplicamento Milano Rogoredo-Pavia (tratta Pieve Emanuele - Pavia) 
- Prolungamento linea suburbana S2 Rogoredo-Pieve Emanuele 
- Nuova fermata Poasco 

F 12 Potenziamento linee della Brianza 
- Nuova fermata Barlassina 
- Completamento linea suburbana S12 Melegnano-Cormano 
- Prolungamento linea suburbana S12 da Cormano a Varedo 

F 13 Riqualificazione Lecco-Sondrio-Tirano e Colico-Chiavenna 
- Completamento servizio RE Milano-Tirano (con miglioramento delle corrispondenze a Colico) 

F 14 Tirano-Bormio e traforo del Mortirolo 
F 15 Riqualificazione Milano-Codogno-Cremona-Mantova 

- Completamento servizio RE Milano-Mantova 
F 16 Riattivazione Linea Garbagnate-Arese-Lainate 

- Attivazione nuova linea suburbana S17 con fermate Garbagnate Centro, Garbagnate Ovest e Lainate 
F 17 Ti.Bre. ferroviario - Linea Bologna-Verona -Raddoppio tratta Poggio Rusco e Nogara e Linea Parma-Ferrara 

- Potenziamento  tratta Parma-Suzzara- Poggio Rusco 
F 18 Interventi tecnologici e infrastrutturali sul nodo ferroviario di Milano 

- Completamento linea suburbana S7 
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Id Azione 

- Prolungamento linea suburbana S9 fino a Busto Arsizio 
- Prolungamento linea suburbana S8 fino a Bovisa 
- Prolungamento linea suburbana S18 fino a Bovisa 
- Attivazione linea suburbana S16 (Abbiategrasso)-Albairate-Milano S.Cristoforo – Lambrate – Rho con 

arretramento della linea S9 da Albairate a S.Cristoforo (con interscambio M4) 
- Nuova fermata Tibaldi di interscambio con T15 (per S9 e S16) 
- Nuova fermata Porta Romana di interscambio con la M3 Lodi TIBB (per S9 e S16) 
- Nuova fermata Forlanini di interscambio con M4 (per S5, S6, S9 e S16) 
- Nuova fermata San Giuliano Zivido 
- Ulteriori nuove fermate cintura ferroviaria milanese 
- Ammodernamento stazione di Paderno Dugnano 
- Nuova fermata “Barlassina” 

F 19 Interventi tecnologici e infrastrutturali su altri nodi ferroviari del sistema 
BERGAMO 
- Attivazione servizio RE Bergamo-Brescia 
- Completamento servizi S Treviglio-Bergamo 
- Completamento linea suburbana S18 
- Attivazione servizio S Bergamo-Palazzolo 
BRESCIA 
- Attivazione servizio S Brescia-Castegnato 
- Attivazione servizio S Brescia-Palazzolo-Sarnico 
- Attivazione servizio S Brescia – S.Zeno 
- Prolungamento servizio RE Milano-Verona fino a Trento 
- Riattivazione stazione di Rezzato 
MONZA 
- Accorciamento linea suburbana S8 a Cernusco Merate 
- Attivazione servizio R Milano – Cernusco – Lecco (Con fermate a Monza, Carnate, Cernusco e poi tutte 

fino a Lecco) 
- Accorciamento linea suburbana S18 a Paderno d’Adda 
- Attivazione nuova linea R Milano-Paderno-Bergamo (con fermate a Monza, Paderno, poi tutte fino a 

Bergamo) 
- Estensione servizio RE Milano-Lecco 
- Nuova fermata Monza Est Parco 
- Nuova fermata Monza Ovest 
SEREGNO 
- Attivazione servizio RE Bergamo-Carnate-Gallarate 
MILANO BOVISA 
- Prolungamento S13 da Bovisa a Garbagnate 
- Attestamento a Bovisa di relazioni provenienti da P.ta Garibaldi RFI 
- Potenziamento delle relazioni tra Bovisa e le stazioni di P.ta Garibaldi e Centrale 
PAVIA 
- Attivazione servizio S Pavia-Belgioioso 
- Attivazione servizio R Pavia-Novi Ligure 
CREMONA 
- Prolungamento servizio R Cremona-Treviglio a Milano 
- Prolungamento servizio Brescia-Cremona fino a Piacenza e a Genova e trasformazione in servizio RE 
- Istituzione relazione Pavia-Cremona tramite fusione di relazioni esistenti (Pavia-Codogno e Codogno-

Cremona) 
MANTOVA 
- Prolungamento in modo alternato servizio RE Milano-Cremona-Mantova fino a Verona/Ferrara 
COMO 
- Completamento servizio Como-Molteno 
- Arretramento linea suburbana S7 da Lecco a Molteno (con prolungamento linea Como-Molteno fino a 

Lecco) 
- Nuova fermata di interscambio FN/FS Como Camerlata 
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Id Azione 

F 20 Eliminazione passaggi a livello 
F21 Sviluppo, riorganizzazione ed efficientamento dei nodi di interscambio 
F22 Acquisto materiale rotabile ferroviario 
Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità complementare 

T1 Monitoraggio dell’attuazione della l.r.6/2012 - Perfezionamento costituzione Agenzie TPL 
T2 Nuove linee metropolitane Milano (M4 Lorenteggio-Linate, M5 Bignami-San Siro) 
T3 Prolungamento linee metropolitane Milano (M1 fino a Monza Bettola, M2 fino a Vimercate, M3 fino a 

Paullo) 
T4 Prolungamento linee metropolitane Brescia 
T5 Sviluppo metrotranvie extraurbane Milano (Milano-Desio-Seregno e Milano-Limbiate) 
T6 Potenziamento metrotranvie di Bergamo 
T7.1 Rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario (parco rotabile su gomma) 
T7.2 Rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario (parco rotabile servizio filo-metro-tranviario) 
T8 Ammodernamento e messa in sicurezza degli impianti a fune di TPL 
T9 Sviluppo di tecnologie innovative e dei sistemi di bigliettazione elettronica 
T10 Integrazione tariffaria 
T11 Agevolazioni tariffarie 
T12 Integrazione della rete del trasporto pubblico con nuove forme di mobilità sostenibile (ad es. bike sharing, 

car sharing) 
T13 Interventi di miglioramento infrastrutturale ed efficientamento gestionale TPL su gomma 
Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale 

N1 Ammodernamento e rinnovo flotta di linea per la navigazione sul Lago d’Iseo 
N2 Interventi sistema dei Navigli   
N3 Interventi per la valorizzazione del demanio lacuale 
N4 Regolamentazione della navigazione interna 
N5 Regionalizzazione dei servizi su Garda, Como e Maggiore 

Sistema viabilistico autostradale e stradale e mobilità privata su gomma 

V1 Completamento Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo (Pedemontana) 
V2 Collegamento autostradale Brennero-La Spezia (Ti.Bre.) 
V3 Raccordo autostradale della Valtrompia (Brescia-Lumezzane) 
V4 Tangenziale Sud di Brescia (Corda Molle-SP19) 
V5 Bretella A21 – Castelvetro Piacentino e terzo ponte sul Po 
V6 Potenziamento autostrade esistenti (A4 – Quarta Corsia dinamica – tratta urbana MI)   
V7 Potenziamento autostrade esistenti (A8 – Completamento Quinta corsia Lainate-Milano) 
V8 Potenziamento autostrade esistenti (A22 – Terza corsia Verona-Modena) 
V9 Potenziamento autostrade esistenti (A1 – Quarta corsia Milano-Lodi) 
V10 Potenziamento autostrade esistenti (A4 – ammodernamento Novara Est-MI) 
V11 Potenziamento autostrade esistenti (altri investimenti in corso di inserimento nelle convenzioni 

autostradali in aggiornamento o nuove proposte) 
V12 Completamento Tangenziale Nord di Milano/Rho-Monza 
V13 Viabilità speciale di Segrate 
V14 Terza Corsia Milano-Meda 
V15 Autostrada Regionale Varese-Como-Lecco 
V16 Autostrada Regionale Cremona-Mantova 
V17 Interconnessione autostradale tra Sistema Viabilistico Pedemontano e autostrada Brescia-Bergamo-

Milano (IPB) 
V18 Autostrada Regionale Broni-Mortara 
V19 Raccordo Autostradale Interregionale Mortara/Stroppiana/A26 
V20.1 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Dovera - Spino d'Adda (2° lotto CR) 
V20.2 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Nuovo ponte sull'Adda (3° lotto 

CR) 
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Id Azione 

V20.3 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - SP 39 - TEM (2° lotto 1° stralcio 
tratta A) 

V20.4 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - TEM - Zelo Buon Persico (2° lotto 
1° stralcio tratta B) 

V20.5 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Zelo Buon Persico - Spino d'Adda 
(2° lotto 2° stralcio) 

V20.6 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 1° tratto Stezzano-Zanica 
V20.7 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 2° tratto - Treviolo-Paladina 
V20.8 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 3° tratto - Paladina-Villa d'Almé 
V21.1 Interventi AdPQ Malpensa - Collegamento Milano-Magenta con variante di Abbiategrasso e riqualifica 

S.S. 494 
V21.2 Interventi AdPQ Malpensa - Variante S.S. 341 “Gallaratese” e bretella di Gallarate 
V21.3 Interventi AdPQ Malpensa - Variante S.S. 33 Rho-Gallarate 
V21.4 Interventi AdPQ Malpensa - Peduncolo di Vedano Olona 
V21.5 Interventi AdPQ Malpensa -S.S. 342 - Variante di Solbiate-Olgiate Comasco  
V21.6 Interventi AdPQ Malpensa - Nuovo ponte sul Ticino a Vigevano 
V22.1 Interventi AdP Valtellina - Variante Cosio-Tartano 
V22.2 Interventi AdP Valtellina - Variante di Tirano - stralcio prioritario (tangenziale di Tirano) 
V22.3 Interventi AdP Valtellina - Variante di Tirano - completamento 
V22.4 Interventi AdP Valtellina - Completamento Tangenziale di Sondrio 
V22.5 Interventi AdP Valtellina - Variante di Bormio per S. Lucia 
V22.6 Interventi AdP Valtellina - Riqualifica Gera Lario-Chiavenna (SS 36) 
V22.7 Interventi AdP Valtellina - Variante Tartano-Sondrio 
V22.8 Interventi AdP Valtellina - Variante Tresivio-Stazzona 
V23.1 Lecco-Bergamo - Variante di Cisano Bergamasco (primo lotto) 
V23.2 Lecco-Bergamo - Variante di Cisano Bergamasco (secondo lotto) 
V23.3 Lecco-Bergamo - Collegamento Calusco d'Adda - Terno d'Isola 
V23.4 Lecco-Bergamo - Variante Vercurago 
V23.5 Lecco-Bergamo - Variante Calolziocorte 
V23.6 Lecco-Bergamo - Collegamento Olgiate Molgora - Ponte di Brivio - Pontida in variante a S.S. 342 
V24.1 Sistema viabilistico del comparto Dogana di Segrate e Linate Idroscalo -“Cassanese bis”  
V24.2 Sistema viabilistico del comparto Dogana di Segrate e Linate Idroscalo potenziamento SP “Rivoltana” 
V25.1 Altri interventi stradali – SS 470 Variante di Zogno 
V25.2 Altri interventi stradali – SS 639 Variante di Pusiano 
V25.3 Altri interventi stradali – SS 340 – Variante alla Tremezzina 
V25.4 Altri interventi stradali – Ristrutturazione Ponte di San Benedetto Po 
V25.5 Altri interventi stradali – Variante alla SS 42 “del Tonale e della Mendola”  
V25.6 Altri interventi stradali – Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta Vestone-Idro) 
V25.7 Altri interventi stradali – Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta  Barghe-Vestone) 
V25.8 Altri interventi stradali - ex SS 234 “Codognese”: Variante di Ospedaletto (lotto 1) 
V25.9 Altri interventi stradali - ex SS 234 “Codognese”: Variante di Ospedaletto (lotto 2) 
V25.10 Altri interventi stradali – SS 344 – Variante Arcisate-Besuschio 
V25.11 Altri interventi stradali – ex SS 236 – Variante di Guidizzolo 
V25.12 Altri interventi stradali – ex SS 236 – Variante di Marmirolo (lotti 2 e 3) 
V25.13 Altri interventi stradali –Gronda Nord Viadanese (lotto 2, stralcio 1) 
V25.14 Variante ex SS 233 “Varesina” 
V26 Applicazione del Free – Flow alla rete autostradale lombarda (PRIA) 
V27 Pedaggio della rete ordinaria (PRIA) 
V28 Rinnovo parco veicolare (PRIA) 
V29 Potenziamento della rete distributiva per carburanti alternativi (PRIA) 
V30 Sostegno allo sviluppo della mobilità elettrica (PRIA e PEAR) 
V31 Eco-drive (PRIA) 
V32 Istituzione di Zone a Traffico Limitato (ZTL) (PRIA) 
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Id Azione 

V33 Valorizzazione del Sistema Informativo Strade 
V34 Standard tecnici/indirizzi/linee guida per la manutenzione delle strade 
V35 Revisione velocità su rete autostradale 
V36 Mantenere e implementare le attività del Centro Regionale di Governo e Monitoraggio della Sicurezza 

Stradale (CMR) 
V37 Garantire la presenza sul territorio delle Forze dell’Ordine ed in particolare delle Polizie Locali assicurando 

alle stesse  l’adeguata formazione e gli aggiornamenti 
V38 Migliorare la formazione e l'educazione degli utenti della strada 
V39 Migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali 
V40 Controlli elettronici su strada 
Trasporto aereo ed elicotteristico 

A1 Sviluppo delle infrastrutture aeroportuali 
A2 Sistema di collegamento elicotteristico 

Logistica e intermodalità delle merci 

L1 Terminal intermodale di Melzo 
L2 Terminal intermodale di Mortara 
L3 Riqualificazione del terminal intermodale di Milano Smistamento 
L4 Terminal intermodale di Sacconago 
L5 Terminal intermodale di Busto Arsizio/Gallarate 
L6 Terminal intermodale di Brescia 
L7 Completamento del Porto di Valdaro 
L8 Porto di Cremona – nuovo terminal ferroviario 
L9 Interventi per la navigabilità del Po 
L10 Diffusione e applicazione delle Linee Guida per la distribuzione urbana delle merci 
L11 Modelli di city logistics (PRIA) 
L12 Monitoraggio del traffico merci pericolose e sviluppo di strumenti per la prevenzione del rischio 
L13 Malpensa Smart City delle Merci 
Mobilità ciclistica 

C1 Realizzazione/completamento dei percorsi ciclabili di interesse regionale previsti dal PRMC e loro 
interconnessione con il sistema di trasporto collettivo 

C2 Connettere e integrare il sistema ciclabile di scala regionale con i sistemi ciclabili provinciali e comunali  
C3 Interventi per migliorare l’intermodalità bici-trasporto collettivo  
C4 Segnaletica per i ciclisti 

C5 Implementazione/aggiornamento della Banca Dati Georeferenziata della Rete ciclabile della Lombardia, 
condivisa con gli Enti Territoriali 

Tabella 5.4 – Strumenti del PRMT (elementi cardine in grassetto). 

ID Strumento 

Strumenti per la pianificazione e la programmazione 

1.A.1 Aggiornamento quinquennale della Matrice O/D 
1.A.2 Studio della mobilità delle merci 
1.A.3 Gestione e sviluppo del sistema monitoraggio TPL 
1.B.1 Attivazione di una Cabina di Regia sovraregionale 
1.C.1 Attuazione, monitoraggio e aggiornamento PRMT 
1.C.2 Revisione PTR/PPR 
1.C.3 Modifica l.r. 12/05 
1.C.4 Approvazione PEAR 
1.C.5 Aggiornamento PRIM 
1.C.6 Attuazione e monitoraggio PRIA 
1.C.7 Cabina di Regia Regionale per la Mobilità Sostenibile 
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1.D.1 Linee Guida PUM(S) 
1.E.1 Valutazione e controllo della  qualità dei servizi 
1.E.2 Confronto con stakeholder e consumatori 
1.E.3 Valutazioni Preliminari/Studi di Fattibilità 
1.E.4 Strumenti di simulazione 
Strumenti per la progettazione e l’innovazione dei procedimenti 

2.A.1 Aggiornamento quinquennale della Matrice O/D 
2.A.2 Studio della mobilità merci 
2.A.3 Gestione e sviluppo del sistema monitoraggio TPL 
2.B.1 Linee guida per la redazione di Studi di Fattibilità 
2.B.2 Criteri ambientali e misure di mitigazione 
2.B.3 Linee Guida progettazione paesaggistica infrastrutture 
2.B.4 Sistema per le compensazioni ambientali 
2.C.1 Valorizzazione partecipazione (cd.Dibattito Pubblico) 

Strumenti per l’innovazione tecnologica 

3.A.1  Infomobilità – E015 
Strumenti di supporto per gli stakeholder di settore 

4.A.1 Iniziative formazione 
Strumenti per l’analisi, l’orientamento e il governo della domanda 

5.A.1 Comunicazione mobilità sostenibile 
5.A.2 Gestione tempi della domanda 
5.A.3 Coordinamento regionale Mobility Manager 
5.A.4 Incentivi per comportamenti virtuosi imprese e Enti Locali 

 

 

 

 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 528 – Bollettino Ufficiale

6 I TEMI CHIAVE DELLA VALUTAZIONE 

In coerenza con l’approccio proposto nel Rapporto preliminare di VAS della revisione del PTR-PPR, 
vengono assunti i temi chiave Salute e qualità della vita, Paesaggio, Cambiamenti climatici. Tali temi 
permetteranno di rileggere in un’ottica sistemica trasversale: 

� gli effetti del PRMT sulle componenti del sistema paesistico-ambientale Suolo e assetto 
idrogeologico, Atmosfera, Risorse idriche, Biodiversità, Beni culturali e paesaggistici; 

� gli effetti del PRMT che contribuiscono direttamente alla qualità della vita dei cittadini. 

I principali aspetti che concorrono a qualificare i temi chiave per la valutazione nel caso del PRMT possono 
essere caratterizzati come segue. 

6.1 Salute e qualità della vita 

� Sicurezza. La sicurezza stradale e più in generale quella legata alla mobilità e al trasporto di 
persone e di merci è una questione di importanza fondamentale per la società, in primis per gli 
elevatissimi costi sociali ed economici associati all’incidentalità. I dati SIS.EL. 2013 rilevano per la 
Lombardia oltre 33.990 incidenti (di cui 4.613 coinvolgono ciclisti e 3.646 pedoni), che sono stati 
causa di 438 morti (di cui 49 ciclisti e 73 pedoni) e più di 46.950 feriti (di cui 4.549 ciclisti e 4.001 
pedoni). 

� Esposizione della popolazione all’inquinamento atmosferico. L’inquinamento atmosferico ha 
effetti sulla salute umana di tipo sia acuto sia cronico ed è responsabile di una riduzione 
dell’aspettativa di vita per cancro ai polmoni e cause cardiovascolari. In Lombardia 
approssimativamente 4,3 milioni di persone risiedono all’interno degli agglomerati (Milano, 
Bergamo, Brescia) e circa 2,9 milioni nell’area classificata come zona A (pianura ad elevata 
urbanizzazione) ai fini della valutazione della qualità dell’aria. Il progetto ESSIA48 ha stimato, con 
riferimento all’anno 2007, 169 decessi prematuri attribuibili al superamento del limite di PM10 
come concentrazione media annua e 410 per quando riguarda NO2, dei quali rispettivamente 144 
e 366 in provincia di Milano, dove si concentra il 31 % circa della popolazione regionale e la qualità 
dell’aria risulta essere particolarmente critica. Complessivamente, secondo le stime INEMAR 
201249, in Lombardia il trasporto su strada risulta responsabile del 25 % delle emissioni di PM10 
primario e del 51 % di NOx; per la provincia di Milano tali percentuali risultano essere 

48 Progetto ESSIA - Effetti Sulla Salute degli Inquinanti Aerodispersi in Regione Lombardia. Regione Lombardia, IRCCS Fondazione 
Ca’ Granda Ospedale Maggiore Policlinico, Università degli Studi di Milano - Dipartimento Scienze Cliniche e di Comunità (Fonte: 
Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria, 2013). 
49 INEMAR ARPA Lombardia - Emissioni in Lombardia nel 2012 - dati per revisione pubblica. 
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rispettivamente del 46 % e del 65 %. Si ricorda inoltre l’attenzione al black carbon: come riportato 
dall'Organizzazione Mondiale della Sanità50, studi epidemiologici lo individuano come un vettore 
universale per un'ampia varietà di agenti chimici a diversa tossicità per l'organismo umano e 
forniscono evidenze scientifiche dell'associazione fra l’insorgere di patologie all'apparato 
cardiocircolatorio e respiratorio e l'esposizione al black carbon.  

� Esposizione della popolazione all’inquinamento acustico. Le attività di trasporto rappresentano 
una fonte importante di inquinamento acustico. I principali effetti dell’esposizione al rumore 
riconosciuti dall’Agenzia Europea per l’Ambiente sono i seguenti: fastidio, interferenza con la 
comunicazione vocale, disturbi del sonno, effetti sulla produttività e sulla performance, effetti sul 
comportamento sociale e residenziale, effetti psicopatologici, effetti sulla salute mentale, 
diminuzione delle capacità uditive. È stato stimato che nell’Unione Europea, considerando quale 
sorgente di rumore le infrastrutture stradali, 56 milioni di persone all’interno degli agglomerati 
urbani risultano esposte a valori di Lden51 superiore a 55 dB e 40 milioni di persone a valori di 
Lnight maggiori di 50 dB, e che 33 milioni di persone sono esposte al rumore proveniente dalle 
strade principali al di fuori degli agglomerati52. 

� Accessibilità ai servizi e qualità degli spostamenti. Un sistema di trasporti di qualità è in grado di 
rispondere alle esigenze della popolazione, garantendo adeguati livelli di accessibilità ai servizi e 
alle funzioni principali, a seconda delle specificità dei territori e delle fasce di utenza. Un sistema 
di trasporti che garantisce l’accessibilità ai servizi (scuole, strutture sanitarie, uffici pubblici, …) 
rappresenta infatti un fattore di equità sociale, in particolare per le persone a mobilità ridotta, per 
i territori a rischio di spopolamento e per chi non possiede un’autovettura. Altri aspetti che 
influiscono sulla qualità della vita, nonché sulle scelte modali, comprendono ad esempio i tempi di 
viaggio, connessi sia all’efficienza della rete (si pensi ai problemi connessi alla congestione da 
traffico in aree urbane e sulle arterie di traffico principali), sia all’organizzazione dell’attività di 
trasporto collettivo. Un ulteriore aspetto è quello relativo alla qualità dell’esperienza dello 
spostamento, connessa al comfort (ad esempio pulizia e climatizzazione dei mezzi) e alla 
possibilità di sfruttare utilmente il tempo speso nel viaggio e presso i nodi di interscambio. 
Rispetto a questo ultimo aspetto, la permanenza nel traffico è inoltre causa di stress e alcuni studi 
legano la permanenza nel traffico ad un aumento dell’infarto miocardico53. 

� Stile di vita. La disponibilità di effettive opzioni di mobilità sostenibile per gli spostamenti 
quotidiani (es. casa-scuola, casa-lavoro) e di un ambiente urbano di qualità, insieme alla crescente 
sensibilità della popolazione, può facilitare la diffusione di comportamenti e stili di vita più sani e 
sostenibili. In particolare, le scelte modali che comportano la propulsione muscolare (piedi, 
bicicletta,…) hanno conseguenze positive sulla salute della popolazione54; secondo 

50 World Health Organization, 2012: 'Health Effects of Black Carbon', http://www.euro.who.int, ISBN: 978 92 890 0265 3
51 Lden è il descrittore acustico giorno-sera-notte usato per qualificare il disturbo legato all'esposizione al rumore, Lnight è il 
descrittore acustico notturno relativo ai disturbi del sonno (Direttiva 2002/49/CE). 
52 European Parliament. Directorate-General for Internal Policies - Policy Department A: Economic and Scientific Policy, Towards a 
comprehensive Noise Strategy - 2012. 
53 Peters A et al: Exposure to traffic and the onset of myocardial infarction. New Engl J Med 2004;351:1721-30.
54 Per migliorare la salute cardiovascolare, muscolare e ossea e per ridurre il rischio di malattie trasmissibili e depressione (per gli 
adulti di età compresa tra i 18 e i 64 anni) l’OMS raccomanda di praticare almeno 150 minuti di attività fisica di tipo aerobico 
(praticata per periodi continuativi di almeno 10 minuti) di moderata intensità nel corso della settimana, oppure almeno 75 minuti 
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l’Organizzazione Mondiale della Sanità, ad esempio, l’uso della bicicletta per spostamenti 
quotidiani può portare al dimezzamento del rischio di malattie cardiovascolari e di diabete negli 
adulti, alla diminuzione dell’obesità, nonché alla riduzione del 30 % del rischio di sviluppare 
ipertensione. 

� Qualità di acque e suoli agricoli.55 Il trasporto su strada può essere responsabile, specie in assenza 
di un’adeguata progettazione, oltre che dell’emissione di inquinanti per l’atmosfera, della 
diffusione di sostanze (fra cui metalli pesanti quali Pb, Zn, Cu, Cd, Cr, idrocarburi policiclici 
aromatici e sale per prevenire la formazione di ghiaccio) che possono compromettere suolo e 
acque in adiacenza all’infrastruttura stradale. Il deposito di tali sostanze può causare il degrado 
delle qualità agronomiche dei suoli, che subiscono modificazioni nella loro composizione chimico-
fisica, e contaminazione del suolo stesso, delle colture e dei prodotti derivati. Questo tema merita 
attenzione soprattutto date le buone/ottime qualità dal punto di vista pedologico e l’elevata 
capacità d’uso a fini agricoli che caratterizzano i suoli della Lombardia. 

6.2 Paesaggio   

Il paesaggio è un concetto dinamico, frutto di un’interazione/relazione tra fattori naturali e umani, 
componente essenziale del contesto di vita così come è percepito dalle popolazioni56, espressione della 
diversità del loro comune patrimonio culturale e fondamento della loro identità.  Ciò implica che la qualità 
e integrità del paesaggio siano strettamente correlate alla salvaguardia di determinati  aspetti di relazione 
tra “elementi” territoriali e di percezione di essi da parte delle comunità. La percezione dei luoghi 
condiziona lo stato di benessere e integrità psico-fisica della persona, intervenendo anche sui processi di 
identificazione e appartenenza ad un determinato contesto.  

Vi sono degli elementi potenzialmente incidenti sulla qualità paesaggistica che possono provocare 
alterazioni sul sistema di relazioni che il paesaggio implica.  

In particolare, le reti infrastrutturali (stradali e ferroviarie primariamente) incidono sulla caratterizzazione 
dei paesaggi attraversati (a scala vasta e a scala locale) e di conseguenza anche sulla loro percezione, da 

di attività fisica di tipo aerobico di intensità elevata nel corso della settimana, oppure una combinazione equivalente di attività di 
intensità moderata ed elevata. 
55 Fonti: H. D. van Bohemen, W. H. Janssen van de Laak, The Influence of Road Infrastructure and Traffic on Soil, Water, and Air 
Quality, Environmental Management Vol. 31, No. 1, pp. 50–68, 2003; J. Agril. Res, K. Dobierska, The influence of roads and 
motorways on soil pollution, Atti del 25th International Baltic Road Conference, 2003, Vilnius; Ferner, D. J. 2001. Toxicity heavy 
metals. eMedicine Journal 2(5): 1; R.T.T. Forman et al., Road Ecology, Science and Solution, Island Press, Washington, Covelo, 
London, 2003. 
56 La Convenzione Europea del Paesaggio, ratificata dall’Italia nell’ottobre 2006, dà un riconoscimento giuridico a questo concetto 
di paesaggio (art 5,comma a). 
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parte di chi osserva l’infrastruttura e da parte di chi ne fruisce e la utilizza (di fondamentale importanza 
risulta infatti tener conto della dinamicità del fenomeno della percezione visiva dagli assi cinematici 
ferroviari, stradali e ciclopedonali). 

Le principali tipologie d’interferenze e/o alterazioni paesistiche sono riconducibili ai seguenti aspetti. 

� Fisico-funzionali prodotte dalle infrastrutture con incremento di consumo di suolo e potenziale 
produzione dell’effetto “barriera”, formazione di spazi interclusi, marginalizzazione di aree libere, 
separazione di unità funzionali. 

� Insediativi, da considerarsi non tanto come impatto diretto dell’infrastruttura (in particolare di 
quella stradale) in sé ma come effetto indotto, dovuto a problematiche di pianificazione locale 
non coordinata. Tali effetti indotti si traducono nella proliferazione di dinamiche conurbative, con 
fenomeni connessi di sviluppo incontrollato di usi impropri in adiacenza dell’infrastruttura, cambi 
di destinazione d’uso e comparsa di spazi residuali, creazione di aree di degrado e di abbandono.  

� Ecologico-ambientali con fenomeni di artificializzazione, frammentazione, eliminazione di masse 
arboree o arbustive, sviluppo di tipologie vegetazionali infestanti e modifiche microclimatiche (tali 
aspetti sono significativi se si considera ad esempio che ricadono all’interno delle aree protette 
della Lombardia circa 1.340 km di strade principali).  Sugli assetti paesistici di matrice rurale, in 
particolare, le dinamiche di frammentazione /artificializzazione fanno registrare una perdita delle 
trame e tessiture agrarie e poderali, delle relazioni tra elementi costitutivi fino ad arrivare 
all’abbandono colturale delle aree. 

� Culturali/simbolici con dinamiche connesse al rischio di perdita/diminuzione degli elementi di 
valenza storico-artistica e/o di identità locale (omologazione, banalizzazione dei contesti 
storicamente consolidati, accerchiamento di beni culturali e complessi monumentali, interferenza 
con viabilità storica,...). 

� Estetico-percettivi con fenomeni di effetto “barriera”, invasione, intrusione e ostruzione visiva, 
comparsa di nuove forme dominanti discordanti con il mosaico paesistico preesistente. 

� Fruitivi. Le infrastrutture e i sistemi di trasporto possono inibire la fruizione dei territori a causa 
delle interruzioni provocate. Esse però, adeguatamente progettate mediante una visione integrata 
dell’infrastruttura e dei territori contermini57, possono invece favorire la fruizione e la connessione 
dei beni paesaggistici e culturali. L’infrastruttura assume in questo modo il significato di 
“opportunità di conoscenza” di un territorio (assumendo in qualche caso anche un ruolo di 
“strada panoramica”) e delineando valori progettuali e formali di “dialogo” con le configurazioni 
paesistiche dei territori attraversati.  

57 Cfr. Linee Guida per la progettazione paesaggistica delle infrastrutture della mobilità – Piano Paesaggistico 
Regionale - Aggiornamento Piani di Sistema – Tracciati base paesistici. 
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6.3 Cambiamenti climatici 

Il V Rapporto IPPC58 evidenzia come il riscaldamento globale, inteso come incremento delle temperature e 
ridistribuzione delle precipitazioni, è ormai inequivocabile e che molti dei cambiamenti osservati dal 1980 
in poi non si siano mai verificati con simile velocità nei precedenti millenni. A livello globale, l’atmosfera e 
gli oceani si sono riscaldati, la quantità di neve e di ghiaccio è diminuita, con particolare riferimento ai 
ghiacci marini e ai ghiacciai di tipo alpino-himalayano il livello dei mari è cresciuto,  come conseguenza 
radiativa della concentrazione di gas-serra, provocando un aumento di eventi estremi quali siccità 
prolungate e ondate di caldo, alluvioni, tempeste, incendi boschivi, erosione del suolo: ciascuno dei tre 
decenni passati è stato più caldo di tutti gli altri decenni precedenti, a partire dal 1850.  

Se l’influenza umana sul clima è ormai chiara dall’osservazione e dallo studio delle interazioni fra 
incremento di gas serra, “forcing radiativo” e riscaldamento osservato, meno chiari sono gli scenari di 
cambiamento atteso dei fenomeni meteorologici e delle relative conseguenze; ciò è particolarmente vero 
alla scala locale. Ci sono infatti molte incognite sia sul fronte conoscitivo, sia sugli scenari che da vari 
organismi e in diversi luoghi sono stati predisposti. 

Contemporaneamente, è sufficientemente condivisa l'opinione che il processo di artificializzazione del 
territorio tenda ad intensificare gli effetti dei cambiamenti climatici, inibendo i processi di adattamento 
che, da sempre, hanno fatto sì che i sistemi ambientali si evolvessero insieme alle loro popolazioni. Ad 
esempio, uno degli aspetti preoccupanti riguarda i possibili effetti dei cambiamenti climatici sul rischio 
idrogeologico. 

Il tema chiave dei cambiamenti climatici viene pertanto considerato da un duplice punto di vista: 

� Bilancio delle emissioni climalteranti. Il trasporto su strada, secondo le stime INEMAR, è 
responsabile di circa il 24% della CO2 equivalente emessa in Lombardia (circa 17,3 milioni 
ton/anno), ripartita equamente tra strade urbane da una parte e autostrade e strade extraurbane 
dall’altra. Le emissioni attribuite alle automobili coprono il 68% circa del totale su strada. A ciò si 
sommano altre voci quali le emissioni del trasporto aereo e di altre tipologie di trasporto a 
combustione (navigazione, treni diesel,...), quelle generate per la produzione di energia necessaria 
per il funzionamento dei treni e degli altri mezzi elettrici, nonché le emissioni legate alle attività di 
costruzione, manutenzione e gestione delle infrastrutture e alla produzione dei materiali 
necessari. Dal punto di vista dell’assorbimento, il consumo di suolo e l’eventuale disboscamento 
prodotto per la realizzazione di nuove infrastrutture di trasporto comporta una riduzione della 
capacità di sequestro di carbonio.  

� Vulnerabilità del territorio rispetto ai cambiamenti climatici. La realizzazione e l’esercizio delle 
infrastrutture di trasporto possono comportare un incremento della vulnerabilità del territorio 
rispetto ai cambiamenti climatici, compromettendo in particolare, tramite il consumo di suolo e 
l’irrigidimento del reticolo idrografico intercettato, i servizi ecosistemici di infiltrazione e 
regolazione delle acque e, in generale, riducendo la complessità e la resilienza dei sistemi 
ambientali. 

58 Intergovernmental Panel on Climate Change, 2013, www.climatechange2013.org.
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La Figura 6-1 schematizza le molteplici relazioni che legano le azioni del PRMT con i temi di valutazione, sia 
in modo diretto sia attraverso le interazioni con le componenti del sistema paesistico-ambientale.  

 

Figura 6-1. Componenti ambientali e temi chiave della valutazione. 
(le frecce che puntano a un riquadro mettono in relazione la componente ambientale 

con tutti i sotto-temi contenuti nel riquadro stesso) 

Il PRMT si compone di un insieme articolato di interventi infrastrutturali, azioni relative al servizio di 
trasporto pubblico, misure gestionali, iniziative regolamentative e di governance. Gli effetti che 
l’attuazione di tali interventi e iniziative produrrà sul sistema paesistico-ambientale possono essere 
ricondotti a due tipologie principali: 

� Effetti che dipenderanno dalle variazioni indotte a livello complessivo di sistema della mobilità sui 
flussi di persone e merci e sulla loro distribuzione modale, spaziale e temporale dall’insieme delle 
azioni del programma: congestione ed esposizione della popolazione all’inquinamento 
atmosferico e acustico, emissioni climalteranti, carichi inquinanti verso acque e suoli agricoli, 
intensità dell’effetto barriera per la fauna, ecc. Per questi aspetti il PRMT presenta potenzialità di 
miglioramento della situazione ambientale. 

� Effetti che saranno causati dalla realizzazione e dalla presenza delle singole infrastrutture di 
trasporto sul territorio: occupazione di suolo, impermeabilizzazione, frammentazione delle aree 
agricole e naturali, interferenza con la fruizione di beni paesaggistici, esposizione della 
popolazione all’inquinamento atmosferico e acustico, ecc. Per questi aspetti la nuova 
infrastrutturazione prevista dal PRMT prefigura impatti sugli ambiti territoriali interessati e un 
rischio di aggravamento di situazioni di criticità, che è necessario per quanto possibile limitare, e 
nel caso mitigare e compensare in modo efficace. 

Al fine di indagare gli effetti del primo tipo, nel capitolo 7 si discutono preliminarmente le possibili 
trasformazioni e modifiche dei flussi di persone e merci che le azioni di PRMT nel loro complesso potranno 
comportare. Nel successivo capitolo 8, vengono presentati gli effetti del PRMT sulla componente 
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Atmosfera: gli effetti sulle emissioni inquinanti e climalteranti sono stati quindi messi in relazione con le 
previsioni sui flussi di trasporto di persone e merci, descritte nel precedente capitolo. 

Per quanto riguarda la seconda tipologia, gli effetti su tutte le componenti del sistema paesistico-
ambientale sono presentati nel capitolo 9. In particolare, il capitolo 9.1 discute i principali effetti locali e 
punti di attenzione ambientali degli interventi infrastrutturali previsti, organizzando la discussione 
secondo i diversi settori d’azione del PRMT. Il capitolo 9.2, anche alla luce delle elaborazioni presentate 
nell’Allegato G, commenta gli effetti cumulati delle infrastrutture lineari previste nel PRMT evidenziando 
fenomeni di scala vasta che dipendono dall’interazione delle azioni nel loro insieme con il sistema 
paesistico-ambientale. 

Infine, gli effetti su Salute e qualità della vita che dipendono direttamente dalle azioni del PRMT vengono 
discussi brevemente nel box sottostante, considerando Sicurezza, Accessibilità ai servizi e qualità degli 
spostamenti e Stile di vita. 

 
SICUREZZA 
Il PRMT assume l’obiettivo di migliorare la sicurezza nei trasporti attraverso una duplice strategia per quel che 
riguarda il “Migliorare la sicurezza del trasporto pubblico” e “Ridurre l’incidentalità stradale in coerenza con gli 
obiettivi UE”. 
La strategia rispetto alla sicurezza del trasporto pubblico comprende diverse azioni relative a  

� infrastrutture: eliminazione dei passaggi a livello (F20) e investimenti sul demanio lacuale (N2-N3) e sugli 
impianti a fune di TPL (T8); 

� tecnologie: monitoraggio del traffico merci pericolose (L12); 
� mezzi: in particolare per gli autobus (T7), le ferrovie (F22) e la flotta della navigazione regionale (N1). 

La seconda strategia di riduzione dell’incidentalità punta a dimezzare il numero dei decessi sulle strade entro il 2020 
rispetto al totale dei decessi registrato nel 2010, in accordo con il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale nel quale 
l’Italia si impegna a contribuire al raggiungimento del target europeo. A tal fine sono previste azioni relative alle 
infrastrutture stradali, quali gli Standard tecnici/indirizzi/linee guida per la manutenzione delle strade (V34), la 
Revisione velocità sulla rete autostradale (V35), ma anche attività di tipo gestionale, quali il Mantenere e 
implementare le attività del Centro Regionale di Governo e Monitoraggio della Sicurezza Stradale (CMR) (V36), 
Garantire la presenza sul territorio delle Forze dell’Ordine ed in particolare delle Polizie Locali assicurando alle stesse 
l’adeguata formazione e gli aggiornamenti (V37). Ciò è diretto a promuovere un corretto processo di rilievo, 
monitoraggio e analisi degli incidenti stradali lungo la rete stradale al fine di identificare i fattori di rischio e porre in 
atto le relative misure correttive e preventive in termini di interventi sulle infrastrutture e anche di miglioramento 
della comunicazione all’utenza (V39), ma anche il miglioramento della formazione e educazione degli utenti della 
strada (V38). 
Un ulteriore miglioramento della sicurezza può essere raggiunto mediante il monitoraggio del traffico merci 
pericolose, la gestione degli allarmi e lo sviluppo di strumenti per la prevenzione del rischio (L12), dove si sottolinea 
l’importanza di prevedere l’adozione di metodi e modelli utili alla valutazione e pianificazione di itinerari a rischio 
minimo. Tale pianificazione degli itinerari dovrebbe far riferimento anche agli elementi della rete stradale 
caratterizzati da marcate vulnerabilità (es. gallerie), e prevedere la possibilità di introduzione di misure di gestione 
del traffico (restrizioni o limitazioni ad alcune categorie di sostanze in specifiche ore della giornata o giorni della 
settimana). Sarebbe, infine, opportuno valutare costantemente l’efficacia del sistema di risposta ad eventi 
coinvolgenti il trasporto di sostanze pericolose mediante esercitazioni periodiche in scala reale. 
L’effettivo raggiungimento di tali obiettivi dipenderà anche da come verranno attuate le misure quali ad esempio 
l’azione V35 e dalle risorse a disposizione per azioni, quali ad esempio la V38 e la V39. 
È da sottolineare inoltre come i potenziali effetti del PRMT in termini di riequilibrio modale verso il trasporto 
ferroviario potrebbero comportare anche benefici dal punto di vista dell’incidentalità. Questo viene rispecchiato 
anche nell’analisi preliminare presentata nell’allegato 2 al PRMT “Documento di supporto per la definizione delle 
scelte del PRMT”, dove nella stima della riduzione del costo sociale degli incidenti lo shift modale verso la ferrovia 
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produce benefici doppi rispetto allo spostamento degli utenti dalla strada ordinaria all’autostrada (un “premio” di 
0,015 €/km per spostamenti su autostrada e di 0,03 /km per spostamenti su treno). 
 
ACCESSIBILITÀ AI SERVIZI E QUALITÀ DEGLI SPOSTAMENTI 
Gli obiettivi del PRMT sono volti a configurare un sistema plurimodale dei trasporti con lo scopo di servire il territorio  
contribuendo a consolidarne la sua struttura policentrica; al sistema dei trasporti è richiesto in sostanza di migliorare 
i livelli di accessibilità, sia all’interno della regione, sia con riferimento al restante territorio nazionale. 
In particolare, a livello regionale il PRMT migliora l’accessibilità di alcune direttrici non di forza attraverso 
riqualificazioni ferroviarie quali Milano-Mortara (F8), Lecco-Tirano (F13), Milano-Cremona-Mantova (F15) e stradali 
(interventi AdP Valtellina). Al fine di garantire un adeguato livello di qualità, intesa come grado di frequenza, 
regolarità, accessibilità alle stazioni, il PRMT punta ad interventi strutturali e tecnologici sulle linee ferroviarie e sui 
nodi di interscambio (vedi azioni F18, F19 e F21). In questo senso è da sottolineare la scelta adottata da Regione 
Lombardia, a partire dal Programma Triennale dei Servizi ferroviari 2004-2006, di dare un importante segnale in 
termini di disponibilità del servizio riorganizzando l’offerta in modo ordinato e strutturato, secondo orari cadenzati e 
simmetrici, costanti per tutta la giornata su ampi archi di servizio e organizzati su schemi di corrispondenze nei 
principali nodi di interscambio. 
Per migliorare la qualità dello spostamento il PRMT dichiara che è necessario agire sulla sicurezza (security) e sul 
comfort dei passeggeri nelle fasi di attesa, interscambio e accessibilità ai servizi (agendo su stazioni, fermate, mezzi, 
etc.), attraverso una più attenta e mirata progettazione delle infrastrutture e un adeguato sistema di sorveglianza 
(F21). Anche l’integrazione del TPL con forme di mobilità complementare (es. bike sharing e car sharing – T12) può 
contribuire ad un miglioramento della qualità dello spostamento, in particolare in riferimento al primo e ultimo 
miglio garantendo anche una migliore accessibilità alle linee di forza del trasporto pubblico. 
Le azioni dirette al rinnovo dei mezzi (F22, T7, N1) consentono, inoltre, un grado di aumentata accessibilità da parte 
di tutti, inclusi i passeggeri disabili (per esempio attraverso mezzi a pianale ribassato, …). In questo senso è 
importante che una reale accessibilità a tutte le categorie di utenza sia obiettivo prioritario nell’attuazione del 
Programma in coerenza con il Piano d’Azione Regionale per le politiche in favore delle persone con disabilità 
(approvato nel 2010). 
L’effetto del PRMT sul grado effettivo di accessibilità ai servizi (scuole, strutture sanitarie, uffici pubblici, …) in 
particolare per i territori poco serviti da linee di forza del trasporto collettivo e a rischio di spopolamento, e per chi 
non possiede un’autovettura dipenderà dalle azioni realizzate da parte degli attori preposti alla programmazione del 
trasporto collettivo su gomma (agenzie del TPL – T1) e da come verranno attuate alcune azioni del PRMT di carattere 
trasversale, di coordinamento e di monitoraggio - come ad esempio la Cabina di Regia Regionale per la Mobilità 
Sostenibile (1.C.7), le Linee Guida PUM(S) (1.D.1), la Gestione e sviluppo del sistema monitoraggio TPL (1.A.2), e la 
Valutazione e controllo della  qualità dei servizi (1.E.1) - e alcune azioni che potrebbero migliorare la conoscenza di 
esigenze di specifici territori o situazioni critiche per quanto riguarda l’accessibilità dei servizi – come ad esempio 
Confronto con stakeholder e consumatori (1.E.2) e Valorizzazione partecipazione (cd.Dibattito Pubblico) (2.C.1). 
In merito al monitoraggio della qualità del servizio percepita dagli utenti nel 2014 è stata effettuata (dal 20/5 all'8/6), 
una nuova indagine di Customer Satisfaction sul livello di soddisfazione del servizio su tutte le linee servite da 
Trenord. L’indagine del 2013 aveva portato ai seguenti risultati, in cui le percentuali indicate si riferiscono al 
campione di viaggiatori soddisfatti (campione totale di intervistati pari a 12.000 persone ogni semestre). 
 

 1° sem 2013 2° sem 2013 
Puntualità dei treni  44% 41% 
Informazioni ai passeggeri a bordo treno  48% 47% 
Informazioni ai passeggeri in stazione  52% 53% 
Pulizia delle vetture  44% 43% 
Pulizia dei servizi igienici a bordo treno  28% 30% 
Sicurezza a bordo treno  71% 69% 
Sicurezza in stazione  65% 63% 

 
Meno della metà del campione si è dichiarato soddisfatto in riferimento ad alcuni aspetti, quali la puntualità e le 
informazioni ai passeggeri a bordo, oltre che alla pulizia di vetture e servizi igienici. Anche in riferimento allo 
strumento Valutazione e controllo della  qualità dei servizi (1.E.1), tra gli indicatori per il monitoraggio il PRMT 
prevede un indice complessivo di customer satisfaction (di tutti i servizi TPL regionali). 
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STILE DI VITA 
Le azioni di PRMT che promuovono comportamenti e stili di vita più sani e sostenibili riguardano principalmente 
l’incentivazione della pedonalità e della ciclabilità (la cosiddetta “mobilità attiva”), la creazione di un ambiente 
urbano di qualità e di un sistema di mobilità più flessibile e resiliente rispetto all’effettiva natura della domanda ed il 
coinvolgimento dei cittadini e dei portatori di interesse. 
Come noto, la mobilità attiva, che comporta cioè la propulsione muscolare (piedi, bicicletta, …), può  incidere 
positivamente sulla salute della popolazione specialmente in un contesto come quello lombardo in cui il 92% della 
popolazione risiede a meno di 5 km da una stazione ferroviaria. A tal proposito il PRMT prevede in particolare azioni 
di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità sostenibile (5.A.1) ed azioni sulla mobilità ciclistica e per la 
diffusione della mobilità non motorizzata per percorrere il primo e ultimo miglio.  
Il PRMT, pur concentrandosi su tematiche di area vasta, affronta anche il tema della qualità dell’ambiente urbano in 
particolare attraverso l’azione sul contributo della Regione alla predisposizione delle Linee Guida per la redazione dei 
PUM(S) (1.D.1) - in cui il focus si sposta dal traffico alle persone, come indicato dalle linee guida europee59 , e l’azione 
di promozione, nei Comuni ad elevata densità abitativa, dell’istituzione di Zone a Traffico Limitato (ZTL) (V32) che 
possono sensibilmente migliorare la vivibilità dei centri urbani.  
La promozione di iniziative volte a favorire la riduzione della domanda di mobilità (es. smart working / telelavoro) e 
la ridistribuzione dei flussi durante la giornata (5.A.2), così come le azioni di supporto al Mobility Management ed 
alle nuove forme di mobilità sostenibile (es. bike sharing e car sharing)  possono contribuire ad un miglioramento 
della qualità della vita, soprattutto se attuate in sinergia con i Piani territoriali degli orari e Responsabilità Sociale 
d’Impresa, al fine di potenziarne la reciproca efficacia.  
L’effettivo raggiungimento di tale obiettivo dipenderà dalle modalità di attuazione e dalle risorse allocate per misure 
quali ad esempio V32 o 5.A.1. 
 

 

59 European Union (2013) Linee guida – Sviluppare e attuare un Piano Urbano della Mobilità Sostenibile
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7 EFFETTI DEL PRMT SUI FLUSSI DI PERSONE E MERCI 

Gli effetti dell’attuazione del PRMT sui flussi di persone e merci e sulla loro distribuzione modale, spaziale 
e temporale dipenderanno dal funzionamento complessivo del sistema dei trasporti e della mobilità, che è 
caratterizzato da forte complessità60. Sono molti i fattori, sia endogeni che esogeni rispetto al PRMT, che 
incidono, quali ad esempio: 

� lo sforzo e le risorse che verranno dedicate alla effettiva implementazione delle diverse strategie 
prefigurate nel programma e quindi il reciproco rapporto che si configurerà tra di esse; 

� le sinergie che il PRMT sarà in grado di attivare tra le proprie linee d’azione e con altri 
livelli/settori della pianificazione; 

� le modalità stesse con cui le azioni di PRMT verranno attuate; 

� l’evoluzione della situazione economica;  

� le tendenze per quanto riguarda abitudini e preferenze delle persone, e così via. 

A supporto delle valutazioni, vengono richiamati e discussi (paragrafo 7.1) alcuni dei risultati delle analisi 
preliminari svolte nel corso dell’elaborazione della proposta di PRMT. Tali analisi sono basate sulla 
modellizzazione di differenti configurazioni infrastrutturali e di servizio di trasporto collettivo in 
corrispondenza di diversi orizzonti temporali e sono riportate per esteso nell’Allegato 2 al programma 
“Documento di supporto per la definizione delle scelte del PRMT”.  

Per le azioni e le dinamiche non considerate in tali analisi vengono proposte valutazioni di tipo qualitativo 
(paragrafo 7.2). 

60 “I sistemi di trasporto sono sistemi “internamente” complessi, ovvero composti da numerosi elementi che si influenzano in 
modo diretto ed indiretto, spesso non lineare, con numerosi cicli di retroazione ed effetti di segno diverso. Inoltre gli elementi che 
compongono il sistema sono solo in parte “tecnici” […]. Il “funzionamento” e le prestazioni di un sistema di trasporto dipendono 
infatti in modo imprescindibile dalla domanda di mobilità e dai comportamenti degli utenti […]. Per queste ragioni non è possibile 
prevedere le conseguenze degli interventi progettati basandosi unicamente sull’esperienza e sull’intuito. Queste, pur se 
costituiscono il presupposto indispensabile di una buona progettazione, non consentono di valutare quantitativamente gli effetti 
di un progetto; anzi le simulazioni talvolta indicano risultati anche “qualitativamente” inattesi e apparentemente paradossali: 
nuove infrastrutture che comportano aumenti di congestione anziché ridurla o che rimangono inutilizzate, incrementi di tariffe 
che provocano riduzioni dei ricavi e così via. Inoltre la numerosità delle variabili progettuali e la complessità delle interazioni che 
esse innescano spesso richiedono modelli e strumenti in grado di simulare gli effetti e ottimizzare gli interventi progettati. […] 
Oltre alla complessità “interna”, i sistemi di trasporto sono strettamente interrelati ad altri sistemi che, nell’ottica adottata, 
possiamo definire esterni […] l’economia, l’assetto del territorio, l’ambiente, la qualità della vita delle persone.” Ennio Cascetta, 
Teoria e metodi dell'ingegneria dei sistemi di trasporto, UTET, 1998 (pag. XIII-XIV). 
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7.1 Principali risultati del modello di trasporto 

Si riportano in breve le principali caratteristiche e ipotesi alla base del modello impiegato, rimandando al 
documento tecnico allegato al PRMT per maggiori approfondimenti: 

� il modello prende in considerazione la domanda di trasporto passeggeri, rappresentata dalla 
matrice origine-destinazione 201461, ne stima la ripartizione modale e ne simula l’assegnazione 
alla rete stradale e ferroviaria nell’ora di punta 7.00-8.00; 

� tale domanda di trasporto passeggeri si assume costante e uguale a quella del 2014 – in termini 
di numero complessivo per ogni coppia origine-destinazione – in tutti gli orizzonti temporali 
simulati, ipotizzando quindi che essa non sia influenzata dalla nuova offerta di trasporto né 
subisca un’evoluzione legata a fenomeni esogeni rispetto al Programma; 

� non rientra invece nella simulazione la domanda di trasporto merci, per la quale non è disponibile 
una matrice origine-destinazione e si è ritenuto prematuro effettuare previsioni; per tener conto 
della presenza dei veicoli per il trasporto merci, nel modello di assegnazione è stata ridotta la 
capacità degli archi in rapporto alla tipologia stradale; 

� gli interventi presi in considerazione riguardano le infrastrutture stradali (nuove realizzazioni, 
riqualificazioni e potenziamenti), il trasporto ferroviario (potenziamento delle linee, dei nodi e dei 
relativi servizi regionali), l’integrazione del trasporto collettivo, con investimenti (nodi e 
tecnologie) e servizi integrati ferro-gomma; 

� in particolare il modello tiene in considerazione: 

� per le infrastrutture stradali (della rete sia autostradale sia ordinaria): l’aumento di 
capacità, le nuove velocità a flusso libero, i pedaggi (stimati sulla base del costo medio 
attuale); 

� per i nuovi servizi ferroviari o quelli modificati: i nuovi collegamenti diretti, il 
miglioramento dei tempi di percorrenza e delle frequenze; non sono state invece 
considerate modifiche dell’attuale sistema tariffario; 

� per tutto il trasporto ferroviario: gli effetti dell’intermodalità (potenziamento dei nodi di 
interscambio, integrazione tariffaria) sotto forma di riduzione del numero di interscambi e 
dei tempi di trasbordo. 

Le situazioni simulate sono relative agli orizzonti temporali 2014, 2015, 2017, 2020. Per l’orizzonte 
temporale 2020 sono stati modellizzati quattro diversi scenari (A1, A2, B1, B2) dati dalla combinazione di 
due differenti livelli di infrastrutturazione stradale e di due differenti livelli di servizio del trasporto 
collettivo (accompagnati dagli interventi di infrastrutturazione ferroviaria ad essi correlati). 

 

 

61 Per approfondimenti sulla matrice OD si rimanda all’appendice del PRMT “La mobilità in Lombardia – Matrice regionale 
Origine/Destinazione 2014”.
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Figura 7-1. Grafi stradali simulati (elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia). 
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Si ricorda che la proposta di PRMT associa ogni azione a uno o più orizzonti temporali previsti per 
l’attuazione: breve periodo (entro il 2017/2018), medio periodo (entro il 2020), lungo periodo (oltre il 
2020). Lo scenario che nelle analisi preliminari era stato associato al 2017 trova sostanziale 
corrispondenza nelle azioni assunte dal PRMT per il breve periodo, mentre può essere considerato 
rappresentativo delle scelte assunte dal PRMT per il medio periodo (anche se con alcune circoscritte 
differenze62) lo scenario 2020_B2, ovvero quello più completo in termini sia di infrastrutturazione stradale 
che di servizio del trasporto collettivo. Si veda l’Allegato C per la corrispondenza tra le azioni previste nel 
PRMT e gli scenari simulati.  

La Figura 7-1 fornisce l’indicazione dei principali interventi previsti sulla rete stradale. Per quanto riguarda 
il trasporto pubblico, gli interventi di potenziamento del servizio ferroviario determineranno 
complessivamente nel medio periodo uno sviluppo rispetto alla produzione attuale nell’ordine del 20% (8 
milioni di treni*km). Inoltre è previsto, sempre nel medio periodo, un incremento di 9 milioni di 
vetture*km per il TPL gomma. 

Il modello ipotizza inoltre: 

� per la rete principale (strade statali ed ex strade statali), miglioramenti di velocità legati al 
miglioramento della manutenzione delle strade (ipotizzando, seppur non costituisca un’azione di 
diretta competenza del PRMT, l’attivazione di un piano di manutenzione ad hoc su un totale di 
3.000 km);   

� per il TPL su gomma, un incremento parametrico della quota passeggeri per effetto in particolare 
del miglioramento dell’intermodalità e dell’integrazione tariffaria. 

Con riferimento a tali ipotesi, nello scenario 2020_B2 viene assunto un miglioramento di velocità su una 
parte della rete legato alla maggiore manutenzione delle strade pari a +4% e un incremento di passeggeri 
del TPL su gomma pari a +5% (cautelativo rispetto ai trend della domanda di TPL rilevati negli ultimi anni). 
Nello scenario 2017 tali aspetti sono invece considerati trascurabili. 

I risultati della modellizzazione, pur essendo da considerare con cautela a fronte dei presupposti 
dell’analisi e dei gradi di incertezza legati alle ipotesi e alla complessità del sistema, rappresentano primi 
elementi utili alla valutazione. Il modello sperimentato, inoltre, rappresenta un potenziale strumento di 
supporto alle decisioni che specialmente in sede di attuazione e monitoraggio del PRMT potrà essere 
affinato, aggiornato e irrobustito con dati di ingresso più completi (per es. considerando anche il trasporto 
merci) e applicato anche per studiare più nel dettaglio problemi ed interventi specifici. 

Le Tabelle 6-1, 6-2, 6-3 mostrano i principali risultati delle simulazioni per gli orizzonti temporali 2014, 
2015, 2017 e per lo scenario 2020_B2.  

62 Le differenze che si verificano sono correlate al fatto che lo scenario 2020_B2 è stato costruito per sviluppare un confronto con 
altri scenari nell’ottica di presentare gli effetti della situazione di maggiore infrastrutturazione e di maggiori servizi. Tra gli 
interventi di questo scenario, alcuni che possono realizzarsi entro il 2020 solo in condizioni molto favorevoli sono stati assegnati 
nella rappresentazione definitiva dei cronoprogrammi del PRMT a un differente orizzonte temporale. 
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Tabella 7.1 – Risultati della ripartizione modale (numero di spostamenti/giorno). 
Elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia. 

NUMERO SPOSTAMENTI/GIORNO 

SCENARIO Strada 
Variazione su 

2014 
TPL 

ferro63 
Variazione su 

2014 
TPL 

gomma 
Variazione su 

2014 

2014 10.911.661 --- 1.355.308 --- 1.615.299 --- 

2015 10.914.901 +0,1% 1.348.828 -0,5% 1.615.299 --- 

2017 10.763.469 -1,4% 1.409.274 +4,0% 1.615.299 --- 

2020_B2 10.195.394 -6,6% 1.607.802 +18,6% 1.696.064 +5,0% 

Tabella 7.2 – Risultati assegnazione stradale. Elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia. 

 
Percorrenze complessive/ 

giorno 
Tempi complessivi/ 

giorno 
Rapporto medio 
distanza/tempo 

 
VKM64 � su 2014 VH65 

� su 
2014 

KM/H � su 2014 

Scenario base (2014) 98.358.351 --- 2.108.532 --- 46,6 --- 

Scenario 2015 101.846.302 +3,5% 2.062.966 -2,2% 49,4 +5,8% 

Scenario 2017 103.169.815 +4,9% 2.007.184 -4,8% 51,4 +10,2% 

Scenario 2020_B2 101.328.047 +3,0% 1.934.636 -8,2% 52,4 +12,3% 

Tabella 7.3 – Risultati TRENO, assegnazione all’ora di punta (07:00-08:00). Elaborazione LISPA su dati Regione Lombardia. 

SCENARIO PAX66 � PAX-KM � PAX-H � 

2014 163.195 --- 2.816.562 --- 46.114 --- 

2015 161.961 -0.7% 2.774.852 -1,5% 45.905 -0.4% 

2017 183.224 +12,3% 3.028.738 +7,5% 50.518 +9,5% 

2020_B2 238.703 +46,2% 3.675.773 +30,5% 57.238 +24,1% 

 
 

63 Per TPL ferro si intende l’insieme del trasporto ferroviario, tranviario e metropolitano.  
64 Numero dei veicoli per distanza percorsa. 
65 Numero dei veicoli per tempo di percorrenza (in ore). 
66 Calcolati come somma dei saliti alle stazioni. Uno stesso utente che utilizza più linee verrà conteggiato più volte. 
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In particolare si può notare che, rispetto alla situazione di base simulata per il 2014: 

� per quanto riguarda la ripartizione modale: 

� grazie ai potenziamenti del trasporto ferroviario programmati, la domanda di trasporto 
su ferro aumenta (+4% nel 2017, + 18,6% nello scenario 2020_B2 - corrispondente a 250 
mila spostamenti al giorno in più);  

� la domanda stradale si riduce (-1,4% nel 2017, -6,6% nello scenario 2020_B2, 
corrispondenti a circa -700 mila spostamenti/giorno); 

� l’assegnazione alla rete stradale mostra i seguenti risultati complessivi: 

� un aumento delle percorrenze, conseguente all’inserimento delle nuove infrastrutture 
autostradali e alla deviazione dei flussi verso i nuovi itinerari più favorevoli negli scenari 
2015 (+3.5%) e 2017 (+4,9%), fenomeno che poi rientra al di sotto dei livelli 2015 nello 
scenario 2020_B2 (+3.0%);  

� una riduzione dei tempi complessivi spesi sulla rete (-4,8% nel 2017, -8,2% nello scenario 
2020_B2) per effetto della riduzione della congestione (questi risultati dipendono anche 
dal trasferimento di domanda dal trasporto privato a quello collettivo); 

� un migliore deflusso dei veicoli sulla rete, con aumenti della velocità media che passa dai 
46,6 km/h del 2014 a 51,4 km/h nel 2017, a oltre 52 km/h nello scenario 2020_B2. 

Oltre a queste previsioni di livello regionale, analizzando l’andamento dei flussi di automobili sulla rete 
stradale nell’ora di punta (Figura 7-2) si può notare che: 

� gli interventi previsti per il 2017 apportano miglioramenti rispetto alla precedente distribuzione 
dei flussi stradali e ai conseguenti livelli di servizio della rete nelle aree intorno a Milano, grazie 
alla realizzazione di un sistema di tangenziali allargato e allo shift modale dalla strada al ferro 
conseguenza degli interventi migliorativi sul servizio ferroviario, determinando alleggerimento del 
nodo di Milano dai flussi di attraversamento; a fronte di miglioramenti in particolare su tratti 
dell’A8, A7 e A4 si registrano alcuni ambiti localizzati di carico veicolare (nei pressi dello svincolo 
della TEEM dall’A4 e sulla tangenziale Est Milano tra Cascina Gobba e lo svincolo con l’A4); 

� nello scenario 2020_B2 la situazione migliora, anche se permangono esigenze di riequilibrio dei 
flussi sulla rete regionale e di miglioramento di alcuni “nodi critici”;  

� riguardo al sistema tangenziale di Milano la modellizzazione mostra che la realizzazione della 
TEEM (già dal 2015) non alleggerisce completamente il carico di traffico della Tangenziale Est di 
Milano gravata da un traffico giornaliero medio di 170.000 veicoli di cui 65.000 rilevati alla 
barriera di Sesto S. Giovanni e 115.000 alla barriera di Agrate/Vimercate; 

� al di fuori dell’area centrale della Lombardia, alcune infrastrutture introdotte nel medio periodo 
(quali in particolare le autostrade regionali Cremona-Mantova e Broni-Mortara) non risultano 
particolarmente cariche. Per meglio comprendere tali situazioni, il PRMT indica la necessità di 
provvedere ad approfondimenti, tenendo anche conto in modo più puntuale della mobilità delle 
merci e dei possibili effetti indotti dalla generazione di traffico legata alle ripolarizzazione dell’area 
delle media e bassa padana. 
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Figura 7-2. Flussogrammi ora di punta 07:00-08:00 (Fonte: elaborazione LISPA su base dati Regione Lombardia). 
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7.2 Azioni e dinamiche non modellizzate 

Passando a considerare gli interventi di PRMT che non è stato possibile includere nella modellizzazione e 
le dinamiche che nel modello non vengono catturate, si propongono le seguenti valutazioni qualitative 
relative ai principali effetti ipotizzabili sui flussi di persone e merci. 

Rispetto alla situazione simulata per il medio periodo, gli ulteriori interventi stradali programmati per il 
lungo periodo prevedono il completamento della Pedemontana (azione V1), il collegamento autostradale 
Brennero - La Spezia Ti.Bre. (V2), completamento delle riqualificazioni e varianti previste dall’AdPQ 
Grande Viabilità (V20), dall’AdP Malpensa (V21) e dall’AdP Valtellina (V22), e la realizzazione 
dell’autostrada Varese-Como-Lecco (V15). In relazione a quest’ultima opera, in particolare, andranno 
effettuati approfondimenti e valutazioni, anche alla luce dell’assestamento della domanda di spostamento 
su gomma rispetto alla nuova configurazione della rete stradale data dal completamento della 
Pedemontana in ogni suo lotto. 

Per quanto riguarda gli interventi ferroviari di lungo periodo, sono previsti completamenti tecnologici e 
strutturali sui nodi di Milano (F18 - prolungamento linee S e realizzazione nuove fermate anche urbane), di 
Brescia, Bergamo e Monza (F19) che insieme allo sviluppo, riorganizzazione ed efficientamento dei nodi di 
interscambio modale (F21) possono favorire lo shift modale a favore del trasporto pubblico, 
migliorandone anche la qualità ed efficienza. Nel lungo periodo sono inoltre previsti interventi per 
migliorare alcune relazioni specifiche, come per esempio il collegamento Orio al Serio (F7), Milano-
Mortara (F8), Tirano-Bormio (F14). 

Per quanto riguarda i servizi metropolitani e metrotranviari, l’estensione ed il potenziamento dei servizi 
metro-tranviari nell’area di Milano (T3) considerati nello scenario 2017, così come i servizi metro-tranviari 
MI-Limbiate e M4 verso Linate (T5) al 2020 comportano – oltre agli effetti simulati sulla mobilità regionale 
- anche effetti positivi a livello locale, favorendo uno spostamento modale anche per i viaggi urbani. 
Inoltre, il potenziamento delle metrotranvie di Bergamo (T6), che ha un orizzonte di realizzazione nel 
medio periodo, potrebbe contribuire ad uno shift modale sia per gli spostamenti locali che interurbani, 
così come il prolungamento nel lungo periodo delle linee metropolitane di Brescia (T4), sebbene non 
simulato negli scenari. 

Se da un lato il modello coglie, per quanto riguarda in particolare la Linea AV/AC Treviglio-Brescia-Verona, 
gli effetti sulla mobilità regionale (l’intervento consentirà ad esempio di sviluppare il servizio RegioExpress 
Milano-Brescia, attivando il servizio suburbano Brescia-Desenzano), si possono tuttavia fare anche delle 
valutazioni in termini generali, in quanto il potenziamento della capacità complessiva del sistema 
infrastrutturale ferroviario consente di svolgere più agevolmente anche i servizi ordinari del trasporto 
regionale e quelli merci. In linea generale, la realizzazione di linee AV/AC può comportare l’incremento 
della capacità sulle linee storiche precedentemente dedicate al trasporto a lunga distanza. Di 
conseguenza, su tali tratte, è possibile considerare miglioramenti dell’offerta di treni pendolari. Con 
riferimento alle merci, per sfruttare la maggiore capacità per attrarre la domanda potenziale sarebbe 
necessario porre maggiore attenzione alla qualità dei servizi offerti, che dovrebbero puntare a una 
maggiore velocità commerciale e affidabilità. 
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In tema di sistema logistico e trasporto merci, emergono le azioni finalizzate a integrare i grandi progetti, 
quali quelli previsti sul territorio svizzero Alptransit, che, con l’apertura del tunnel del Gottardo nel medio 
periodo, comporteranno un incremento della capacità fino a 100 treni/giorno aggiuntivi. In particolare si 
tratta di creare un sistema di rete ferroviaria che permetta ai flussi di transito di proseguire su ferro anche 
in territorio italiano, da un lato completando i corridoi TEN-T con la realizzazione del Terzo Valico e il 
quadruplicamento Tortona – Voghera nell’ambito della Linea AC/AV Milano-Genova che migliorerà le 
relazioni con i porti della Liguria (azione F2) e dall’altro potenziando le linee ferroviarie per i valichi alpini, 
ovvero la linea Milano-Chiasso (F3) e la linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (F4), non interferendo con il 
già congestionato nodo di Milano, attraverso la gronda ferroviaria di Milano, dalla Milano-Chiasso verso 
Bergamo (F5).  

Questi interventi, insieme a quelli per l’aumento della capacità di interscambio modale delle merci (azioni 
da L1 a L9), sono volti a migliorare la competitività del sistema e favorire il trasporto su ferro specialmente 
sulle medie/lunghe distanze. Potrebbero però indurre, nei pressi dei nodi di interscambio ferro-gomma, 
un incremento dei volumi trasportati anche su gomma e generare situazioni di criticità in termini di 
congestione. Rispetto a questa problematica, gli interventi volti al miglioramento dell’accessibilità stradale 
potrebbero alleggerire tali fenomeni indotti di congestione. Ad esempio gli interventi sulla viabilità 
speciale di Segrate da un lato realizzeranno un collegamento funzionale con l’autostrada Bre.Be.Mi e 
dall’altro miglioreranno l’accesso al centro intermodale di Segrate. 

Anche il potenziamento del trasporto di merci via acqua lungo il sistema idroviario completando i porti di 
Mantova Valdaro (L7) e Cremona (L8), migliorando la navigabilità del Po (L9) e garantendo ai porti 
un’adeguata accessibilità ferroviaria e stradale, può dare un contributo positivo in termini di riduzione 
delle percorrenze su gomma, in particolare per alcune tipologie di merci (carichi eccezionali, prodotti 
petroliferi, granaglie, inerti). 

Nonostante le azioni tese a favorire il trasporto intermodale, è ragionevole ipotizzare che, stante la 
situazione di partenza ricordata al paragrafo 3.2,  gran parte del trasporto merci in Lombardia continuerà 
ad avvenire su gomma e che difficilmente ci si avvicinerà in misura significativa al target proposto dal Libro 
bianco (“entro il 2030 trasferire verso altri modi il 30% del trasporto di merci su strada con percorrenze 
superiori a 300 km”). L’impatto di tale traffico può essere mitigato attraverso iniziative quali ad esempio la 
prevista introduzione di pedaggi (V27) in porzioni della rete stradale ordinaria volto a promuovere lo 
spostamento del traffico verso la rete autostradale in modo da indurre una riduzione degli 
attraversamenti delle aree più densamente abitate. 

Le azioni previste dal PRMT per la logistica urbana riguardano la promozione dell’applicazione delle “Linee 
guida regionali ai Comuni per la regolamentazione delle attività di trasporto merci in area urbana”67  (L10) 
e la sperimentazione, prevista dal PRIA, di modelli di city logistics per la distribuzione delle merci con 
mezzi a minor impatto ambientale (L11). Lo scopo è quello di favorire regolamentazioni integrate per gli 
accessi, la sosta e i veicoli su scala intercomunale, promuovere la diffusione delle tecnologie ITS e la 
realizzazione di piattaforme di interscambio, in particolare a ridosso dei centri urbani. Tali azioni possono 
comportare una riduzione del numero di viaggi e delle percorrenze dei veicoli commerciali. Ciò è 
particolarmente significativo, visto anche i possibili impatti correlati con la crescita del traffico dovuto 

67 Dgr X/834 del 25 ottobre 2013 (www.trasporti.regione.lombardia.it/shared/ccurl/904/641/Linee_guida_finale.pdf)
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all’e-commerce68, che determina una quota di traffico commerciale urbano che avrà sempre maggiore 
peso. 

La strategia di sviluppo del sistema aeroportuale prevista nella proposta di PRMT comprende da un lato  
il potenziamento delle infrastrutture aeroportuali (A1), che può comportare un aumento e una diversa 
distribuzione del traffico per raggiungere gli aeroporti, dall’altro interventi di accessibilità stradale e 
ferroviaria (che, per il breve e medio periodo, sono stati considerati nelle simulazioni): 

� per quanto riguarda l’accessibilità stradale si citano in particolare gli interventi previsti nell’AdPQ 
Malpensa (V21), da considerare anche in relazione al previsto raddoppio della capacità cargo a 
Malpensa entro il 2018; 

� per l’accessibilità ferroviaria si cita il collegamento fra i terminal T1/T2 e l’estensione della rete a 
nord di Malpensa (F6), il prolungamento della linea M4 fino a Linate (T2) e i possibili collegamenti 
di Orio al Serio con Bergamo (F7). 

Il potenziamento del sistema aeroportuale (A1) e in particolare l’incremento di capacità di Malpensa (con 
l’obiettivo di lungo periodo posto dalla programmazione nazionale di accogliere a Malpensa 40 milioni di 
passeggeri al 2030) rafforza infatti l’esigenza di migliorarne l’accessibilità, in particolare ferroviaria, al fine 
di evitare fenomeni di congestione. Attualmente solo il terminal 1 di Malpensa è servito direttamente da 
una linea ferroviaria passeggeri. Gli altri aeroporti sono raggiungibili solo dal trasporto su strada, sia per i 
passeggeri che per le merci (nel caso di Orio che ha un mercato courier e di Montichiari cargo). La 
ripartizione modale dei flussi diretti agli aeroporti dipenderà dal grado di attuazione e di efficacia delle 
azioni mirate a promuovere l’accessibilità ferroviaria. 

 

A completamento di questa breve analisi, si dedica un approfondimento alle iniziative tese, insieme al 
potenziamento dell’offerta di trasporto pubblico, a favorire una maggiore sostenibilità ambientale della 
mobilità. 

In particolare, il PRMT propone le strategie “Dare impulso al mobility management”, “Promuovere 
tecnologie innovative e attivare incentivi e meccanismi premianti”, “Sviluppare azioni per la 
regolamentazione e la tariffazione della circolazione”, “Attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e 
ricerca sulla mobilità sostenibile” che rispondono all’obiettivo specifico “Sviluppare ulteriori iniziative di 
promozione della mobilità sostenibile e azioni per il governo della domanda”. 

Inoltre, nell’ambito della strategia “Integrare i modi di trasporto”, si fa tra l’altro riferimento 
all’opportunità di sviluppare un progetto complessivo, in termini di servizio offerto e di infrastrutture di 
supporto, in cui gli spostamenti a piedi e in bicicletta rappresentino un’effettiva alternativa, sulle brevi 
distanze, ai mezzi motorizzati ma anche una forma di “mobilità complementare” rispetto alle modalità di 
trasporto più tradizionali (auto o trasporto collettivo) negli spostamenti di medio e lungo raggio.  

68 Lo sviluppo del commercio elettronico business to consumer, per i prodotti non de-materializzabili, o non digitalizzabili, 
determina una marcata diffusione di spedizioni medio - piccole verso un numero molto elevato di destinazioni non ricorrenti, e 
quindi difficilmente programmabili, con un servizio sempre più ritagliato sulle esigenze del singolo cliente. Secondo il Rapporto 
2012 dell’Osservatorio eCommerce B2C, il valore delle vendite tramite e-commerce è cresciuto del +19% nel 2012.  
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Infine, nell’ambito della strategia “Realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete 
regionale e di integrazione con la rete primaria” si fa riferimento, tra l’altro, all’intenzione di individuare gli 
interventi prioritari e risolutivi dei punti critici o i tratti mancanti da realizzare del sistema ciclabile 
regionale, al fine di migliorare la fruibilità, la continuità e la sicurezza  del sistema (in appositi programmi e 
di concerto con gli enti territoriali) nell’ambito dell’attuazione del Piano Regionale della Mobilità Ciclistica 
(PRMC). 

Per il perseguimento di tali strategie il PRMT propone principalmente le seguenti Azioni: 

� Integrazione della rete del trasporto pubblico con nuove forme di mobilità sostenibile (ad es. bike 
sharing, car sharing) (T12) 

� Istituzione di Zone a Traffico Limitato (ZTL) (PRIA) (V32) 

� Azioni per la mobilità ciclistica (C1-C5) 

i seguenti Strumenti per la pianificazione e la programmazione: 

� Costituzione di una Cabina di Regia Regionale per la mobilità sostenibile (1.C.7) 

� Predisposizione di Linee Guida per la redazione dei PUM(S) (1.D.1) 

i seguenti Strumenti per l’analisi, l’orientamento e il governo della domanda: 

� Iniziative di comunicazione sulla mobilità sostenibile (5.A.1) 

� Gestione dei tempi della domanda (5.A.2) 

� Coordinamento regionale mobility manager d’area e aziendali (5.A.3) 

� Incentivi all’adozione di comportamenti virtuosi da parte di imprese ed enti locali (5.A.5) 

e lo Strumento di supporto per gli stakeholder di settore: 

� Cofinanziare corsi di formazione finalizzati anche allo sviluppo di nuove professionalità per la 
competitività e la sostenibilità dei trasporti (4.A.1). 

Si ritiene che un ruolo centrale ai fini dell’efficacia delle strategie citate sarà legato in particolare 
all’istituzione e operatività della Cabina di Regia Regionale per la Mobilità Sostenibile (1.C.7), indicata tra 
gli strumenti cardine del PRMT, che potrà curare la promozione e l’accompagnamento di iniziative 
trasversali per la mobilità sostenibile da sviluppare sul territorio e il monitoraggio coordinato di misure 
programmate nell’ambito di strumenti quali il PRIA, il PEAR e lo stesso PRMT. Va considerato che 
l’attuazione simultanea di diverse azioni e l’implementazione di più strumenti garantisce un effetto 
sinergico che aumenta la reciproca efficacia delle misure; è importante che le azioni e gli strumenti trovino 
un appropriato coordinamento, applicazione e declinazione in tutte le realtà territoriali lombarde.  

L’iniziativa di Coordinamento regionale dei mobility manager (5.A.3), nell’ambito della quale si intendono 
condividere buone pratiche e mettere a disposizione strumenti di supporto, rappresenta un’iniziativa con 
potenzialità significative, in quanto il mobility management può incidere sulla scelta modale negli 
spostamenti casa-lavoro, promuovendo anche soluzioni come il car pooling e il car sharing, utili a coprire 
relazioni a domanda debole di trasporto, non adatte ad essere servite dal trasporto pubblico tradizionale.  

In coordinamento con tale strumento, la messa a disposizione di incentivi e meccanismi premianti per 
comportamenti virtuosi di imprese ed enti locali (5.A.5) e la promozione di iniziative volte a favorire la 
riduzione della domanda di mobilità (es. smart working / telelavoro) e la ridistribuzione dei flussi durante 
la giornata (5.A.2) possono incidere positivamente sul complesso degli effetti del programma, soprattutto 
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se attuati in sinergia con le politiche regionali in materia di TPL, Piani territoriali degli orari, Responsabilità 
Sociale d’Impresa, al fine di potenziarne la reciproca efficacia.  

Al miglioramento dei comportamenti di mobilità individuali può contribuire l’attivazione di azioni di 
educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità sostenibile (5.A.1). 

Anche il contributo della Regione alla predisposizione di Linee Guida per la redazione dei PUM(S) (1.D.1) 
potrà orientare i comuni verso una strategia comune più integrata e sostenibile, indirizzando i processi e 
le attività essenziali per lo sviluppo dei Piani, fornendo riferimenti a strumenti e risorse per 
l’approfondimento dei temi e supportando la metodologia per il sistema di monitoraggio.  

A ciò si lega l’azione di promozione, nei Comuni ad elevata densità abitativa, dell’istituzione di Zone a 
Traffico Limitato (ZTL) (V32) attraverso la sottoscrizione di accordi, che può contribuire significativamente 
alla scelta di modalità alternative all’auto in centri urbani e in aree sensibili, determinando importanti 
effetti sia in termini ambientali, ma anche rispetto alla vivibilità ed alla accessibilità dei centri urbani da 
parte di tutti.  

A supporto della mobilità collettiva, l’azione di Integrazione della rete del trasporto pubblico con nuove 
forme di mobilità sostenibile (ad es. bike sharing, car sharing) (T12) può influire sulle scelte modali sia a 
livello locale che sulle lunghe percorrenze, rendendo più fruibili ed appetibili i nodi del trasporto pubblico.  

Anche le azioni sulla mobilità ciclistica (C1-C5) possono avere un’importante impatto sia a livello locale nel 
far protendere verso scelte modali maggiormente sostenibili, sia a livello sovralocale, rendendo più 
accessibili i nodi del trasporto pubblico, in particolar modo attraverso la realizzazione ed il completamento 
dei percorsi ciclabili di interesse regionale previsti dal PRMC (C1) e la loro interconnessione con i sistemi 
ciclabili provinciali e comunali (C2) e con il sistema di trasporto collettivo (C3). 

Questi ultimi due set di azioni, a seconda dello sforzo e delle risorse che verranno effettivamente allocate, 
potrebbero avere un significativo impatto positivo. In tal senso, il PRMT ricorda che, per il primo e ultimo 
miglio, la diffusione della mobilità non motorizzata (piedi, bicicletta) e di sistemi per la condivisione dei 
veicoli (bike, car e moto sharing) offre nuove opportunità per il trasporto pubblico in un contesto come 
quello lombardo in cui il 92% della popolazione risiede a meno di 5 km da una stazione ferroviaria. Questo 
potrebbe andare quindi a confermare o a rafforzare l’aumento di quota passeggeri TPL (+5%) ipotizzato 
nello scenario 2020_B2. 

Si segnalano poi azioni finalizzate alla riduzione degli impatti del trasporto su strada: 

� l’applicazione del Free-Flow alla rete autostradale lombarda (V26) per la fluidificazione del traffico 
e la riduzione delle code ai caselli, la quarta corsia dinamica dell’A4 (V6), l’eventuale revisione dei 
limiti di velocità dei veicoli di trasporto di passeggeri e merci come strumento per ridurre le 
emissioni, il consumo di carburante e l’incidentalità (V35), il pedaggiamento della rete ordinaria 
(V27), in associazione al riconoscimento della classe emissiva dei mezzi circolanti su strada (V40); 

� le iniziative per l’Eco-drive (V31) che intendono promuovere la guida ecologica.  

Alcune delle azioni e degli strumenti qui citati corrispondono a misure del Programma Regionale degli 
Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA, approvato nel 2013) o del Programma Energetico Ambientale 
Regionale (PEAR, attualmente nelle fasi conclusive dell’iter procedurale), o ne rappresentano un 
aggiornamento.  
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8 EFFETTI SULLE EMISSIONI INQUINANTI E CLIMALTERANTI 

8.1 Emissioni inquinanti 

Nel paragrafo 3.1.2 si è visto come il trasporto su strada contribuisca in modo significativo all’emergenza 
ambientale prioritaria relativa alla qualità dell’aria, particolarmente difficile da superare anche a causa del 
forte tasso di urbanizzazione, l’elevata presenza di attività industriali e produttive e le peculiari 
caratteristiche fisiche e meteo-climatiche del bacino padano. 

È perciò fondamentale che il PRMT, come anche indicato dal PRIA, contribuisca al miglioramento della 
situazione ambientale e una riduzione dell’esposizione della popolazione a livelli superiori ai limiti 
normativi. 

Per quanto riguarda l’incidenza degli interventi infrastrutturali sulla rete stradale e ferroviaria e del 
potenziamento dei servizi di trasporto pubblico sui flussi veicolari, le simulazioni effettuate per il breve e il 
medio periodo relative alla mobilità di persone nel giorno feriale tipo discusse al paragrafo 7.1 mostrano i 
potenziali effetti positivi portati nel complesso dal potenziamento del trasporto pubblico in termini di 
riequilibrio modale (riduzione del numero di auto). A ciò si aggiungono quelli ottenuti anche grazie a 
nuove infrastrutture stradali in termini di fluidificazione del traffico e riduzione della congestione in alcune 
porzioni della rete. 

Questi effetti, che possono comportare un risparmio di emissioni veicolari, sono però accompagnati dal 
fenomeno di incremento delle percorrenze complessive in auto, che si verifica tra la situazione 2014 alla 
situazione 2015 e poi nel breve periodo a fronte dell’inserimento delle nuove infrastrutture autostradali e 
alla deviazione dei flussi verso i nuovi itinerari più favorevoli dal punto di vista dei tempi di viaggio, 
fenomeno che pare poi rientrare con gli sviluppi previsti dal PRMT per l’orizzonte di medio periodo.  

Le stime di traffico effettuate con il modello di trasporto (flussi e velocità delle auto per ogni arco della 
rete simulata nell’ora di punta del giorno feriale tipo) sono state utilizzate da ARPA Lombardia per stimare 
le relative emissioni inquinanti, che possono essere considerate un indicatore proxy del contributo 
all’inquinamento atmosferico. Va però ricordato che per molti inquinanti non vi è un rapporto diretto e 
lineare tra le entità delle emissioni e le concentrazioni degli stessi inquinanti nell’atmosfera, poiché 
intervengono fenomeni di trasporto, dispersione e trasformazioni fisico-chimiche. Anche i fattori 
geografici e meteorologici assumono infatti un ruolo fondamentale nel determinare i livelli di 
concentrazione degli inquinanti in atmosfera. 

Il modello ARPA ha assunto le seguenti principali ipotesi: 

� in modo cautelativo, la composizione del parco autovetture è stata assunta costante e basata su 
quella rilevata da ACI per l’anno 2013; 

� l’effettiva composizione dei flussi di auto circolanti sulla rete è stata ricavata attribuendo 
percorrenze decrescenti con l’età dei veicoli, come per l’inventario INEMAR 2012; 

� sono stati utilizzati i fattori d’emissione Tier 3 del Guidebook Emep 2014. 
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L’analisi si è concentrata sugli inquinanti PM10 e NOx, rappresentativi delle principali criticità, ed ha 
assunto come livello di aggregazione la zonizzazione per la qualità dell’aria (vedi Figura 8-1 e paragrafo 
3.1.2). 

 
Figura 8-1 Zonizzazione ai fini della valutazione della qualità dell’aria ambiente69 [DGR n. 2605 del 30/11/2011] 

La Figura 8-2 caratterizza lo scenario di contesto mostrando la ripartizione percentuale delle emissioni 
stimate dal modello per il 2015 per zona. La Figura 8-3 mostra l’andamento della densità emissiva 
(t/km2/anno) stimata per gli anni 2014 e 2015. 

69 Con la D.g.r. 2605 del 30/11/2011 il territorio regionale è stato suddiviso in zone e agglomerati in base ai parametri della qualità 
dell’aria, alle caratteristiche orografiche e meteo-climatiche, alla densità abitativa, al carico emissivo e al grado di urbanizzazione 
del territorio. Sono stati individuati: 

- 3 agglomerati: Milano, Bergamo e Brescia 

- 4 zone: A – pianura ad elevata urbanizzazione; B - pianura; C – montagna (in relazione all’ozono distinta in C1 – area 
prealpina e appenninica e C2 – area alpina); D – fondovalle (zona ulteriormente suddivisa in 4 subzone corrispondenti 
alle valli: Brembana, Camonica, Seriana e Tellina-Chiavenna, come riportato nella più recente versione del geodato 
disponibile sul portale cartografico regionale)
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Figura 8-2. Ripartizione percentuale della superficie e delle emissioni per zona per la qualità dell’aria 

 

Figura 8-3. Densità emissiva dei diversi inquinanti per zona per la qualità dell’aria (NOx e PM10) 2014-2015. 
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Il confronto tra lo scenario 2015 e quanto previsto per lo scenario 2017 (che trova sostanziale 
corrispondenza nelle azioni assunte dal PRMT per il breve periodo) e per lo scenario 2020_B2 (che può 
essere considerato rappresentativo delle scelte assunte dal PRMT per il medio periodo)70 mette in 
evidenza quanto segue: 

� Alcune delle zone per la qualità dell’aria in cui si concentra la maggioranza della popolazione 
regionale, ovvero l’agglomerato di Milano e la pianura ad elevata urbanizzazione, oltre che nella 
zona di pianura, particolarmente critica per quanto riguarda l’accumulo degli inquinanti in 
atmosfera, sono interessate nel medio periodo da  una potenziale riduzione significativa 
(dell’ordine del 10-15% per PM10, di poco inferiore per NOx) delle emissioni rispetto al 2015. 
Riduzioni emissive nelle medesime zone, seppur in misura minore, sono associate anche 
all’orizzonte 2017. 

� Nel medio periodo riduzioni emissive più limitate riguardano anche le altre zone, ad eccezione di 
quella alpina (non interessata da criticità in termini di qualità dell’aria) in cui si prevede un 
modesto incremento di NOx. 

� Per il breve periodo si registrano alcuni incrementi (dell’ordine del 2%) per gli agglomerati di 
Bergamo e Brescia, superati poi nel medio periodo. 

 

Si ricorda che tra le ipotesi modellistiche è stato assunto un incremento della velocità sulla rete principale 
non autostradale in funzione del previsto miglioramento della manutenzione. Tale ipotesi, considerando 
che la competenza rispetto agli interventi di manutenzione si attesta a vari livelli comportando quindi una 
non diretta titolarità in capo a Regione, andrà verificata in sede di attuazione e monitoraggio, anche in 
relazione alla possibilità che vengano allocate le risorse necessarie ad un effettivo sostegno di tali attività, 
in coerenza con la strategia “2A. Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale” che 
riconosce l’importanza di ottimizzare le condizioni e l’uso delle infrastrutture esistenti nonché la 
possibilità di contribuire agli interventi più strategici. 

 

70 Si veda l’Allegato C per la corrispondenza tra le azioni previste nel PRMT e gli scenari simulati. 
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Figura 8-4. Variazione percentuale delle emissioni di NOx nell’ora di punta rispetto al 2015 

(Elaborazione stime ARPA Lombardia). 

 

Figura 8-5. Variazione percentuale delle emissioni di PM10 nell’ora di punta rispetto al 2015 
(Elaborazione stime ARPA Lombardia). 
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Si ricorda che le stime di traffico, e di conseguenza le stime emissive sopra discusse, considerano solo le 
automobili che compiono spostamenti interzonali, a composizione del parco veicolare invariata rispetto al 
2013 e domanda di trasporto passeggeri invariata rispetto 2014 (per i motivi già esplicitati in precedenza). 

Come discusso nel paragrafo 7.2 sono molteplici e di difficile previsione gli effetti sui flussi di persone e 
merci di altre azioni e dinamiche non considerate nella simulazione. 

È possibile ipotizzare che il potenziamento dell’offerta su ferro e dell’intermodalità e la fluidificazione del 
traffico sulla rete potranno avere effetti positivi anche rispetto all’impatto del traffico di mezzi pesanti 
sulla qualità dell’aria. 

Tra le dinamiche che potrebbero avere effetti negativi si citano: 

� un eventuale incremento complessivo della movimentazione merci e della congestione in 
prossimità dei centri intermodali conseguente al potenziamento del sistema della logistica, 
parzialmente bilanciato dalla tenuta del trasporto su ferro e su acqua; 

� incremento dei flussi di traffico in avvicinamento agli aeroporti e delle emissioni degli aerei 
conseguenti al potenziamento del sistema aeroportuale. 

 

È anche opportuno rimarcare che, se da un lato le simulazioni mostrano che nell’immediato il 
potenziamento dell’infrastrutturazione stradale può contribuire in alcune aree a ridistribuire e fluidificare 
il traffico e a ridurre la congestione, dall’altro l’aumento dell’offerta e della capacità stradale, in mancanza 
di alternative competitive e di politiche specifiche, potrà successivamente tendere ad attirare viaggi da 
altri modi e/o a generare nuova domanda di trasporto, andando progressivamente a incidere sulla nuova 
capacità introdotta, con conseguente incremento delle emissioni, della congestione e vanificazione dei 
possibili risultati positivi sulla qualità dell’aria. Questo fenomeno di rebound potrebbe verificarsi sia per il 
trasporto passeggeri sia per quello merci.  

A seconda del contesto, inoltre, l’aumento dell’offerta stradale può fungere da stimolo per lo sprawl: un 
uso quotidiano del mezzo privato diminuisce la percezione dei costi marginali e aumenta la disponibilità 
ad insediarsi in localizzazioni non accessibili con il mezzo pubblico generando così un circolo vizioso, che 
deve essere trattato attraverso il coordinamento con la pianificazione territoriale e urbanistica ai diversi 
livelli territoriali. 

 

Possono avere effetti positivi invece le azioni del PRMT, in raccordo con le previsioni del PRIA e del PEAR, 
che hanno lo scopo di favorire una maggiore sostenibilità ambientale della mobilità. Tra di esse, quelle 
che hanno effetti sui flussi di persone e merci sono state discusse nel paragrafo 7.2. Ve ne sono poi altre 
che agiscono sulla composizione del parco veicolare relativamente alle diverse modalità di trasporto: 

� iniziativa (V28) per favorire (ad es. con incentivi/premialità) il rinnovo del parco veicolare, rivolta a 
veicoli commerciali, motocicli e ciclomotori, veicoli per il trasporto persone sia pubblici sia privati; 

� sostegno allo sviluppo della mobilità elettrica (V30), per accelerare lo sviluppo della mobilità 
elettrica in Lombardia, in sinergia con quanto previsto dalla normativa nazionale (L.134/2012), sia 
con riferimento allo sviluppo dell’infrastruttura di ricarica, sia con riferimento al veicolo; 

� potenziamento della rete distributiva per carburanti alternativi (V29), 

� rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario (T7), 
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� ammodernamento e rinnovo flotta per la navigazione sul Lago d’Iseo (N1), 

� utilizzo di mezzi a basso impatto ambientale in progetti sperimentali di city logistics (L11). 

In relazione allo sviluppo della mobilità elettrica, potrà avere un ruolo significativo lo sviluppo della 
Strategia per la mobilità elettrica, proposta nell’Allegato 3 del PRMT, finalizzata alla promozione di tale 
tipo di alimentazione per il trasporto sia pubblico che privato, agendo sugli aspetti territoriali, culturali, di 
ricerca ed innovazione.  

È di interesse richiamare che il PRIA contiene una previsione dell’andamento della qualità dell’aria in 
Lombardia al 2020 nell’ipotesi di attuazione di un insieme di misure, tra le quali sono ricompresi numerosi 
interventi nel settore trasporti e mobilità. In particolare, nella Tabella 8.2 si riportano le stime relative al 
risparmio di emissioni ottenibile per le misure richiamate o sviluppate dal PRMT, che non rientrino nelle 
simulazioni trasportistiche di cui al paragrafo 7.1. Per ogni misura è indicata l’ipotesi di efficacia adottata 
dal PRIA ai fini della stima del risparmio emissivo. L’effettiva efficacia dipenderà dalle modalità con cui tali 
azioni e strumenti verranno attuati nonché dall’adeguatezza delle risorse che verranno loro destinate e 
andrà verificata in sede di monitoraggio. 
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8.2 Emissioni climalteranti 

Per impostare un primo bilancio delle emissioni climalteranti del PRMT, in questa sede vengono presi in 
considerazione il contributo legato all’esercizio del sistema e quello legato alla fase di costruzione delle 
nuove infrastrutture. 

 

Esercizio del sistema 

A titolo di riferimento, è di interesse riportare le previsioni contenute nella proposta di PEAR per il settore 
trasporti: 

� per quanto riguarda in generale la mobilità sostenibile (si fa riferimento a iniziative quali: 
promuovere l’adozione di strumenti quali il PUMS; potenziare i servizi di trasporto pubblico locale;  
promuovere la mobilità pedonale; favorire l’integrazione delle diverse modalità di trasporto 
alternativo; imporre alle aziende la pianificazione della mobilità aziendale ed un’analisi dei flussi di 
spostamento casa-lavoro), si ritiene plausibile di poter ottenere un contributo complessivo al 2020 
pari a 160 mila tep/anno nello “scenario medio” e a 305 mila tep/anno nello “scenario alto”73; 

� per quanto riguarda le potenzialità della mobilità elettrica (diffusione auto elettriche e ibride), si 
prevede un potenziale di riduzione nei consumi al 2020 compreso tra i 42 mila tep/anno nello 
“scenario medio” e  95 mila tep/anno, nello scenario “alto”, corrispondente ad un maggiore grado 
di penetrazione delle vetture elettriche. 

Complessivamente tali previsioni contenute nella proposta di PEAR corrispondono ad una riduzione di 
emissioni climalteranti compresa tra 1,4 e 2,5 milioni di tonnellate COeq/anno rispetto al 2005 (anno preso 
come riferimento dalla cosiddetta Azione clima 20-20-20 dell’Unione Europea). 

Ai fini di una prima stima relativa alle principali azioni previste dal PRMT si prendono in considerazione: 

� le emissioni dirette dei veicoli su strada, 

� le emissioni indirette legate alla produzione dell’energia elettrica consumata dai servizi di trasporto 
su ferro. 

 

Per le emissioni dirette ARPA Lombardia ha utilizzato il modello già presentato nel capitolo precedente che 
stima le emissioni delle automobili sulla base delle simulazioni del traffico sulla rete stradale nell’ora di 
punta del giorno feriale tipo. Le emissioni totali annue sono state stimate, arco per arco, a partire da quelle 
dell’ora di punta  (ricavate in funzione dei valori di flusso e velocità simulati dal modello di traffico), 

73 Nel PEAR non viene indicato uno scenario preferenziale nel quale posizionare le politiche di Regione Lombardia. È corretto 
piuttosto parlare della costruzione di un margine potenziale di risultato fortemente dipendente dalle misure che verranno poste in 
attuazione. Pertanto nella costruzione dello “scenario alto” si è previsto che tutte le misure abbiano raggiunto il pieno risultato e 
che le condizioni al contorno non abbiano determinato feedback tali da contrastare la politica di riduzione dei consumi energetici.
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applicando poi coefficienti moltiplicativi che rapportano mediamente i flussi nell’ora di punta ai flussi nelle 
altre ore della giornata e moltiplicando infine il totale giornaliero per 365 giorni. 

 
Figura 8-6. Andamento dei coefficienti moltiplicativi dei flussi 

durante la giornata rispetto a quelli dell'ora di punta 

Valgono le medesime cautele ricordate nel capitolo precedente: le simulazioni colgono solo una parte del 
traffico, sotto ipotesi di costanza della domanda passeggeri e di staticità del traffico merci. Valgono anche 
considerazioni analoghe per quanto riguarda il potenziale effetto positivo o negativo delle azioni non 
considerate nelle simulazioni. 

 

Per quanto riguarda le emissioni indirette del servizio ferroviario regionale, la stima è effettuata applicando 
alle emissioni del settore Trasporto extraurbano - vettore energia elettrica (rese disponibili dal database 
SIRENA per l’anno 2010) l’incremento percentuale di offerta ferroviaria (treni*km) previsto in ogni scenario 
rispetto al medesimo anno di riferimento 2010. 

Per la metropolitana, la stima delle emissioni indirette è effettuata a partire dal dato di consumo energetico 
totale dichiarato da ATM per trazione della metropolitana e della rete filo tranviaria (281 GWh nel 2012)74, 
ipotizzando che di esso sia imputabile alla metropolitana il 75%, e applicando l’incremento percentuale di 
offerta (treni*km) previsto in ogni scenario. All’energia elettrica così stimata è stato poi applicato il mix 
energetico nazionale75. 

Sommando questi contributi, risulta una potenziale riduzione delle emissioni complessive stimate al 2015, 
pari a -2% nello scenario 2017 e -7% nello scenario 2020_2B. 

 

74 Bilancio d’esercizio e consolidato 2012 - Gruppo ATM 
75 È stato associato il valore 384,85 gCO2/kWh fornito per l’anno 2012 da SINAnetRete del Sistema Informativo 
Nazionale Ambientale – Andamento del fattore di emissione dell’energia elettrica nazionale.
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Tabella 8.2 – Stima delle emissioni climalteranti per la fase di esercizio (ktCO2eq/anno).  

 

2014 

 2017 2020_B2 

2015 variazioni rispetto a 2015 

Emissioni dirette su strada 6.880 6.647 -217 -650 

Emissioni 
indirette 

Trasporti extraurbani 730 730 49 141 

Metropolitana76 81 83 2 12 

Riduzione % complessiva rispetto al 2015 -2% -7% 

 

Queste stime evidenziano per altro il ridotto contributo della mobilità su ferro alle emissioni totali. In 
prospettiva futura, questo varrà a maggior ragione per tutta la mobilità di tipo elettrico se proseguirà la 
tendenza in atto negli ultimi anni di miglioramento del mix energetico regionale grazie a diversi fattori tra 
cui: il processo di revamping e ammodernamento del parco di produzione termoelettrica; la progressiva 
sostituzione nel mix di combustibili utilizzati nella produzione (da olio combustibile a metano); il 
potenziamento delle fonti di energia rinnovabile, il cui contributo emissivo è nullo. 

 

Costruzione infrastrutture 

Il potenziamento e la riqualificazione di infrastrutture di trasporto esistenti e la realizzazione di nuove 
infrastrutture comportano numerose attività che generano emissioni climalteranti, tra cui in particolare i 
processi di produzione dei materiali necessari, il loro trasporto, l’utilizzo dei macchinari per le attività di 
cantiere. Inoltre, il consumo di suolo e l’eventuale disboscamento prodotto per la realizzazione di nuove 
infrastrutture comporta una riduzione della capacità di assorbimento e sequestro di carbonio. È opportuno 
prevedere che l’insieme di questi impatti legati alla fase di costruzione delle opere vengano contabilizzati in 
sede progettuale e bilanciati nell’ambito dell’inserimento paesistico e degli interventi di compensazione 
delle opere. 

Per una stima di massima, viene qui utilizzato il software CO2MPARE77, che per l’attività di realizzazione di 
nuove infrastrutture fornisce la stima delle emissioni dovute alla produzione e al trasporto dei materiali 
necessari alla costruzione. Non sono invece considerate le emissioni dei macchinari di cantiere e la 
riduzione della capacità di assorbimento del suolo. I dettagli dell’algoritmo e delle ipotesi del modello 
possono essere consultati nella documentazione tecnica del software78. 

Fornendo come input una stima delle lunghezze degli interventi di realizzazione e riqualificazione di 
autostrade/strade nazionali/strade locali e di ferrovie alta velocità/tradizionali associati ad ogni orizzonte 
temporale, risultano le stime emissive riportate in tabella, in cui si può notare la predominanza del 
contributo dato dagli interventi stradali. 

Tabella 8.3 – Emissioni climalteranti associate alle costruzione dell’insieme delle infrastrutture programmate (ktCO2). 
 

 2017 2020_B2 TOTALE 

Interventi stradali 407  1.126 1.533 

Interventi ferroviari 219  230 449 

TOTALE 626 1.356 1.982 

76 Unità di misura ktCO2/anno 
77 CO2MPARE intende supportare le autorità nazionali e regionali nelle decisioni riguardanti gli investimenti nell’ambito di  piani 
/progetti finanziati con fondi strutturali, fornendo una stima delle emissioni climalteranti legate a diverse tipologie di intervento 
(http://ec.europa.eu/regional_policy/index.cfm/en/information/publications/guides/2013/co2mpare-co2-model-for-operational-
programme-assessment-in-eu-regions-improved-carbon-management-with-eu-regional-policy) 
78 CO2MPARE – Annex 2 – Intermediary report – SIC descriptions and technical details, 2012 
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9 EFFETTI DEGLI INTERVENTI INFRASTRUTTURALI SUL 
SISTEMA PAESISTICO-AMBIENTALE 

Il PRMT prevede azioni finalizzate al miglioramento delle possibilità di spostamento di persone e merci sul 
territorio regionale, indirizzate all’aumento della connettività e dell’accessibilità, con attenzioni rivolte 
all’integrazione modale. Gli interventi infrastrutturali previsti a questo scopo, quali ad esempio la 
realizzazione di nuove tratte stradali e ferroviarie, possono avere effetti di segno positivo anche sotto il 
profilo ambientale, favorendo il riequilibrio verso modalità di trasporto meno impattanti, contribuendo alla 
ridistribuzione e fluidificazione del traffico, allontanando le fonti emissive dai recettori. 

L’inserimento di nuovi elementi infrastrutturali nel territorio comporta però la diretta alterazione delle 
componenti del sistema paesistico-ambientale e l’introduzione di driver di trasformazione che possono 
comportare frammentazione, disturbo, modifica del territorio. 

Ciò avviene a scapito di risorse non rinnovabili, in particolare il suolo, con effetti in termini di emissioni 
inquinanti, climalteranti e acustiche e impatti sul paesaggio e sul patrimonio ecosistemico in dotazione al 
territorio interessato. Questi effetti si manifestano non solo in fase di realizzazione delle opere ma durante 
tutto il ciclo di vita delle infrastrutture, in modo potenzialmente non reversibile. 

Le azioni del PRMT sono caratterizzate da diversi gradi di definizione: alcune in fase più avanzata sono già 
state oggetto, nella maggior parte dei casi, di procedure specifiche di valutazione ambientale; altre vedono 
ancora la definizione delle scelte localizzative, dimensionali e progettuali, offrendo quindi ancora la 
possibilità di incidere e indirizzare verso criteri di sostenibilità, sia relativamente alle singole infrastrutture, 
sia in ottica di sistema. 

A fronte di scelte ancora non compiute, la VAS si pone come strumento di supporto facendo emergere gli 
aspetti rilevanti sotto il profilo paesistico-ambientale, alla scala locale e in ottica di sistema, da considerare 
all'interno del quadro decisionale. 

In quest’ottica, è quindi compito della VAS evidenziare le criticità e i punti d’attenzione indicando i fattori di 
pressione determinati dalle azioni proposte dal PRMT, ma anche indirizzare la fase attuativa del programma 
verso l’adozione di soluzioni più sostenibili, prevenendo il ricorso a misure di mitigazione e compensazione 
(qualora le nuove infrastrutture inficino o penalizzino l’utilizzo di altre risorse e beni, materiali e 
immateriali, con particolare attenzione ai “beni collettivi”). 
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9.1 Effetti per settore di azione 

In tutti i settori di azione del PRMT sono previsti interventi di tipo infrastrutturale (prevalenti in alcuni 
settori, quali ad esempio il “Sistema viabilistico autostradale e stradale e mobilità privata su gomma”, più 
marginali in altri, quali i “Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale”), caratterizzati da 
livelli diversi di avanzamento progettuale e procedurale. Alcuni interventi previsti per il breve periodo 
sono già in fase di appalto o di lavori, molti si trovano nelle fasi più avanzate della progettazione e sono 
stati sottoposti a procedura di valutazione di impatto ambientale (in corso o conclusa) mentre altri, 
soprattutto tra quelli previsti per il lungo periodo, sono a livello di fattibilità o di progetto preliminare79. 

In generale, è possibile individuare per ciascuna tipologia di infrastruttura di trasporto i principali effetti 
tipicamente prodotti sul sistema paesistico-ambientale, come riportati in sintesi nella Tabella 9.1. Gran 
parte dei temi citati in tabella sono stati discussi nel capitolo 3 “Principali interazioni tra sistema dei 
trasporti e sistema paesistico-ambientale in Lombardia”. Oltre agli effetti legati alla presenza 
dell’infrastruttura, in tabella sono indicati quelli legati alla fase di realizzazione. Vengono riportati anche gli 
effetti prodotti in fase di esercizio (emissioni, disturbo per fauna, ecc.), la cui valutazione però, come 
discusso sopra, dipende fortemente dal funzionamento complessivo del sistema dei trasporti (paragrafo 
7.1). Le relazioni evidenziate in tabella si riferiscono a potenziali effetti per una generica infrastruttura, e 
possono essere anche di importanza molto diversa tra loro poiché sussistenza ed entità effettive dipendono 
di caso in caso dalle caratteristiche dimensionali e tecniche dell’infrastruttura, dall’attenzione 
all’inserimento paesistico e ambientale in fase di localizzazione, progettazione e realizzazione dell’opera e 
dalle caratteristiche di vulnerabilità e resilienza proprie degli ambiti territoriali interessati. 

Nei paragrafi che seguono, si illustrano, per ogni settore d’azione del PRMT, i principali risvolti / punti di 
attenzione ambientali specifici degli interventi infrastrutturali previsti. Questa analisi permette di 
evidenziare alcuni aspetti peculiari delle singole opere o tipologie di opere. 

   

79 L’Allegato D riporta i riferimenti normativi riguardo le tipologie di opere da assoggettare a VIA o a verifica di assoggettabilità.
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Tabella 9.1 – Principali potenziali effetti sul sistema paesistico-ambientale per tipologia di infrastruttura. 
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emissioni climalteranti        

RI
SO

RS
E 

ID
RI

CH
E 

incremento dei carichi inquinanti da dilavamento verso le risorse 
idriche (anche a causa di eventi accidentali)        

rilascio di sostanze inquinanti (olio, vernici,…), scarico di acque 
grigie e nere        

incremento del rischio idrico e di danni dovuti a esondazioni        
alterazione - interruzione del reticolo idrografico principale e 
minore intercettato con variazione del regime idrologico        

alterazione degli ecosistemi fluviali per opere di regimazione        

BI
O

DI
VE

RS
IT

À 

aumento della frammentazione e impoverimento ecosistemico 
di habitat naturali e seminaturali        

effetto barriera e incidentalità per la fauna        
effetti sugli ecosistemi causati dall’inquinamento atmosferico, 
dal sale stradale e da agenti fisici (rumore, vibrazioni, luce)        

interferenza con le rotte migratorie dell’avifauna        
perdita di biodiversità e rischio di diffusione di specie 
alloctone/invasive        

perdita di efficacia degli spazi aperti naturali e agricoli come 
supporto alla rete ecologica         

alterazione del reticolo idrografico intercettato con effetti 
negativi e di banalizzazione biocenosi acquatica e vegetazione        
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 compromissione dei caratteri strutturali (naturali e storici) e 

delle peculiarità morfologiche dei luoghi        

alterazione del grado di tenuta delle trame territoriali (naturali e 
antropiche) e dei sistemi di relazione paesaggistica storicamente 
definitesi 

       

frammentazione, omologazione e banalizzazione del paesaggio 
degli spazi aperti, tendenza alla densificazione o alla rarefazione 
degli insediamenti,  

       

perdita di qualità architettonico-spaziale e funzionale degli spazi 
d’uso pubblico, perdita delle visuali lontane        

interferenza, accerchiamento e progressiva interclusione di 
elementi del patrimonio storico-archittettonico e pericolo di 
estraniamento dal proprio contesto  

       

 

 

9.1.1 INFRASTRUTTURE FERROVIARIE E SERVIZIO FERROVIARIO REGIONALE

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono quelle dalla F1 alla F19. 

Le azioni riguardanti le infrastrutture ferroviarie e il servizio ferroviario regionale rispondono 
principalmente al primo e al secondo degli obiettivi specifici del PRMT, ossia “Migliorare i collegamenti 
della Lombardia su scala nazionale e internazionale: rete primaria” e “Migliorare i collegamenti su scala 
regionale: rete regionale integrata”. A tal fine sarà attuata una strategia di adeguamento e completamento 
della rete ferroviaria che sarà articolata potenziando e mettendo a sistema gli interventi in essere e 
migliorando l’accessibilità di alcuni nodi/direttrici specifici. Si prevedono quindi, secondo diversi orizzonti 
temporali, una serie di interventi infrastrutturali che vanno dalla realizzazione di alcune linee AV/AC 
(Treviglio-Brescia-Verona, Milano-Genova – azioni F1 e F2), all’adeguamento di alcune direttrici (Chiasso-
Milano – F3, Luino-Gallarate – F4, Gronda Est – F5) funzionali anche al trasporto merci, al potenziamento di 
alcune tratte (Milano-Mortara – F8, Rho-Gallarate – F9, Milano-Pavia – F11), al completamento di alcuni 
collegamenti (Varese-Mendrisio – F9), al miglioramento dell’accessibilità di alcuni nodi nevralgici (Interventi 
tecnologici e strutturali sul nodo ferroviario di Milano, Bergamo, Brescia, Seveso, Monza, Seregno, Pavia, 
Cremona, Mantova, Como – F18/F19). 

La strategia di supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo, favorendo lo sviluppo di 
Malpensa come aeroporto di riferimento per il nord Italia prevede invece la realizzazione di opere 
ferroviarie atte a migliorare l’accessibilità a Malpensa (F6) nonché, per Orio al Serio, il collegamento 
ferroviario Orio al Serio (F7). 

Per il completamento della rete, in relazione ad esigenze di collegamento più locale, si sta considerando il 
potenziamento/riqualificazione/realizzazione di alcuni tratti ferroviari quali: Milano-Seveso-Asso e Saronno-
Seregno (F12), Lecco-Tirano e Colico-Chiavenna (F13), Tirano-Bormio e traforo Mortirolo (F14), Garbagnate-
Lainate (F16). 
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Gli interventi di riqualificazione di tratte esistenti individuano un’area di concentrazione lungo le linee che 
a raggera dipartono dall’area milanese, prolungandosi poi verso nord (area dei Laghi e provincia di Sondrio 
e a sud est (in direzione di Cremona e Mantova). Le opere di realizzazione di nuove linee invece si situano 
prevalentemente in aree più decentrate del territorio lombardo, a completare i collegamenti di livello 
sovraregionale. 

L’intervento più significativo previsto dal Programma, sia per estensione (il tracciato su territorio 
lombardo riguarda gran parte dei 144 km complessivi), sia per i tempi previsti per la realizzazione 
(distribuita tra gli orizzonti di breve, medio e lungo periodo) è la nuova realizzazione della linea AV/AC 
Treviglio-Brescia-Verona (F1), intervento riconducibile alla programmazione di livello nazionale. Questa 
linea AV si svilupperà principalmente nella fascia della bassa pianura cerealicola, attraversando le fasce 
fluviali dell’Adda e dell’Oglio e, nell’estremità orientale del suo tracciato lombardo, nella fascia collinare. 

La tratta Lecco-Sondrio e Colico-Chiavenna (F13) si distingue invece per lunghezza tra le opere di 
riqualificazione della rete esistente: con orizzonte attuativo di breve periodo, gli interventi si snodano su 
158 km nei territori di fascia alpina e prealpina. Per questa tratta è inoltre allo studio la fattibilità di un 
prolungamento da realizzare completamente in area alpina per ulteriori 50 Km, con orizzonte temporale 
di lungo periodo (linea Tirano-Bormio e traforo del Mortirolo - F14). 

Completano il quadro degli interventi di maggiore rilevanza la riqualificazione della linea Milano-Codogno-
Cremona-Mantova (F15), per un estensione di 157 km tra le aree di bassa pianura foraggera e cerealicola, 
e l’adeguamento della Linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (F4) che si dirama in due percorsi per un totale 
di 97 km tra le fasce collinare e prealpina. 

I restanti interventi sono tutti di dimensioni inferiori ai 50 km e interessano principalmente l’area 
metropolitana della bassa e dell’alta pianura ad eccezione delle azioni F10 sulla Linea Varese-Mendrisio 
(Fascia collinare e prealpina), F11 sulla linea Milano-Pavia (in gran parte nella Fascia della bassa pianura 
foraggera F08 sulla Linea Milano-Mortara (Fascia della bassa pianura risicola), e F2 sulla Linea Tortona-
Voghera (Oltrepò Pavese). 

Nel complesso, le previsioni di attuazione rispetto agli orizzonti temporali di breve-medio-lungo periodo 
espresse dal PRMT indicano che 7 degli interventi previsti vedranno la loro realizzazione, almeno per 
alcuni lotti, nel breve periodo (2015-2017); 9 interventi verranno realizzati nel medio periodo (2020); per 
12 degli interventi elencati sarà possibile prevedere invece una realizzazione solo nel lungo periodo (oltre 
2030). 

Sotto il profilo ambientale, l’impatto degli interventi sul sistema ferroviario sono differenziati, per matrice 
ambientale interessata e per entità, a seconda che si tratti di nuove realizzazioni o di ammodernamenti 
della rete. 

La realizzazione di nuove linee è in generale maggiormente impattante, in particolare rispetto alla risorsa 
suolo: la parziale o completa impermeabilizzazione del terreno porta all’inibizione della permeabilità 
profonda, all’incremento del runoff e dell’erosione superficiale, generando delle alterazioni che, oltre a 
degradare la qualità, possono innescare o incrementare situazioni di rischio idrogeologico. 

Il carattere lineare delle infrastrutture ferroviarie genera inoltre frammentazione, interferendo 
principalmente con i sistemi agricoli e naturali, con potenziali impatti sugli habitat e sulla continuità 
ecosistemica, introducendo di fatto barriere fisiche allo spostamento della fauna. Le matrici più 
prettamente naturalistiche subiscono inoltre gli effetti negativi legati agli agenti fisici connessi all’esercizio 
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dell’infrastruttura quali rumore, vibrazioni ed inquinamento luminoso. In ambito urbano e nei centri 
abitati, i recettori diventano invece, prevalentemente, le popolazioni residenti. 

Il sopraccitato effetto barriera è riconosciuto, dal PPR, anche tra le cause di degrado dei paesaggi regionali 
lombardi: le infrastrutture ferroviarie costituiscono esse stesse fattori di interferenza percettiva, in quanto 
elementi estranei introdotti nel territorio, e incidono sulle visuali vicine e lontane e possono inoltre 
comportare compromissione rispetto alla fruizione del patrimonio storico, architettonico, paesistico.  

Con attenzione invece agli interventi di ammodernamento della rete esistente, gli impatti sopraelencati 
possono generalmente essere ritenuti più contenuti in quanto le nuove opere vanno ad inserirsi in 
contesti già infrastrutturati. In caso di interventi di riqualificazione di infrastrutture in stato di degrado, 
viceversa, si potrebbe verificare un complessivo miglioramento delle condizioni per quanto riguarda le 
emissioni acustiche, le vibrazioni e l’inquinamento luminoso. 

Non ultimi, gli impatti in fase di cantiere consistono principalmente in emissioni inquinanti, in particolare 
di polveri ove è prevista escavazione, ed acustiche. 

 

Gli interventi ferroviari previsti dal PRMT ricadono tra le tipologie di opere soggette a valutazione di 
impatto ambientale o a verifica di assoggettabilità a VIA. La Tabella 9.2 fornisce un quadro complessivo 
dello stato di avanzamento dei progetti e degli iter procedurali avviati/conclusi, indicando gli estremi dei 
provvedimenti di compatibilità ambientale ove già emessi80. Ad essi si faccia riferimento per un 
approfondimento sugli impatti previsti relativamente alle singole opere. Per le opere principali ne viene 
proposta una sintesi nelle schede dell’Allegato D. 

Tra le opere sottoposte a VIA che richiedono una specifica attenzione ricade certamente la realizzazione 
della linea AV/AC Treviglio-Brescia-Verona (F1). Il tracciato attraversa gran parte del territorio regionale 
di pianura con andamento est-ovest, interferendo con gli elementi della rete ecologica e il reticolo idrico 
superficiale, che in regione Lombardia hanno prevalente sviluppo nord-sud. Nello specifico il progetto 
attraversa il Parco regionale del fiume Serio e il Parco Oglio Nord, e interessa ambiti vulnerabili sotto il 
profilo paesistico rispetto ai quali in sede di VIA è stata indicata la necessità di specifiche attenzioni 
nell’inserimento dell’opera. Si tratta della Franciacorta, dell’area collinare del Monte Netto, delle aree del 
Monte di Sopra e Monte di Sotto, delle colline del Mella. Il tracciato intercetta anche ambiti rilevanti sotto 
il profilo storico-culturale, indicati nei Repertori del PPR: luoghi di identità (S. Martino della Battaglia e le 
vedute di Montichiari e Lonato), visuali sensibili (la veduta della valle dell’Adda a Cassano d’Adda), 
paesaggi agrari tradizionali (parchi irrigui della campagna bresciani a Ghedi e vigneti sul Monte Netto) e 
canali (Canale Muzza). 

Nel breve periodo è inoltre prevista la realizzazione del collegamento ferroviario tra il T1 e il T2 
dell’aeroporto di Malpensa, nell’ambito degli interventi finalizzati all’aumento dell’accessibilità allo scalo 
milanese (F6), che comprendono tra l’altro la realizzazione di opere per l’accessibilità da nord e di 
collegamento con Novara. Il collegamento T1-T2 nel suo breve tratto interferisce con un lembo del Parco 
naturale della Valle del Ticino, la cui perimetrazione coincide con quelle della ZPS “Boschi del Ticino” e del 

80 I provvedimenti emessi sono integralmente disponibili sul Sistema Informativo Regionale VIA (SILVIA) e/o sul sito del Ministero 
delle Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare. 
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SIC “Brughiera del Dosso”. Una forte interferenza con l’habitat 9190 “Vecchi querceti acidofili delle 
pianure sabbiose con Quercus robur” riguarda sia il sedime ferroviario sia le aree di cantiere. 

Gli interventi di riqualificazione delle linee Lecco-Sondrio-Tirano e Colico-Chiavenna (F13) e Milano-
Codogno-Cremona-Mantova (F15) hanno l’obiettivo di ridurre i tempi di percorrenza nelle specifiche 
tratte attraverso opere infrastrutturali affiancate da operazioni di tipo gestionale. In entrambe le tratte si 
prevedono interventi di ammodernamento e potenziamento, con impatti quindi prevedibilmente 
circoscritti alla fase di cantiere.  

Tra gli interventi di adeguamento infrastrutturale risulta significativo quello che ha per oggetto la Linea 
Chiasso-Seregno-Monza-Milano (F3) che si prevede sarà integrato nel lungo periodo dalla realizzazione 
della Linea Seregno-Bergamo e innesto sulla linea Bergamo Treviglio (F5). 

Alcune opere infrastrutturali tra quelle che si muovono su orizzonti temporali di medio-lungo periodo si 
trovano poi a livello di progetto di fattibilità/preliminare e non hanno ancora visto l’avvio della procedura 
di valutazione ambientale. Alcuni di questi, per stadio progettuale e step autorizzativi ancora da 
intraprendere ai fini dell’approvazione, lasciano intendere ancora un carattere “potenziale” invece che di 
certa attuazione. Tali opere saranno da valutare attentamente in sede di attuazione e monitoraggio del 
PRMT, analizzandone il contributo rispetto a criticità ambientali eventualmente insorgenti e le effettive 
necessità di realizzazione o dimensionamento, anche alla luce degli interventi nel frattempo portati a 
termine e dell’evoluzione della domanda. 

Tra le principali opere ancora in fase di definizione alcune presentano particolari margini di 
approfondimento e punti di attenzione. 

� La realizzazione del collegamento ferroviario tra Orio al Serio e la città di Bergamo (F7) vede 
attualmente ancora al vaglio soluzioni progettuali alternative. La linea andrebbe parzialmente a 
costeggiare infrastrutture ferroviarie e stradali esistenti, in un contesto già fortemente 
urbanizzato ove gli ambiti agricoli e seminaturali risultano già completamente interclusi da 
edificazioni e infrastrutture di trasporto. Gli impatti prevedibili sulle popolazioni residenti e sugli 
addetti riguardano soprattutto il clima acustico, le vibrazioni e l’inquinamento luminoso. 

� Un'altra ipotesi di intervento in previsione nel lungo periodo riguarda il Traforo del Mortirolo di 
collegamento con la tratta Trento-Malè e il prolungamento della linea Milano-Tirano in 
direzione di Bormio (F14). Non esistendo tuttora un’ipotesi di tracciato di dettaglio al momento 
non è possibile formulare valutazioni specifiche. Si può tuttavia segnalare che nelle aree 
interessate sono presenti, oltre al Parco Nazionale dello Stelvio, diversi siti di interesse 
naturalistico quali SIC (IT2040024 da Monte Belvedere a Vallorda) e ZPS (IT2040044 Parco 
Nazionale dello Stelvio), e che la conformazione montuosa del territorio può limitare le soluzioni 
progettuali che minimizzano gli impatti sugli ambienti naturali. Le valli interessate sono percorse 
dai fiumi Adda e Oglio per cui le soluzioni progettuali dovranno assicurare, oltre alla conservazione 
della naturalità dei corpi idrici e dei rispettivi ambienti naturali, anche la minimizzazione del 
rischio idrogeologico ad essi associato e la coerenza con la pianificazione di bacino. Nel caso della 
realizzazione di tunnel, va attentamente valutata l’opportunità trasportistica-economica 
dell’opera, in quanto la fase di cantiere risulta particolarmente invasiva e impattante per le 
popolazioni locali e per gli habitat naturali, soprattutto a causa del traffico pesante generato da 
scavi e movimentazioni. 

� Gli interventi ipotizzati sui nodi ferroviari (F19) e in particolare sul nodo di Milano (F18) 
individuano verosimilmente attenzioni a livello di esposizione della popolazione agli impatti 
generati dalle attività di cantiere, in particolare in caso di opere sotterranee con previsione di 
consistenti operazioni di escavazione e trasporto di materiale. Gli impatti in fase di esercizio sono 
invece riconducibili a rumore e vibrazioni soprattutto in caso di linee di superficie. Gli interventi 
proposti, implementando il trasporto collettivo anche in una logica di integrazione con la scala 
sovralocale, potranno avere ricadute positive sulla riduzione del traffico pendolare privato su 
gomma. 

In questo paragrafo sono stati brevemente discussi gli impatti con riferimento alle singole opere. Nel 
Paragrafo 9.2 si propone un’analisi dell’insieme delle infrastrutture stradali, unitamente a quelle 
ferroviarie, tramite indicatori quantitativi che tentano di coglierne l’effetto cumulato. 
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9.1.2 SERVIZIO AUTO-FILO-METRO-TRANVIARIO, IMPIANTI A FUNE E MOBILITÀ 
COMPLEMENTARE

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 
- T2. Nuove linee metropolitane di Milano 
- T3. Prolungamento linee metropolitane di Milano 
- T4. Prolungamenti linee metropolitane di Brescia 
- T5. Sviluppo metrotranvie extraurbane di Milano 
- T6. Potenziamento metrotranvie di Bergamo 

 

Il PRMT sviluppa due tipologie di linee di azioni in questo ambito: da un lato prevede interventi sulle linee 
metropolitane, con focus sulle città di Milano e Brescia (azioni T2, T3, T4), dall’altro sono previsti interventi 
di sviluppo e potenziamento delle linee metrotranviarie, con focus sulle città di Milano e Bergamo (azioni 
T5 e T6). 

INTERVENTI SULLE LINEE METROPOLITANE 
La proposta di sviluppo delle linee metropolitane di Milano (nuove o prolungamenti di linee esistenti) e 
Brescia (prolungamenti di linee esistenti) risponde alla necessità di facilitare il collegamento tra parti della 
città e fra questa e la propria area metropolitana, favorendo la riduzione della congestione viabilistica e dei 
livelli di inquinamento atmosferico e acustico, migliorando così la qualità urbana. 

Si propongono nel seguito considerazioni generali riferite ai potenziali impatti di questa tipologia di 
infrastrutture, approfondendo poi nei box gli aspetti relativi agli specifici interventi previsti dal PRMT. 

I principali impatti ambientali sono legati tipicamente più alla fase di realizzazione che a quella di esercizio. 
Soprattutto nei casi di metropolitane completamente sotterranee, il cantiere interessa ambiti urbani spesso 
densamente urbanizzati e prevede l’impianto e l’utilizzo di macchinari a cielo aperto con contestuale 
attività di scotico ed escavazione inquinanti e rumorose. Viceversa, l’attività di esercizio resta confinata in 
sottosuolo con minori effetti diretti sulle restanti matrici paesistico-ambientali. 

La realizzazione di  linee metropolitane comporta quindi in primo luogo occupazione di suolo e sottosuolo. 
In fase di scavo, inoltre, non è possibile escludere effetti sulla stabilità dei terreni circostanti (abbassamenti 
del suolo in superficie, compattazione del terreno) e l’insorgere di episodi di instabilità a carattere locale, in 
funzione delle caratteristiche geotecniche.  

Una attenzione della fase di cantiere riguarda in particolare lo smaltimento dei terreni di scavo e dei 
materiali di risulta delle lavorazioni, per i quali deve essere individuata un’adeguata destinazione finale. 
Data la localizzazione dei cantieri, il trasporto di tali materiali, effettuato con mezzi pesanti può 
determinare un impatto significativo sul traffico urbano, specie in aree già congestionate e nelle ore di 
punta.     

Per quanto riguarda gli impatti sull’atmosfera, la fase di realizzazione comporta emissioni di gas di scarico 
dovute alla presenza ed all’attività delle macchine operatrici necessarie alle lavorazioni di cantiere. Un 
ulteriore impatto deriva dal sollevamento polveri causato durante le fasi di lavorazione e movimentazione 
dei mezzi di trasporto e dalle polveri eventualmente disperse dal vento sui materiali incoerenti presenti 
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nelle aree di cantiere. In questa fase è poi rilevante l’impatto sul clima acustico in quanto le fonti di rumore 
e vibrazioni sono di carattere sia fisso (compressori, generatori, pompe, ...) sia mobile (escavatori, macchine 
perforatrici, idrofrese, battipali, martelli pneumatici, autocarri, bulldozer, ...). 

Infine, dal punto di vista dei beni paesaggistici e culturali, l’allestimento delle aree di cantiere può 
comportare incidenza in genere temporanea di tipo estetico-percettivo e morfologico-strutturale per 
l’alterazione e perdita delle visuali, limitazione e/o perdita di continuità e relazioni funzionali e percettive 
dei sistemi del verde, degli spazi agricoli residuali e degli spazi d’uso pubblico, perdita di caratterizzazione 
identitaria dei diversi nuclei urbani,  rischio di danneggiamento di beni archeologici, interferenza percettiva 
e strutturale con beni storici e culturali. 

L’impianto dei cantieri in aree fortemente urbanizzate impatta inoltre sul sistema della mobilità urbana, 
con conseguenze spesso rilevanti sul traffico veicolare locale, a causa delle deviazioni e interruzioni poste in 
essere, possono causare rallentamenti e code con aumento delle emissioni di gas di scarico in atmosfera. 

Gli impatti in fase di esercizio si legano soprattutto al transito dei convogli e al funzionamento degli 
impianti ausiliari. Un impatto negativo sull’atmosfera potrebbe essere legato all’impianto di ventilazione, 
che immette nell’ambiente esterno le polveri prodotte dalla normale usura delle ruote e dei freni dei 
veicoli. Tale impatto tuttavia diventa minimo nel caso di impiego di convogli tecnologicamente avanzati, nei 
quali la frenatura è realizzata attraverso apparecchiature elettroniche, con ridotto uso di elementi 
striscianti. 

Nel caso di completo interramento del tracciato metropolitano gli impatti sul clima acustico possono 
ritenersi limitati e percepibili solo in corrispondenza dei punti di discontinuità rappresentati dalle stazioni e 
dai pozzi di ventilazione intertratta. Nelle tratte in galleria, infatti, la distanza tra queste e la superficie 
garantisce che il rumore prodotto non sia percepito in maniera significativa all’esterno. Diverso è il caso in 
cui la tratta sia realizzata a raso o in trincea, situazioni in cui l’impatto acustico sarà tanto più significativo 
quanto più densamente urbanizzata è la zona attraversata. Per quanto concerne nello specifico le vibrazioni 
prodotte dalle interazioni tra la rotaia e le ruote dei convogli, l’impatto potrebbe essere non indifferente in 
relazione al contesto urbano attraversato, in considerazione del grado di sensibilità dei ricettori interessati. 

Gli effetti principali della realizzazione delle linee metropolitane sulle risorse idriche riguardano le possibili 
variazioni piezometriche della falda e l’alterazione del regime delle acque sotterranee, sia in fase di scavo 
che ad opera ultimata.  

In termini di biodiversità, l’impatto maggiormente significativo in area urbana è quello sulla vegetazione, in 
seguito a possibili variazioni del sistema arboreo che si rendano necessarie per la nuova opera. 
 
LINEE METROPOLITANE DI MILANO  

L’attuale rete metropolitana di Milano conta 4 linee, 108 stazioni e uno sviluppo di circa 100 km. È interna al Comune 
di Milano per il 75% della sua lunghezza. Le linee ad oggi in funzione sono: 

- M1 (rossa): da Sesto FS a Rho Fiera/Bisceglie; 
- M2 (verde): da Assago Milanofiori Forum/Abbiategrasso a Gessate/Cologno Nord; 
- M3 (gialla): da San Donato a Comasina; 
- M5 (lilla): da Bignami a San Siro Stadio (con eccezione di 5 fermate intermedie). 
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Il PRMT richiama la realizzazione della nuova Linea M4 Lorenteggio-Linate84, che attraverserà la città da ovest a est 
passando per il centro storico e intersecando le linee già esistenti, fino a raggiungere l'aeroporto di Linate. La nuova 
linea, tutta in sotterraneo a due gallerie e a singolo binario, si sviluppa per oltre 14 km, con 19 stazioni intermedie 
oltre alle due stazioni terminali di S. Cristoforo RFI e di Linate. 
Dalla stazione S. Cristoforo RFI, capolinea ovest, è previsto l’accesso al deposito della linea, situato nell'area Ronchetto 
sul Naviglio; il deposito funge da struttura per il ricovero e la manutenzione dei treni e comprende un’officina, un’area 
di rimessa delle vetture, un tunnel di lavaggio e un’area uffici, a cui si aggiungono la guardiola, la sottostazione 
elettrica, la centrale termica, box e depositi per materiali potenzialmente pericolosi, le vasche di accumulo, di 
trattamento acque nere e di trattamento acque industriali e quella di riserva antincendio.  
I due capolinea necessitano poi di ulteriori opere aggiuntive (parcheggi auto, spazi per capolinea dei pullman di 
connessione, servizi vari all’utenza) che determinano ulteriore consumo di suolo rispetto all’infrastruttura di 
trasporto. 
La realizzazione dell’infrastruttura, attualmente in corso di realizzazione nella tratta Linate-Forlanini FS, è prevista in 
un orizzonte di medio periodo. Indipendentemente dagli impatti peculiari sopra descritti è da evidenziare che la nuova 
linea contribuirà all’alleggerimento del traffico tra l’area sud-ovest,  il centro di Milano e l’aeroporto di Linate, 
realizzando un servizio di collegamento diretto su rotaia di stampo europeo, laddove attualmente è disponibile un 
collegamento di superficie su gomma con bus di linea. 
 
Nell’area milanese, è previsto poi il completamento della linea M5 nella tratta Garibaldi-San Siro. Nel 2013 è stata 
inaugurata la prima tratta della M5, da Bignami a Garibaldi, che consta di 9 stazioni, tutte situate nella parte 
settentrionale del territorio comunale di Milano. Nel 2015 è stata inaugurata la tratta Garibaldi San Siro Stadio in 
direzione est-ovest, sulla quale sono in fase di completamento cinque fermate intermedie, la cui apertura è prevista 
nel corso del 2015; sono inoltre allo studio due ulteriori tratte: a nord il collegamento Bignami-Monza ed a ovest la 
tratta San Siro-Settimo Milanese. 
La M5, a pieno regime, porterà alla riduzione di una quota degli spostamenti automobilistici privati tra cui ricadono 
anche quelli da/per lo stadio di San Siro, con effetti di alleggerimento e riduzione dei fenomeni di congestione in 
corrispondenza delle manifestazioni. Si prevede di conseguenza una diminuzione importante di inquinamento 
atmosferico e acustico nonché dei rischi di incidentalità. Nel progetto sono inoltre previsti interventi di 
compensazione sul verde pubblico: per ogni albero rimosso durante la fase dei lavori saranno messi a dimora 3,6 
nuovi alberi (arbusti di almeno dodici anni di età)85. 
 
A completamento, il PRMT prevede la realizzazione di tratte di prolungamento di linee esistenti, al fine di intercettare 
fette di spostamenti extraurbani. Il prolungamento della linea M1 da Sesto FS a Monza Bettola86 va a integrare il 
servizio della la linea M1 che attualmente costituisce l’asse portante dell'intero sistema dei trasporti urbani e 
comprensoriali, snodandosi per 27 km di lunghezza e 38 stazioni. La linea sarà prolungata verso nord con una tratta di 
circa 2 km – attualmente in costruzione - e due nuove stazioni, Sesto Restellone e Cinisello-Monza. Nel capolinea di 
Monza Bettola è prevista la costruzione di un parcheggio di interscambio di circa 1.500 posti auto. È inoltre in fase di 
studio la tratta Bisceglie-Baggio, con l’obiettivo di estendere il servizio a ovest, ai quartieri di Baggio, Olmi e Parri, 
attualmente interessati da consistenti interventi di espansione residenziale. 
 
Sono inoltre in progetto il prolungamento della linea M2 da Cologno Nord a Vimercate, che si svilupperà per circa 10 
km e il prolungamento della linea M3 da San Donato a Paullo, che avrà una linghezza di circa 15 km: entrambi gli 
interventi si pongono l’obiettivo di decongestionare la viabilità nelle rispettive aree di influenza.. 
 
LINEA METROPOLITANA DI BRESCIA 

La linea metropolitana di Brescia si estende attualmente oltre 13 km tra i due capolinea Prealpino e Sant’Eufemia, per 
un totale di 15 fermate intermedie. Sono previsti due prolungamenti, verso nord, per raggiungere il comune di 
Concesio, e verso ovest, per collegare la stazione di Lamarmora alla Fiera. In quest’ultima tratta, lunga 3,5 km e con 5 
stazioni, il transito è previsto prevalentemente su viadotto, con impatto acustico che sarà contenuto tramite adozione 
di barriere laterali fonoassorbenti. 

84 Parere regionale di esclusione da VIA 17526 del 17/05/2004 - http://www.camera.it/temiap/temi16/2011scheda[087].pdf
85 Fonte: http://www.metro-5.com/ 
86 Parere regionale 13575 del 04/07/2003 - http://www.sestosg.net/CmsReply/ImageServlet/schedamm1.pdf 
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INTERVENTI SULLE LINEE METROTRANVIARIE 
Anche la realizzazione di una metrotranvia comporta impatti differenziati nella fase di costruzione ed in 
quella di esercizio.  

I cantieri sono infatti caratterizzati da lunga durata e localizzazione in un tessuto urbano spesso già 
caratterizzato da criticità significative (congestione stradale, pessima qualità dell’aria e del clima acustico, 
…). In particolare, gli impatti generati sul traffico e sull’accessibilità sono sia di tipo diretto, originati 
dall’occupazione temporanea delle vie, comportando deviazione del traffico o parzializzazioni delle 
carreggiate stradali, sia di tipo indiretto, dovuti all’aumento del traffico pesante, con conseguente riduzione 
della velocità di circolazione e innesco di criticità sul clima acustico e atmosferico.  

In fase di esercizio, invece, i sistemi a trazione elettrica hanno un indubbio effetto positivo sulla qualità 
dell’atmosfera, poiché non comportano localmente emissioni di sostanze inquinanti e, indirettamente, 
riducono la circolazione dei veicoli a motore termico (automobili ed autobus). 

Nella fase di esercizio si evidenziano invece impatti relativi alla produzione di rumore e vibrazioni nonché, 
trattandosi di opere in superficie, l’occupazione permanente di suolo con possibilità di alterazione del 
drenaggio superficiale naturale in relazione alle risorse idriche. Si verifica inoltre la frattura dell’urbanizzato 
e l’intrusione visiva. 

In particolare l’impatto acustico delle metrotranvie in fase di esercizio è dovuto al rumore trasmesso per 
via aerea. Questo è direttamente irradiato nell’ambiente della linea tranviaria (rumore da contatto ruota-
rotaia; rumore aerodinamico; rumori da motori ed equipaggiamenti; rumore da strisciamento del 
pantografo), e per via solida, per le vibrazioni indotte dal transito dei rotabili. Il rumore trasmesso per via 
aerea rappresenta in ogni caso la componente preponderante ed è riconducibile prevalentemente al 
contatto ruota-rotaia. Per ciò che concerne le vibrazioni, l’origine fisica del fenomeno vibratorio è la stessa 
che causa l’emissione primaria di rumore, ed in particolare il contatto ruota-rotaia. Piccole imperfezioni 
superficiali delle superfici causano improvvise variazioni delle forze di contatto, che a loro volta causano il 
moto vibratorio della rotaia stessa.  

Per quanto riguarda la biodiversità, gli impatti si verificano soprattutto nel caso si renda necessaria la  
rimozione o l’abbattimento di alberi o in relazione alle problematiche di inquinamento acustico. 

 
POTENZIAMENTO METROTRANVIE DI MILANO  
Metrotranvia Milano-Desio-Seregno 
L’intervento consiste nella riqualificazione della tranvia da Milano a Desio e nella sua prosecuzione a Seregno, in 
corrispondenza della stazione ferroviaria. La linea ha uno sviluppo di 14,3 Km, di cui 5,6 Km, da Milano Parco Nord a 
Paderno Dugnano, a doppio binario e 8,7 Km, da Paderno Dugnano a Seregno, a binario singolo. La metrotranvia si 
snoda lungo l’asse viabilistico della ex S.P. “Valassina” fino a Desio. E’ prevista inoltre la realizzazione di un nuovo 
deposito tranviario ubicato al confine fra i comuni di Desio e Seregno. 
Metrotranvia Milano-Limbiate  
Il progetto riguarda la completa riqualificazione dell’attuale metrotranvia da Milano Comasina a Limbiate Ospedale. 
La metrotranvia si sviluppa per circa 11,5 km, con una tratta Milano - Varedo di 7,5 km a doppio binario ed una 
tratta Varedo – Limbiate di 4 km a singolo binario. L’intervento comprende anche la riqualificazione dell’attuale 
deposito di Varedo. La realizzazione dell’opera interesserà i Comuni di Milano, Cormano, Limbiate, Paderno 
Dugnano, Senago e Varedo. Come l’attuale tranvia extraurbana, la nuova metrotranvia si sviluppa prevalentemente 
lungo la ex S.P. 44 bis “dei Giovi” e secondariamente lungo la S.P. ex S.S. 527 “Bustese” ed alcune vie comunali in 
Comune di Limbiate. 
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I principali impatti ambientali stimati in sede di verifica di assoggettabilità87 riguardano, per la fase di cantiere, il 
rumore, le vibrazioni ed il sistema della mobilità locale viaria e pedonale, mentre non si prevedono impatti 
significativi sulla qualità dell’aria, né si stimano conseguenze sulla fauna e sulla vegetazione in prossimità delle 
opere, visto il carattere prevalentemente urbano del territorio lungo cui si snoda il tracciato. Relativamente alla fase 
di esercizio, l’entità delle azioni impattanti risulta globalmente minore. La metrotranvia non interferisce con la rete 
idrica esistente; solamente in un caso la linea interseca il canale Villoresi, utilizzando un ponte esistente, che verrà 
ampliato per permettere il passaggio della linea a doppio binario. Il percorso della metrotranvia è attraversato più 
volte dalla Dorsale verde nord Milano, che deve essere tenuta in adeguata considerazione perché, a causa della 
frammentazione territoriale e dell’alto grado di urbanizzazione, rappresenta l’unica possibilità di connessione tra il 
Parco delle Groane, a ovest, e il Parco della Valle del Lambro, a est. In corrispondenza dei varchi della Dorsale è 
pertanto prevista la realizzazione di sottopassi faunistici per piccola fauna vertebrata. Inoltre in alcuni punti il 
tracciato interseca alcuni percorsi di interesse paesistico, la cui continuità verrà comunque garantita mediante un 
adeguato inserimento dell’infrastruttura nel contesto. 
 
POTENZIAMENTO METROTRANVIE DI BERGAMO 
La linea metrotranviaria T1 attualmente in funzione tra Bergamo e Albino rappresenta la prima parte di un sistema 
più complesso e integrato, che include la linea T2 Bergamo-Villa d’Almè in progetto in Valle Brembana, nonché la 
linea cittadina T3 via Corridoni - nuovo ospedale “Papa Giovanni XXIII”. 
Linea metrotranviaria T2 della Val Brembana, da Bergamo a Villa d’Almé 
Il tracciato della linea T2 (tratta Bergamo/San Fermo – Villa d’Almè) si snoda per circa 9 Km e ha 13 fermate 
(S.Caterina, Reggiani, Stadio, De Gasperi, Crocefisso, S.Antonio, Pontesecco, Ponteranica, Ramera, Petosino, 
Paladina, Almè e Villa d’Almè). Come già realizzato per la linea T1 in Valle Seriana, anche per la linea T2 sarà 
effettuata un’operazione di recupero del vecchio sedime ferroviario, in direzione Valle Brembana. 
Linea metrotranviaria urbana T3 da Redona a Nuovo Ospedale 
Il progetto della linea tramviaria urbana Redona-Ospedale nuovo T3  prevede un percorso di circa 5,5 Km per un 
totale di 12 fermate, che attraversa la città in direzione est-ovest. E’ prevista anche la realizzazione di un deposito 
coperto al capolinea di Nuovo Ospedale.   
 

9.1.3 SERVIZI PER LA NAVIGAZIONE E VALORIZZAZIONE DEL DEMANIO 
LACUALE

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 
- N2. Interventi sistema dei Navigli   
- N3. Interventi per la valorizzazione del demanio lacuale 

Il PRMT prevede due linee di azione mirate al rafforzamento dei servizi per la navigazione idroviaria 
lombarda, sia fluviale che lacuale. La prima (N2) prevede interventi sulla rete dei Navigli lombardi e per il 
progressivo ripristino della navigazione sull’idrovia Locarno-Milano-Venezia (in parte già in corso di 
realizzazione in attuazione dell’accordo di programma «Progetto Integrato d’Area Navigli» dell’ottobre 
2012). La seconda (N3) riguarda la programmazione degli interventi volti alla promozione della navigazione 
e alla valorizzazione del demanio delle acque interne (la “Programmazione degli interventi per lo sviluppo 
della navigazione turistica e di linea sulle acque interne” è approvata annualmente da Regione Lombardia – 
ultima approvazione nell’agosto 2014). 

87 Provvedimento regionale di esclusione con prescizioni n.12121 del 12/12/2013 
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INTERVENTI SUL SISTEMA DEI NAVIGLI 
Regione Lombardia nel PPR riconosce all’infrastrutturazione idrografica della pianura lombarda, operata nei 
secoli per la bonifica, l’irrigazione del territorio e il trasporto su acqua (Navigli storici, canali di bonifica e 
rete irrigua)88, un ruolo di sistema con specifica connotazione e una grande rilevanza paesaggistica. Si 
presenta tuttavia la necessità di recuperare alcuni elementi e componenti della rete oggi in stato di 
abbandono e/o degrado anche al fine di valorizzare specifiche emergenze storico-culturali e naturalistiche 
ad essa correlate.  

Con l’Accordo di Programma “Progetto Integrato d’Area Navigli”, sottoscritto ad ottobre 2012 e tuttora in 
corso di attuazione, sono stati programmati e selezionati interventi per la riqualificazione dei Navigli storici 
e delle vie d’acqua ad essi collegati, in vista di Expo 2015. Gli interventi mirano al recupero infrastrutturale 
dei Navigli e alla valorizzazione del sistema ai fini della navigazione e dello sviluppo delle attività fruitive. 

Partendo dalla valorizzazione del nodo idraulico del Panperduto, opera idraulica da cui hanno origine il 
sistema dei Navigli e il Canale Villoresi, gli interventi che vengono ricompresi nell’azione N2 del PRMT, 
prevedono anche opere di recupero/restauro delle sponde e delle alzaie dei Navigli e dei manufatti 
funzionali alla navigazione e alla fruizione collettiva (conche di navigazione, pontili,…). 

Il recupero e la valorizzazione della rete dei Navigli passa anche attraverso la previsione di interventi per 
favorire la fruizione ciclo-pedonale lungo le alzaie, quindi la realizzazione di percorsi che si snodano 
all’interno dei parchi Ticino, Adda Nord, Groane e Agricolo Sud Milano. A corredo, le azioni volte 
all’ottimizzazione e al miglioramento delle opportunità fruitive del sistema prevedono anche il 
posizionamento di una segnaletica culturale e turistica specifica e di totem informativi interattivi e la 
realizzazione di punti informativi e di allestimenti/percorsi museali (come ad esempio il Museo delle Acque 
al Panperduto). 

Le opere previste comportano impatti transitori, legati alle dimensioni e alla durata dei cantieri, che 
possono provocare disturbo alla fauna, interruzione della funzionalità degli ecosistemi acquatici, possibile 
peggioramento temporaneo della qualità delle acque.  

La realizzazione di nuovi percorsi ciclopedonali non comporta impatti significativi  sul consumo e 
impermeabilizzazione di suolo. 

Per quanto concerne gli aspetti paesaggistici, si rilevano effetti potenzialmente positivi poiché gli interventi 
sono mirati al risanamento dei manufatti ammalorati e di situazioni di degrado in atto e potenziale. 
L’intervento di recupero del nodo del Panperduto si configura quale tassello fondamentale per la 
valorizzazione del sistema e per la riapertura della navigazione lungo l’idrovia Locarno – Milano – Venezia. I 
previsti interventi di restauro dei manufatti dovranno mantenerne e tutelarne la valenza storica e 
paesistica. 

VALORIZZAZIONE DEL DEMANIO LACUALE 
La Lombardia è la regione italiana maggiormente ricca di laghi. Essi rappresentano circa il 40% della 
superficie lacustre nazionale mentre in termini di volume costituiscono ben il 60%. L’area interessata dai 
grandi laghi lombardi costituisce un territorio di rilevanza unica dal punto di vista ambientale, naturalistico, 

88 Cfr. art21 Normativa parte II – PPR. 
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culturale paesaggistico nell’ambito della Regione. La superficie lacuale è l’elemento naturale dominante 
della regione insubrica. Alla presenza delle acque lacustri si devono numerosi elementi di eccezionalità e 
valore come l’organizzazione degli spazi (tipo di colture, di insediamento, attività tradizionali come la pesca, 
interrelazioni per vie d’acqua) e le testimonianze storiche, la percezione e la fruizione del paesaggio come 
scenario di soggiorno e turismo. 

Gli interventi previsti dall’azione N3 prevedono la realizzazione di opere per il consolidamento degli argini e 
riqualificazioni spondali nonché di nuovi percorsi pedonali e passeggiate a lago. 

La realizzazione di tali opere, con particolare riferimento ai percorsi fruitivi, dovrà porre particolare 
attenzione agli elementi fondanti di connotazione e alle testimonianze del paesaggio antropico. La struttura 
antropica antica e le sue evoluzioni ottocentesche non hanno compromesso i valori estetico-percettivi dei 
luoghi ma nell’ultimo secolo si assiste, in alcuni casi, ad un processo in atto di degrado e impoverimento 
delle sponde, con inserimenti di costruzioni e manufatti estranei e di scarso pregio. In tal caso, le azioni per 
la valorizzazione del demanio lacuale costituiscono una notevole opportunità per il risanamento di 
situazioni di degrado in essere, per la valorizzazione dei tracciati pedonali storici e dei loro elementi 
costitutivi. 

Grande attenzione dovrà essere esercitata riguardo al mantenimento della naturalità delle sponde, dei 
corsi d’acqua affluenti, delle condizioni idrologiche e vegetazionali, che costituiscono la base degli 
ecosistemi ivi presenti e delle emergenze geomorfologiche. Gli interventi finalizzati alla realizzazione di 
percorsi, al consolidamento degli argini ed alla riqualificazione spondale dovranno adottare soluzioni 
progettuali naturaliformi e ambientalmente coerenti con la sensibilità dei contesti. 

Entrambe queste linee di azione possono comportare un incremento nell’utilizzo dei servizi di navigazione 
ai fini turistici (nel caso dei Navigli) ma anche lavorativi e di spostamenti occasionali (nel caso dei laghi). Si 
registrerebbe pertanto lo spostamento di una quota di traffico stradale verso una tipologia di trasporto 
considerata environmental friendly, poiché implica minori emissioni in atmosfera di gas inquinanti e 
climalteranti. Dal punto di vista del clima acustico le località turistiche e i recettori sensibili sulla costa 
potrebbero registrare, a fronte di una potenziale riduzione dovuta all’effetti di shift modale sui movimenti 
pendolari, un peggioramento del clima acustico, dovuto ad un incremento dei flussi di visitatori in seguito 
alle opere di valorizzazione previste e al maggiore utilizzo del servizio di navigazione. 

9.1.4 SISTEMA VIABILISTICO AUTOSTRADALE E STRADALE E MOBILITÀ 
PRIVATA SU GOMMA

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono quelle dalla V1 alla V25.14. 

 

Le azioni riguardanti il sistema viabilistico autostradale e stradale, ed in generale la mobilità privata su 
gomma, rispondono principalmente al primo degli obiettivi specifici del PRMT, ossia “Migliorare i 
collegamenti della Lombardia su scala nazionale e internazionale: rete primaria”. A tal fine sarà attuata una 
strategia di adeguamento e completamento della rete autostradale che sarà articolata potenziando e 
mettendo a sistema gli interventi in essere, alleggerendo il nodo di Milano dai flussi di attraversamento. A 
tal fine è prevista, secondo diversi orizzonti temporali, una serie di interventi che vanno dai potenziamenti 
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delle autostrade esistenti (A1, A4, A8 e A22 – azioni da V6 a V12), al completamento di sistemi autostradali 
(Pedemontana – V1, Tangenziale Sud di Brescia - V4), alla realizzazione di nuove autostrade (Ti.Bre. – V2). 

La strategia di supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo favorendo lo sviluppo di 
Malpensa come aeroporto di riferimento per il nord Italia prevede la realizzazione delle opere viarie 
dell’AdPQ Malpensa (V21.1-V21.6), mentre il miglioramento dell’accessibilità a Orio al Serio e Linate è 
principalmente affidata, rispettivamente, al collegamento con la tangenziale sud di Bergamo (in corso di 
completamento) e al collegamento stradale con la TEM. 

La realizzazione delle autostrade regionali Cremona-Mantova (V16) e Broni-Pavia-Mortara (V18) con la sua 
prosecuzione in Piemonte, Mortara-Stroppiana (V19) risponde invece, secondo il PRMT, all’esigenza di 
individuare corridoi est-ovest alternativi alla A4 e di creare un collegamento di livello primario in zone poco 
infrastrutturate.  

Per il completamento della rete, anche in relazione ad esigenze di collegamento più locale tra aree 
densamente abitate e ricche di attività produttive, si sta considerando anche la realizzazione di altre due 
autostrade regionali: Interconnesione Pedemontana-Brebemi (V17) e Autostrada Varese-Como-Lecco 
(V15).  

Il PRMT propone azioni sulla rete viaria anche al fine di rispondere al proprio secondo obiettivo specifico di 
“Migliorare i collegamenti su scala regionale: rete regionale integrata” e, in particolare, attraverso la 
strategia di “Realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete regionale e di integrazione 
con la rete primaria”. Le azioni riguardano la risoluzione di colli di bottiglia e tratte critiche, anche 
attraverso la realizzazione di nuovi assi. 

Il PRMT favorisce anche interventi “non infrastrutturali”, promuovendo l’impiego di tecnologie ITS per il 
monitoraggio e la previsione del traffico, per informare l’utenza e per aumentare il livello di sicurezza 
stradale.  

In considerazione dei differenti orizzonti temporali in cui si prevede la realizzazione delle azioni, la Tabella 
9.3 restituisce un quadro sintetico quantitativo degli interventi previsti sulla rete autostradale con 
distinzione tra nuova realizzazione e interventi su esistente. 

Tabella 9.3 – Interventi previsti sulla rete autostradale (km). 

breve periodo 
(entro 2017/2018) 

medio periodo 
(entro 2020) 

lungo periodo 
(oltre 2020) TOTALE 

Autostrade nazionali [km] 
Nuove realizzazioni 34 28 55 117 

Interventi su esistente 59 55 50 164 
Autostrade regionali [km] 

Nuove realizzazioni - 135 32 167 
Interventi su esistente - - - - 

 

Analizzando la distribuzione territoriale delle nuove infrastrutture viarie, si riscontra una concentrazione 
nell’area della conurbazione milanese, a nord tra Varese e Bergamo e a ovest tra Malpensa e Magenta. 
Sempre nel nodo milanese si localizzano inoltre gli interventi di potenziamento e riqualificazione di assi 
viabilistici esistenti. Tali azioni rispondono, secondo il PRMT, all’obiettivo di decongestionare il nodo di 
Milano, gravato attualmente da volumi di traffico significativi (arterie con flussi superiori ai 100.000 
veicoli/giorno medi). 
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I restanti importanti progetti di infrastrutturazione viaria ricadono negli ambiti di bassa pianura (province di 
Pavia, Mantova, Cremona), delineando nuovi assi di attraversamento est-ovest, e nel territorio della 
provincia di Sondrio. 

Come detto, le infrastrutture previste presentano stati di avanzamento progettuale diversificato; alcune 
sono già in fase di realizzazione o di appalto; numerose si trovano in fase avanzata di progettazione e sono 
già state sottoposte a VIA (VIA speciale, VIA nazionale, VIA regionale o verifica di assoggettabilità). La 
Tabella 9.4 fornisce un quadro complessivo dello stato di avanzamento dei progetti e degli iter procedurali 
avviati/conclusi, indicando gli estremi dei provvedimenti di compatibilità ambientale ove già emessi. Ad essi 
si faccia riferimento per un approfondimento sugli impatti previsti relativamente alle singole opere. Per le 
opere principali ne viene proposta una sintesi nelle schede dell’Allegato D. 

Dall’analisi condotta risulta evidente che gli impatti connessi alla realizzazione delle infrastrutture stradali  
afferiscono in primis al tema del consumo di suolo, che spesso porta con sé l’alterazione della morfologia 
del territorio (connessa alla realizzazione di sbancamenti, gallerie, riempimenti e livellamenti del terreno), 
nonché all’innesco di una serie di attività funzionali e collaterali quali l’apertura di cave e movimentazioni di 
terre in fase di cantiere. Tali azioni, in aree sensibili, non prediate sotto il profilo geomorfologico, possono 
anche innescare fenomeni di dissesto. 

La realizzazione delle  infrastrutture stradali di tipo lineare genera in molti casi frammentazione nella rete 
delle connessioni verdi, con effetti negativi sulla continuità ecosistemica. Le interferenze si presentano 
solitamente in ambito agricolo, ove l’infrastrutturazione lineare si può trovare a separare ambiti 
originariamente unitari; particolare attenzione in questo senso va evidentemente alle strade che 
attraversano ambiti sottoposti a tutela paesistico-ambientale. 

I processi di infrastrutturazione sono riconosciuti dal PPR tra le cause di degrado dei paesaggi regionali, con 
effetti evidenti in particolare sul sistema territoriale metropolitano, ma con evidenze riscontrabili anche 
lungo i principali tracciati di collegamento, in pianura e nei fondovalle delle fasce alpine e prealpine. Le 
infrastrutture stradali, oltre a poter rappresentare esse stesse elementi di tipo detrattore estranei ai 
contesti che attraversano e a creare effetti di barriera, separazione o interferenza percettiva, attraggono 
spesso (anche a causa della carenza di specifiche attenzioni in sede di pianificazione territoriale e 
urbanistica) ulteriori processi di urbanizzazione spesso disordinata e di scarsa qualità, nonchè ulteriore 
consumo di suolo. 

Gli impatti connessi alla realizzazione delle infrastrutture stradali possono essere diffusi e interessare in 
modo trasversale il complesso delle matrici paesistico-ambientali. Non sono inoltre da considerare solo le 
ricadute dovute alla realizzazione dell’infrastruttura in sé, ma anche quelle connesse all’esercizio e quindi al 
traffico veicolare: a fronte di effetti di segno positivo in termini di miglioramento dei livelli di servizio e di 
sicurezza della circolazione, tali ricadute si traducono principalmente in incremento dei valori di 
inquinamento atmosferico e acustico, con ripercussioni locali sulle popolazioni interessate oltre che sulla 
salute degli ecosistemi. 
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Nello specifico degli impatti delle opere previste nel PRMT già sottoposte a VIA, si richiama, ad esempio, la 
realizzazione della nuova autostrada Pedemontana (V1), intervento che con il suo sviluppo est-ovest risulta 
critico sotto il profilo dell’interferenza con la rete ecologica. Lungo il suo tracciato, ‘infrastruttura interseca 
infatti il Parco regionale e naturale della Valle del Lambro, il Parco dell’Adda Nord e intercetta numerosi 
corridoi ecologici ed un totale di 6 PLIS (considerando anche l’insieme delle opere connesse). Il consumo di 
nuovo suolo legato alla realizzazione di Pedemontana incide inoltre su ambiti in cui si sta introducendo la 
pratica dell’agricoltura conservativa, meno impattante dal punto di vista ambientale rispetto all’agricoltura 
tradizionale, e nei quali si sta puntando alla multifunzionalità aziendale, quale pratica a integrazione del 
reddito. 

Nell’area sud-est della regione è prevista la realizzazione del collegamento autostradale Brennero-La 
Spezia (Ti.Bre, V2) che, con l’attraversamento del fiume Po e della relativa area golenale, determina 
importanti impatti in un’area di notevole pregio ambientale e naturale. Il profilo stradale in rilevato di oltre 
11 metri costituisce inoltre una barriera fisica di divisione e di interclusione del territorio agricolo. Anche il 
tracciato dell’autostrada regionale Cremona-Mantova (V16) attraversa un territorio con una spiccata 
sensibilità rurale, collegata ad una struttura produttiva di valore (che costituisce la principale fonte di 
reddito: sono queste le aree di produzione del Grana Padano lombardo, prodotto DOP) e di pregio 
paesaggistico.  

La tangenziale sud di Brescia (V4) è una riqualificazione funzionale di un asse che interessa aree 
caratterizzate da compresenza di ambiti agricoli e aree di frangia destrutturate e di conurbazioni lineari, 
compromesse e vulnerabili sotto il profilo paesistico. 

È invece in fase conclusiva la procedura di VIA relativa all’autostrada regionale Broni-Mortara (V18). 
L’infrastruttura attraversa 19 comuni in provincia di Pavia per totali 50 km con un tracciato complesso che 
prevede la realizzazione di un nuovo ponte sul Po e opere funzionali all’attraversamento dei centri abitati e 
svincoli per ulteriori complessivi 19,6 km. Ad essa è collegato il progetto del Raccordo Autostradale 
Interregionale Mortara/Stroppiana/A26 (V19), che interessa 6 comuni per complessivi 11,8 km e 
costituisce il recapito ovest verso la rete autostradale esistente. Le due opere presentano nel complesso 
interferenze con diversi corpi idrici (in primis i Fiumi Po e Sesia) e pongono questioni di coerenza rispetto 
alla fattibilità dettata dalle fasce PAI. La nuova autostrada regionale si snoda per gran parte del suo 
tracciato all’interno, o in aree prossime, del Parco del Ticino, presenta interferenze – dirette o per 
prossimità – con SIC e ZPS con ricadute misurabili principalmente sotto il profilo della perdita di ecosistemi 
e della frammentazione territoriale. Il territorio attraversato è vocato tradizionalmente alla coltivazione del 
riso ed è riconosciuto quale ambiente umido secondario di elevato valore ecologico, essenziale per la 
conservazione di numerose specie animali. L’impatto dell’opera sul paesaggio è legato anche all’incidenza 
visiva dovuta alla realizzazione di tratte in rilevato. 

Alcune opere infrastrutturali tra quelle che si attuano su orizzonti temporali di medio-lungo periodo si 
trovano poi a livello di progetto di fattibilità/preliminare e non hanno ancora visto l’avvio della procedura di 
valutazione ambientale. Tali opere saranno da approfondire attentamente in sede di attuazione e 
monitoraggio del PRMT, analizzandone il contributo rispetto a criticità ambientali eventualmente insorgenti 
e le effettive necessità di realizzazione o dimensionamento, anche alla luce degli interventi nel frattempo 
portati a termine e dell’evoluzione della domanda. 

Tra le principali opere in considerazione si segnalano l’autostrada regionale Varese-Como-Lecco e 
l’interconnessione autostradale tra Sistema Viabilistico Pedemontano e autostrada Brescia-Bergamo-
Milano, per le quali si segnalano alcuni punti di attenzione. 
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� L’autostrada regionale Varese-Como-Lecco (V15), che con i suoi 32 km previsti mira a ridurre i 
tempi attuali di percorrenza tra i tre capoluoghi evitando l’attraversamento dei centri abitati, 
interessa, come riconosciuto anche dal PTR, ambiti delicati e complessi sotto il profilo ambientale 
(quali il Parco naturale Pineta di Appiano Gentile e Tradate e l’Oasi naturale del Bassone di Como) e 
paesistico (come gli ambiti tutelati ex D.Lgs 42/2004 in comune di Orsenigo). Il progetto dovrà 
pertanto porre attenzione alla tutela dei valori faunistici ed ecosistemici presenti limitando la 
frammentazione di ambiti verdi e agricoli. 

� Analoghe attenzioni sono riscontrabili lungo il tracciato previsto per la viabilità di interconnessione 
autostradale tra Sistema Viabilistico Pedemontano e autostrada Brescia-Bergamo-Milano (V17), 
che si snoda a sud della città di Bergamo per complessivi 18,8 km tra il Fiume Brembo e la linea 
ferroviaria Bergamo-Treviglio con l’obiettivo di conferire continuità alla rete delle nuove autostrade 
in realizzazione: sarà in particolare da valutare la relazione tra l’infrastruttura e il PLIS della 
Geradadda, i SIC Oasi le Foppe e Fontanile Brancaleone, nonché l’incidenza paesistica rispetto agli 
elementi del patrimonio rurale con particolare attenzione alla tessitura degli ambiti agricoli. 

La maggior parte delle restanti opere costituisce completamento di interventi compositi, quali quelli 
riconducibili al citato AdPQ Malpensa (V21) e all’AdPQ Valtellina (V22), le cui opere principali sono state 
oggetto di VIA o verifica.  

In questo paragrafo sono stati brevemente discussi gli impatti con riferimento alle singole opere. Nel 
paragrafo 9.2 si propone un’analisi dell’insieme delle infrastrutture stradali, unitamente a quelle 
ferroviarie, tramite indicatori quantitativi che tentano di coglierne l’effetto cumulato. 
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9.1.5 TRASPORTO AEREO ED ELICOTTERISTICO

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 
- A1. Sviluppo delle infrastrutture aeroportuali 
- A2. Sistema di collegamento elicotteristico  

Il sistema aeroportuale lombardo, con i suoi quattro scali di interesse nazionale Milano Malpensa, Milano 
Linate, Bergamo (Orio al Serio) e Brescia (Montichiari), fa parte del “bacino di traffico Nord Ovest”, che 
include anche gli aeroporti di Torino, Cuneo e Genova. Circa il 70% dei passeggeri del bacino (40 milioni nel 
2013) si concentra nell’area lombarda. Lo scalo di Milano Malpensa e - sotto specifiche condizioni - anche 
quello di Torino, sono definiti “di particolare rilevanza strategica”; Malpensa riveste inoltre il ruolo di “gate 
intercontinentale”, qualifica riservata agli aeroporti in grado di rispondere alla domanda di ampi bacini di 
traffico e ad elevato grado di connettività con le destinazioni europee ed internazionali. 

La proposta di PRMT, in coerenza con le previsioni del Piano Nazionale degli Aeroporti in corso di 
approvazione, prevede interventi funzionali al miglioramento della capacità infrastrutturale degli aeroporti, 
per garantire che il sistema aeroportuale lombardo sia in grado di rispondere in maniera adeguata alla 
stima di domanda di traffico sul lungo periodo (2030), quantificata in circa 60 milioni di passeggeri. La 
strategia regionale è volta a creare un unico sistema aeroportuale, mantenendo però ruoli ben definiti per i 
diversi scali: a Malpensa il ruolo di gate internazionale ed intercontinentale, a Linate quello di city airport, a 
Orio al Serio quello di aeroporto specializzato per la domanda turistica, dedicato in particolare ai voli low 
cost e courier, a Montichiari quello di “riserva di capacità”, data la sua localizzazione in un’area non 
densamente urbanizzata. 

Per quanto riguarda gli impatti ambientali, in linea generale il potenziamento del traffico aereo comporta in 
primo luogo un incremento di emissioni di inquinanti in atmosfera (principalmente CO, NOx, SOx, 
idrocarburi e PM10). Le emissioni gassose e i residui incombusti nelle fasi di decollo, atterraggio, basso 
sorvolo e nelle procedure a terra possono causare effetti negativi, in particolare sulla vegetazione. Il traffico 
aeroportuale determina infatti ricadute al suolo significative, in particolare nelle aree immediatamente 
circostanti l’infrastruttura (fino a qualche chilometro di distanza). La dispersione interessa principalmente 
alcune zone sottovento rispetto al punto di emissione: la locale meteoclimatologia e la disposizione dei 
venti dominanti sono i fattori che influiscono maggiormente sulle ricadute degli inquinanti emessi dagli 
aeromobili. 

Gli aeroporti hanno inoltre un ruolo significativo nelle emissioni di CO2 equivalente e come sorgente di 
inquinamento acustico. 

Dal punto di vista degli effetti sulla biodiversità, tra le pressioni generate dalla presenza delle strutture vi è 
la frammentazione del territorio, con perdita di habitat e conseguente impatto sulla fauna e sugli 
ecosistemi locali. Il traffico aeroportuale contribuisce poi all’introduzione di specie esotiche (presenti nelle 
merci, nei bagagli e anche negli indumenti dei passeggeri) e interferisce con le rotte migratorie 
dell’avifauna, a causa del rumore e dell’inquinamento luminoso. 

Relativamente alle opere infrastrutturali, lo sviluppo e gli eventuali ampliamenti delle strutture a servizio 
degli scali aeroportuali, oltre all’incremento degli impatti appena ricordati in relazione all’aumento del 
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traffico passeggeri e merci, possono comportare consumo di suolo libero; l’incremento delle attività 
aeroportuali, comprese quelle logistiche e commerciali, determinano poi nuove quote di traffico che 
interessano l’intero bacino di utenza di ciascuno scalo. Le operazioni a terra possono inoltre impattare sulla 
qualità delle acque e sulla produzione di rifiuti. 

Per gli impatti delle infrastrutture lineari di accesso agli aeroporti si vedano invece i capitoli 9.1.1 e 9.1.4. 

Di seguito si propone un approfondimento delle valutazioni con riferimento specifico a ciascuno dei quattro 
scali lombardi. 

 
MILANO MALPENSA 
Malpensa si configura come lo scalo a maggiore traffico dell’intero bacino del Nord Ovest, il cui livello attuale di 
connettività aerea è tuttavia nettamente inferiore ai valori dei principali aeroporti europei. Al fine di favorirne il 
rilancio come gate intercontinentale, si rendono necessari interventi di sviluppo e adeguamento, in termini sia 
infrastrutturali e di servizi dello scalo, sia di accessibilità di tipo multimodale e su scala extraregionale.  
Le previsioni del PRMT riguardano pertanto l’adeguamento della capacità dell’aeroporto ai target di domanda 
previsti per il 2030 e il potenziamento delle connessioni da e per l’aeroporto su gomma e su ferro. Sono inoltre 
previsti importanti sviluppi nel cargo, attraverso interventi strutturali che consentano di raddoppiare entro il 2018 la 
capacità dello scalo per quanto riguarda le merci, consolidando Malpensa come gate intercontinentale di riferimento 
per il trasporto delle stesse. 
Sarà a cura del gestore (SEA S.p.A.) la presentazione di un nuovo Master Plan per lo sviluppo dello scalo. Il 
potenziamento dell’infrastruttura di Malpensa era infatti già stato previsto da un “Master Plan aeroportuale” 
presentato da SEA nel 2009. Tra le opere in progetto erano annoverate la terza pista, prevista a sud dell’attuale 
sedime aeroportuale, e una “cargo city” di supporto alla logistica e al commercio. La procedura di VIA del Master 
Plan, avviata presso il Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare nel 2011, si è tuttavia conclusa 
nel 2014 con il ritiro dell’istanza di VIA da parte del proponente ENAC89.   
Si ricorda inoltre che Regione Lombardia ha avviato nel 2009 il Piano Territoriale Regionale d’Area Malpensa – 
Quadrante Ovest, da sottoporre a VAS90. Tale Piano, indicato come prioritario dal PTR vigente, terrà conto di un 
contesto territoriale di riferimento più ampio rispetto all’area direttamente interessata dalla presenza del sedime 
infrastrutturale. Il Quadrante Ovest lombardo costituisce infatti una polarità strategica a livello lombardo per il livello 
di relazioni che si sviluppano con il Centro Europa e lungo la direttrice Torino–Novara–Milano–Venezia e le province 
dell’asse pedemontano; è inoltre un’importante zona di confine regionale e nazionale. Dal punto di vista ambientale, 
il Quadrante appartiene ad un’area estremamente delicata, in virtù dell’elevato valore del patrimonio paesaggistico, 
naturalistico ed ambientale. 
Il sedime aeroportuale di Malpensa ricade interamente entro i confini del Parco regionale della Valle del Ticino, la cui 
istituzione ha permesso di difendere, per quanto possibile, l’ambiente naturale fluviale e di preservare la qualità delle 
acque del Ticino, che pur attraversa alcune tra le zone maggiormente urbanizzate della Regione. Le aree del Parco 
sono inoltre inserite dal 2002 nella rete mondiale di riserve della biosfera approvate dall’UNESCO; comprendono aree 
umide di rilievo e riserve naturali regionali, oltre che estese porzioni di territori afferenti a rete Natura 2000. Il 
corridoio che interessa il fiume Ticino è poi classificato come primario nell’ambito della Rete Ecologica Regionale. È 
evidente come l’estrema vicinanza dell’infrastruttura aeroportuale abbia determinato e continui a comportare 
impatti sulle aree del Parco del Ticino, così come sulle restanti aree verdi limitrofe non sottoposte a regime di 
protezione. Oltre a ciò, l’esistenza di dinamiche territoriali che hanno portato ad una progressiva riduzione delle aree 
naturali e a fenomeni di marginalizzazione e degrado della matrice ambientale richiede un’estrema accuratezza 
nell’analisi dello stato delle aree naturali e, più ancora, nella definizione delle priorità ambientali cui porre attenzione 
nello sviluppo degli interventi legati allo sviluppo aeroportuale. Per queste ragioni, ogni intervento per il 
potenziamento dello scalo di Malpensa dovrà essere attentamente progettato, al fine di ridurre gli impatti 
sull’ambiente, in termini di consumo di suolo, di interferenze con la biodiversità e con il paesaggio naturale, di 

89 Cfr. nota del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare DVA-2014-0023868 del 18.07.2014.  

90 Cfr. d.g.r. 16 dicembre 2009, n. 8/10840 “Avvio del Piano Territoriale Regionale d’Area Malpensa – Quadrante Ovest (artt. 20 e 21 l.r. n. 
12/2005)”. 
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effetti sulla qualità dell’aria e sulla salute umana. 
Per quanto concerne in particolare gli effetti dell’inquinamento atmosferico sugli ecosistemi forestali, essi possono 
essere molteplici e vanno dallo squilibrio nutritivo all’alterazione della funzionalità dei processi fotosintetici e di 
traspirazione fogliare91. Si segnala in particolare come elemento di attenzione la porzione di territorio a sud 
dell’attuale sedime aeroportuale, compresa nel Parco regionale del Ticino ma non inserita nella rete Natura 2000 né 
nelle aree del Parco Naturale (area proposta come SIC/ZPS “Brughiere di Malpensa e Lonate”92) ; essa costituisce uno 
degli ultimi e più estesi esempi di brughiera planiziale in Italia. Un altro lembo di brughiera, tutelato però fra le aree 
di rete Natura 2000, è costituito dal Sito di Importanza Comunitaria “Brughiera del Dosso” (SIC IT2010012), situato ai 
margini nord-orientali del sedime aeroportuale.  
 

 
MILANO LINATE 
Nell’ambito del sistema aeroportuale lombardo lo scalo di Linate, anch’esso gestito da SEA S.p.A., è qualificato come 
city airport, ruolo confermato nell’ambito del PRMT. Esso movimenta attualmente circa 9 milioni di passeggeri. La sua 
posizione strategica nell’area metropolitana permette il collegamento rapido tra Milano ed alcuni scali italiani ed 
europei.  
Il Master Plan dell’aeroporto di Linate, redatto nel 2009 e presentato a ENAC all’inizio del 2010, ha un orizzonte 
temporale al 2030 e prevede investimenti finalizzati alla realizzazione di opere destinate a incrementare la 
funzionalità operativa dell’aeroporto e la qualità del servizio offerto all’utenza, senza però intervenire in maniera 
significativa sui valori di capacità, anche in considerazione del contesto in cui è inserito lo scalo, caratterizzato da un 
elevato livello di urbanizzazione. Il recente D.M. 1 ottobre 2014, n. 395 tuttavia modifica – anche in vista di Expo 
2015 - le limitazioni di volo in precedenza stabilite per Linate circa le destinazioni e la frequenza del traffico aereo; ciò 
produrrà ricadute sul traffico aereo di difficile stima, che pertanto dovranno essere attentamente monitorate 
nell’ambito del Tavolo Linate-Malpensa.  
Essendo un aeroporto cittadino, il traffico aereo impatta su diversi comuni circostanti, sorvolando aree ad alta 
densità urbanizzativa e producendo inquinamento acustico e atmosferico. E’ evidente come il possibile 
potenziamento dei voli tende ad aggravare tali effetti sulle aree urbane e come l’operatività dello scalo non possa 
non considerare attentamente i vincoli urbanistici e ambientali delle aree limitrofe.  
 

 
BERGAMO ORIO AL SERIO 
L’aeroporto di Orio al Serio, gestito da S.A.C.B.O. S.p.A., registra un traffico di circa 9 milioni di passeggeri ed è uno 
scalo di riferimento per i voli del settore low-cost. E’ inoltre il terzo aeroporto italiano per traffico merci aereo, dopo 
Malpensa e Fiumicino. L’ultimo Master Plan di Orio al Serio, risalente al 2001 e con orizzonte temporale al 2015, è 
stato approvato da ENAC e quindi sottoposto a VIA nel 200393. Il Master Plan prevede la separazione funzionale dello 
scalo in due zone (nord e sud) con accesso indipendente, la prima dedicata al traffico merci (trasporto delle merci 
postali e courier) e la seconda riservata al traffico passeggeri, per garantire una maggiore efficienza dei servizi, una 
circolazione più razionale dei mezzi di trasporto in accesso ai terminal e di conseguenza una maggiore sicurezza del 
traffico. 
Confermando la specializzazione dello scalo per la domanda turistica, il PRMT considera una crescita dei voli low-cost 
e courier, tale da rendere necessari importanti adeguamenti e ampliamenti infrastrutturali per il pieno sfruttamento 
delle capacità dell’aeroporto, compatibilmente con i limiti ambientali. Per il trasporto cargo, è possibile l’integrazione 
funzionale con Montichiari, allo scopo di spostare parte del traffico verso lo scalo bresciano, liberando quindi spazi 
per il trasporto passeggeri.  
L’infrastruttura si colloca in un delicato contesto territoriale ed ambientale, ai margini settentrionali della pianura 

91 A questo proposito, la correlazione tra inquinamento atmosferico da sorgente aeroportuale e deterioramento della vegetazione è 
oggetto di valutazione anche dalla giurisprudenza: cfr. la cosiddetta “Sentenza Quintavalle” del 2008 e i successivi atti di 
riferimento, 
92 https://vivaviagaggio.files.wordpress.com/2014/01/relazionebrughieremalpensalonate2013.pdf 
93 Decreto VIA del 4 novembre 2003 del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio, di concerto con il Ministero per i Beni 
e le Attività culturali. 
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padana, al piede dei primi rilievi collinari delle Prealpi Orobiche, tra lo sbocco delle Valli Brembana e Seriana. Il 
paesaggio, tipico di pianura, risente però di una massiccia urbanizzazione; le aree non occupate da edificato e da 
infrastrutture sono destinate prevalentemente ad uso agricolo intensivo, che ha determinato la quasi totale 
scomparsa di ambienti naturali di valore, con l’eccezione di alcune aree tutelate (Parco regionale di Seriate e Parco 
dei Colli di Bergamo).  
Particolarmente rilevante è il problema dell’inquinamento acustico, essendo lo scalo situato ai margini di aree 
fortemente antropizzate. Gli aeromobili determinano emissioni sonore, anche notturne, in particolare ai margini est 
e ovest del sedime aeroportuale, in direzione delle rotte di decollo e atterraggio. Il traffico aereo, sommato a quello a 
terra di accesso allo scalo e dovuto alle attività di supporto all’infrastruttura, causa inoltre il peggioramento della 
qualità dell’aria, in un’area già densamente urbanizzata. È quindi da valutare una ridistribuzione delle rotte aeree, al 
fine di non concentrare eccessivamente gli impatti su determinati nuclei abitati. 

 
BRESCIA MONTICHIARI 
Il Master Plan aeroportuale dell’aeroporto di Montichiari presentato dalla società Catullo S.p.A., è attualmente in 
fase di istruttoria tecnica presso ENAC94. 
Il PRMT, riprendendo le previsioni del Piano Nazionale degli Aeroporti, destina allo scalo di Brescia il ruolo di riserva 
di capacità per il sistema aeroportuale lombardo, attraverso la salvaguardia e la predisposizione delle aree nelle 
vicinanze per eventuali sviluppi futuri, e di specializzazione nel settore del cargo.  
Il vigente PTR individua nell’area nel triangolo Brescia-Mantova-Verona (attorno alle infrastrutture aeroportuali di 
Verona e Montichiari) una nuova polarità, caratterizzata da uno stato di urbanizzazione meno intenso che altrove, 
idoneo pertanto ad accogliere nuovi insediamenti.  
Lo stesso PTR individua come prioritario il Piano Territoriale Regionale d'Area dell’Aeroporto di Montichiari, che è 
stato approvato nel 201195. Il Piano d’Area promuove lo sviluppo equilibrato dell’aeroporto e del territorio dei 
Comuni interessati, delineando due scenari di sviluppo dell’aeroporto, a medio (2015) e lungo periodo (2025), che 
prevedono rispettivamente a medio termine 3 milioni di passeggeri e 360.000 tonnellate di merci l'anno, mentre a 
lungo termine 8 milioni di passeggeri e 130.000 tonnellate di merci, per le quali è stimata una riduzione, per effetto 
dell’aumento del traffico di passeggeri. Nel caso di mancata realizzazione della terza pista di Malpensa, in grado di 
assorbire gran parte del bacino d’utenza del nord-ovest, i passeggeri stimati a lungo termine salgono a circa 18 
milioni. Vengono individuati i corridoi idonei per la futura realizzazione del sistema infrastrutturale, condizione 
necessaria per lo sviluppo aeroportuale di lungo termine, e disciplinati i nuovi insediamenti nell’intorno aeroportuale, 
al fine di privilegiare le funzioni potenzialmente sinergiche con l’attività dello scalo. Lo scenario di lungo termine, in 
particolare, descrive un modello di sviluppo di scala territoriale che produrrebbe un notevole incremento di domanda 
di trasporto aereo all’interno di un bacino che va al di là dell’area bresciana, esteso all’intero nord-est. 
La zona di studio del Piano d’Area comprende i due siti aeroportuali di Ghedi e di Montichiari, fra i quali sono 
interposte aree in stato di sostanziale naturalità lungo il corso del torrente Garza, in parte comprese nella Rete 
Ecologica Regionale quali elementi di secondo livello (aree di supporto). La Rete Ecologica Regionale evidenzia inoltre 
la presenza di un “varco da deframmentare” in corrispondenza del limite sud del territorio del Piano d’Area. 
L’ambito d’influenza del Piano, inoltre, si estende ad un territorio vasto, che coinvolge parte della Provincia di Brescia 
e parte della provincia di Mantova, in quanto gli effetti diretti del traffico aeroportuale – in primo luogo 
l’inquinamento atmosferico e acustico dovuto alle rotte dei velivoli – si sviluppano in parte anche in alcuni comuni 
mantovani. Ulteriore attenzione potenziale per gli ambiti urbani interessati dalle rotte è il tema della rumorosità 
notturna, che riguarda il trasporto delle merci, quota potenzialmente significativa del traffico di Montichiari. 
Le ricadute ambientali attese a lungo termine comportano inoltre un incremento di consumo di suolo, oltre che 
alterazioni alla componente naturalistica e paesaggistica, in relazione sia allo sviluppo dell’infrastruttura, sia 
soprattutto, alle dinamiche territoriali indirettamente correlate, quali, ad esempio, la realizzazione di strutture di 
supporto, con destinazioni d’uso prevalentemente afferenti al settore terziario e della logistica. Va tuttavia 
sottolineato che tale effetto potrebbe essere in parte compensato dalla contestuale riduzione delle attività insediate 
(cave e discariche) che, allo stato attuale, determinano pressioni elevate sulla qualità del suolo. Si segnala infine 
l’esistenza di significativo rischio di bird strike (impatto con volatili) degli aeromobili in fase di decollo, a causa della 
presenza di stormi di gabbiani che stazionano sulle discariche attive nelle aree limitrofe allo scalo. 

94 Fonte: ENAC, aggiornamento al 24.10.2014. 
95 D.c.r. 6 dicembre 2011, n. 298. 
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Tra le previsioni del PRMT che riguardano il potenziamento dei collegamenti aerei, un’azione specifica (A2) 
contempla la possibilità di sviluppo di una rete regionale per il trasporto elicotteristico finalizzata a: mettere 
in relazione gli aeroporti lombardi alla città di Milano; potenziare la connessione con i principali nodi del 
sistema di trasporto regionale; mettere in rete gli ambiti periferici e le aree particolarmente congestionate, 
accrescendo quindi il livello di accessibilità del territorio lombardo. 

Il trasporto elicotteristico, che è visto dal PRMT non solo rivolto a un’utenza business ma anche ad un 
pubblico più vasto, può rappresentare un tassello del sistema intermodale, nell’ottica dello sviluppo di un 
vero e proprio trasporto elicotteristico di linea. 

Lo sviluppo dei collegamenti elicotteristici è inoltre funzionale al potenziamento della rete di soccorso 
sanitario, di protezione civile e di pubblica sicurezza. 

I principali impatti ambientali dei mezzi a decollo verticale consistono nella rumorosità dei velivoli e nelle 
emissioni in atmosfera.  

Il rumore prodotto da un elicottero dipende dalla tipologia del velivolo, dalla quota di volo e dalla rotta. I 
modelli più recenti di elicottero sono molto più attenti alle emissioni acustiche e sono notevolmente più 
silenziosi degli elicotteri di vecchia generazione. Si stima che un elicottero a bassa quota produca un 
rumore di poco superiore a quello percepibile nei pressi di una strada mediamente trafficata. 
All’aumentare della quota di volo, il rumore si riduce di circa 1/3 ogni 450 metri di altitudine96.  

Per quanto concerne le emissioni in atmosfera, gli inquinanti (CO2, NOx, particolato, …) sono emessi a 
terra e in volo. È stato stimato come la quantità di CO2 e di gas a effetto serra per passeggero per ora di 
volo (equivalente a circa 250 km di distanza) sia pari a circa 77 kg, l’equivalente dell’impatto di 
un’automobile tipo SUV97. 

La realizzazione di infrastrutture quali eliporti ed elisuperfici può inoltre comportare consumo di suolo, 
impatti sulla qualità delle acque, intrusione visiva, alterazione della biodiversità, traffico legato 
all’accessibilità dell’infrastruttura. 

9.1.6 LOGISTICA E INTERMODALITÀ DELLE MERCI

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 
- L1 Terminal intermodale di Melzo 
- L2. Terminal intermodale di Mortara 
- L3. Riqualificazione del terminal intermodale di Milano Smistamento 
- L5. Terminal intermodale di Busto Arsizio/Gallarate 
- L6. Terminal intermodale di Brescia 

96 Fonte: The European House-Ambrosetti, AgustaWestland, "VertiPass - Lo sviluppo del trasporto aereo a decollo verticale nel 
contesto di un sistema di mobilità all'avanguardia per il Paese" – Ricerca, 2009.  
97 Fonte: The European House-Ambrosetti, AgustaWestland, "VertiPass - Lo sviluppo del trasporto aereo a decollo verticale nel 
contesto di un sistema di mobilità all'avanguardia per il Paese" – Ricerca, 2009. 
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- L7. Completamento del Porto di Valdaro 
- L8. Porto di Cremona – nuovo terminal ferroviario  
- L9. Interventi per la navigabilità del Po 

 

Le azioni previste dal PRMT in tema di logistica e intermodalità delle merci mirano allo sviluppo ed 
efficentamento dei centri intermodali esistenti, attraverso due insiemi di azioni: uno focalizzato sui nodi di 
interscambio ferro-gomma (azioni L1-L6) ed uno rivolto allo sviluppo dell’intermodalità in ambito 
indroviario e alla navigabilità del Po (azioni L7-L9). 

POTENZIAMENTO DEI CENTRI INTERMODALI FERRO-GOMMA 
Le azioni del PRMT finalizzate all’aumento della capacità di interscambio modale delle merci derivano da 
atti, iniziative e accordi settoriali avviati e implementati da Regione Lombardia nel corso degli ultimi 
quindici anni e in particolare: 

� dal Piano del sistema dell'intermodalità e della logistica (1999);  

� dal Tavolo regionale per la mobilità delle merci - Tavolo Merci (2011); 

� dall’accordo internazionale siglato da Italia e Svizzera e in previsione dell’apertura del Gottardo 
(2012). 

È stato inoltre recentemente sottoscritto (febbraio 2015) uno specifico Protocollo di Intesa fra Lombardia, 
Piemonte e Liguria per lo sviluppo della logistica e del trasporto merci, con contenuti coerenti con le 
indicazioni del PRMT. 

Gli interventi previsti perseguono obiettivi sia di miglioramento ed efficientamento infrastrutturale, volti 
soprattutto ad aumentare la capacità di terminal attualmente prossimi alla saturazione e con attenzione 
particolare alle situazioni di “collo di bottiglia” esistenti, sia di semplificazione amministrativa e 
riorganizzazione. Guardando all’entrata in esercizio, prevista nel breve-medio periodo, della linea di alta 
velocità ferroviaria lungo gli assi del San Gottardo e del Lötschberg (AlpTransit), gli interventi infrastrutturali 
previsti su territorio regionale si concentrano in particolare sulle direttrici Luino-Laveno-Gallarate e Chiasso-
Milano. Ulteriori linee di potenziamento interessano poi il corridoio Reno-Alpi, anche in considerazione 
dello sviluppo  possibile della retroportualità dei porti liguri, approccio condiviso con Piemonte e Liguria.  
Gli interventi di tipo infrastrutturale previsti dal PRMT si concentrano quindi su alcuni specifici nodi 
intermodali, ove si prevede quanto segue: 

� Terminal intermodale di Melzo (L1): situato lungo la linea ferroviaria Milano Venezia a ridosso 
dell’ambito urbanizzato consolidato di Melzo, il terminal costituisce il secondo polo lombardo per 
volumi di traffico movimentato (oltre 2 milioni di t/anno, dati 2013). Le azioni previste puntano a 
raggiungere il pieno sfruttamento della raddoppiata capacità operativa, derivata dal recente 
ampliamento nel Comune di Vignate, mediante adeguamento degli impianti ferroviari esterni al 
terminal (binari arrivi/partenze, fasci ferroviari di presa/consegna treni) per migliorare la fluidità del 
ciclo di ingressi/uscite di convogli ferroviari da/per il terminal stesso. L’intervento relativo 
all’impianto in Melzo è stato sottoposto a procedura di VIA Regionale, conclusasi nel 2013 con 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 598 – Bollettino Ufficiale

espressione di parere positivo98 condizionato all’adozione di presidi mitigativi in fase di progetto 
esecutivo e realizzazione. 

� Terminal intermodale di Mortara (L2): situato appena fuori dall’abitato di Mortara, il terminal si 
posiziona lungo il corridoio internazionale Reno-Alpi e, nonostante la sua recente realizzazione 
(2009), ha raggiunto già nel 2013 livelli di utilizzo prossimi alla saturazione. Le azioni previste 
puntano a favorire l’utilizzo intensivo dell’infrastruttura, mediante realizzazione di nuovi binari 
operativi di carico/scarico e istallazione di attrezzature miranti a uno sfruttamento più intenso dei 
binari di carico/scarico (gru a portale). 

� Riqualificazione del terminal intermodale di Milano Smistamento (L3): lo scalo è situato a est di 
Milano ed è attualmente sottoposto a progettazione per ricavare un aumento della capacità di 
interscambio merci ferro-gomma, ciò al fine di sfruttare appieno la possibilità di inoltro ferroviario 
delle merci derivante dalle grandi opere di potenziamento dell’itinerario Nord-Sud che collega la 
Lombardia al Nord Europa, attraverso i nuovi tunnel di base del Gottardo e del Monte Ceneri. Sullo 
scalo sono previsti interventi di tipo ferroviario finalizzati alla riorganizzazione di parte delle aree 
dello scalo.  

� Terminal intermodale di Busto Arsizio/Gallarate (L5): situato tra gli abitati di Busto Arsizio e 
Gallarate, con oltre 7 milioni di tonnellate di merci movimentate ogni anno, lo scalo rappresenta il 
principale impianto lombardo, e tra i maggiori in Europa, per l’interscambio modale delle merci. Le 
azioni di Piano mirano al pieno utilizzo della capacità operativa dell’impianto, che ancora non ha 
raggiunto il completo sfruttamento, mediante interventi infrastrutturali di allungamento del fascio 
binari di appoggio esterno e potenziamento del raccordo esistente verso lo scalo RFI di Gallarate. 

� Terminal intermodale di Brescia (L6): situato all’interno dell’agglomerato urbano di Brescia, per lo 
scalo era stato immaginato, nel recente passato, uno sviluppo di tipo immobiliare più che 
trasportistico. L’attuale indicazione progettuale riconferma invece le funzioni ferroviarie, 
massimizzando la vocazione del sito come polo generatore di traffico merci ferroviario, tramite il 
potenziamento delle funzioni di terminal intermodale. Le azioni previste dal piano perseguono 
quindi il riassetto degli impianti ferroviari interni allo scalo a supporto della nuova capacità del 
terminal, destinata ad alimentare i flussi merci ferroviari da/verso il territorio nazionale e del Nord 
Europa. 

Le opere descritte intendono soprattutto incrementare la capacità operativa dei nodi intermodali esistenti, 
agendo quasi esclusivamente all’interno dei perimetri dei poli logistici, prevedendo la realizzazione di nuovi 
binari, l’allungamento di quelli esistenti, l’implementazione delle banchine per il potenziamento del 
tonnellaggio di interscambio. 

Sotto il profilo paesistico-ambientale si possono quindi ipotizzare effetti marginali rispetto a quelli legati 
alla realizzazione degli impianti stessi, con entità variabile in relazione alla tipologia di opere previste. Si 
possono considerare limitati gli effetti sul consumo di nuovo suolo e vegetazione, in quanto l’impronta 
delle nuove opere ricalca sedimi già infrastrutturati. La prossimità rispetto ad ambiti del tessuto urbano 
consolidato o rurale indica la necessità di porre attenzione all’inserimento paesistico, nei casi in cui le opere 
alterino le visuali o le relazioni percettive attuali. 

98 Decreto D.G. Ambiente, energia e sviluppo sostenibile n. 4348 del 24/5/2013. 
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Relativamente invece alla fase di esercizio degli impianti, gli effetti potenziali sono da ricondursi al traffico 
veicolare e ferroviario e al correlato inquinamento acustico e atmosferico, tendenzialmente positivi a livello 
di area vasta, ma di segno negativo per il contesto locale, a causa dell’aumento del traffico di mezzi su 
gomma da e verso l’interscambio e conseguente aumento di carico emissivo. Polveri, rumore e vibrazioni 
possono avere inoltre ricadute negative sulla presenza di specie faunistiche. 

Va infine richiamata attenzione su possibili effetti indotti legati all’insediamento di nuove attività nelle aree 
prossime ai terminal. Ciò, in assenza di adeguate attenzioni in sede di pianificazione territoriale e 
urbanistica, può innescare processi di urbanizzazione che, se esterni agli ambiti dell’urbanizzato consolidato 
o al margine delle conurbazioni, possono aumentare il rischio di saldatura tra aree urbanizzate, con 
conseguente interruzione della continuità ecosistemica. 

INTERVENTI SUL SISTEMA IDROVIARIO 
Allo scopo di favorire l’intermodalità delle merci, che integri fortemente il trasporto stradale e ferroviario 
con quello idroviario, la proposta di PRMT prevede interventi per lo sviluppo dei traffici idroviari sul fiume 
Po: da un lato il potenziamento infrastrutturale dei porti di Mantova Valdaro (L7) e di Cremona (L8), 
dall’altro interventi mirati a migliorare la navigabilità del Po (L9), superando le condizioni che la rendono 
attualmente incostante e poco fruibile (escursioni forti e non controllabili del livello delle acque, zone di 
basso fondale, tratti non navigabili, etc.).  

In generale, dal punto di vista degli impatti sull’ambiente, grazie anche alle politiche dell’UE, la navigazione 
interna è ritenuta environmental friendly, poiché contribuisce allo spostamento del traffico di merci e 
persone dal traffico stradale, con conseguente riduzione della congestione su strada e abbattimento delle 
emissioni inquinanti e climalteranti. Essa tuttavia comporta anche effetti negativi che dipendono da 
molteplici variabili e sono riconducibili alla navigazione stessa (intesa come il trasporto ed il carico/scarico 
di passeggeri e merci), alla costruzione e mantenimento delle infrastrutture (porti, conche, sbarramenti, 
etc.), alla costruzione, manutenzione, pulizia e smantellamento dei natanti. 

Si propongono nel seguito considerazioni generali riferite ai potenziali impatti di questa tipologia di 
infrastrutture, approfondendo poi nei box gli aspetti relativi agli interventi previsti dal PRMT, con 
particolare riferimento ai due porti di Mantova Valdaro e Cremona. 

Anche se in misura minore rispetto alle altre modalità di trasporto, anche la navigazione nelle sue diverse 
fasi (trasporto, approccio, ormeggio e stazionamento in porto, etc.) comporta impatti sulla qualità dell’aria 
e sui cambiamenti climatici con emissioni inquinanti e climalteranti in atmosfera. Secondo i dati riportati 
dall’Agenzia Europea per l’Ambiente, il trasporto idroviario (inland navigation) comporta, a parità di carico 
trasportato, minori emissioni di CO e VOC rispetto a strada e ferrovia, e sostanzialmente comparabili 
rispetto al trasporto marittimo. Le emissioni di PM, NOx e SOx risultano consistenti, seppur si mantengano 
comunque inferiori a quelle del trasporto su strada; tali emissioni sono imputabili principalmente all’alto 
contenuto di zolfo dei combustibili utilizzati99.  

99 È da notare che, a fronte della significativa innovazione tecnologica del trasporto su strada, non è corrisposto altrettanto sforzo 
per il settore della navigazione, per cui si rileva un’assenza di politiche settoriali volte al rinnovo delle flotte ed all’utilizzo di 
tecnologie più rispettose dell’ambiente. Secondo il Flemish Institute for Technological Research (VITO) e Inland Navigation Europe 
(INE), l’applicazione di specifiche tecnologie, come combustibili a basso tenore di zolfo e abbattitori di polveri sottili e ossidi di 
azoto, avrebbe un potenziale di riduzione delle emissioni notevole, che potrebbe portare ad un abbattimento quasi totale dei 
principali inquinanti atmosferici.
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Il potenziamento delle infrastrutture per la navigazione e dei traffici sulle idrovie può comportare inoltre  
impatti negativi sulla componente idrica. L’effetto della navigazione è sicuramente di minor importanza 
rispetto ad altre attività (agricoltura e allevamento, industria, scarichi civili), anche se non va comunque 
trascurato il potenziale incremento dell’inquinamento idrico dovuto principalmente ai prodotti chimici 
utilizzati per la costruzione e la manutenzione dei natanti, agli scarichi di acque grigie e nere durante la 
navigazione, e anche agli eventi accidentali che implicano scarichi di sostanze, anche nocive, direttamente 
in acqua (fuoriuscite di olio di sentina e olio motore dai natanti, accidentali sversamenti di oli e sostanze 
chimiche nel processo di carico/scarico merci, acque di lavaggio potenzialmente inquinate dei piazzali nei 
porti, pulizia della carena e applicazione di vernici, etc.). 

Anche le operazioni di dragaggio (scavo, sollevamento e trasporto di sedimenti e suoli) necessarie per la 
costruzione e la manutenzione di porti, corsi d’acqua, dighe, etc., possono provocare impatti ambientali 
durante il processo di scavo, il posizionamento del materiale dragato ed anche il trasporto dei materiali. Per 
ciò che riguarda in particolare la qualità delle acque superficiali, il dragaggio comporta, durante il prelievo e 
la deposizione del materiale, la sospensione di polveri, contaminanti e micro organismi depositati sul 
fondale, provocando torbidità e salinità delle acque ed il ricircolo dei nutrienti. Inoltre, le modificazioni 
strutturali di fondali e coste causate dalle operazioni di dragaggio, così come da qualsiasi altra opera 
infrastrutturale sui corsi d’acqua (traverse, dighe, regimazione, etc.), possono comportare una 
modificazione dell’idrografia e conseguente variazione del regime idrologico. 

La sospensione in acqua di contaminanti e nutrienti ed il disturbo degli habitat acquatici possono avere 
effetti negativi anche sugli ecosistemi, sulla flora e la fauna acquatica, con potenziale danno alla 
biodiversità. In generale, si ricorda che il sistema fluviale del Po costituisce un ambito naturale di grande 
importanza, in quanto presenta tuttora le caratteristiche morfologiche e gli ambienti diversificati e di 
elevato valore ecosistemico che identificano la tipologia fluviale dei grandi corsi d’acqua alluvionali, quali 
isoloni di sabbia e ghiaia, profonde anse, lanche, una rete di corpi idrici secondari, boschi ripari e planiziali, 
habitat acquatici, sia di ambiente lotico (zone umide) sia di ambiente lentico (acque correnti). Tali habitat 
ospitano specie faunistiche e floristiche di notevole rilevanza naturalistica. 

I potenziali impatti sul paesaggio sono essenzialmente riconducibili alla realizzazione delle infrastrutture 
portuali (sin dalla presenza fisica del cantiere) ed al loro esercizio (movimento di navi e natanti, cantieri per 
la manutenzione, illuminazione notturna, etc.). L’incidenza paesistica è legata in primis alle modifiche 
morfologiche ed agli interventi di regimazione che determinano un cambiamento del paesaggio fluviale e 
delle sue componenti, con elevato rischio di degrado. A questo si aggiungono gli aspetti legati alla qualità 
architettonica degli insediamenti logistici ed al rischio di effetti indotti dalle infrastrutture per la mobilità di 
accesso ai siti, al loro utilizzo intenso che provoca una forte alterazione delle caratteristiche dei luoghi, con 
effetti di degrado e progressivo abbandono delle aree contermini, perdita di continuità e relazioni del 
sistema vegetazionale e degli eventuali spazi agricoli adiacenti. 

 
 
PORTO DI MANTOVA VALDARO 
È il più importante centro intermodale della Lombardia orientale: Valdaro costituisce infatti il terminal naturale 
dell’idrovia Mantova Adriatico, lunga 136 km e per la sua posizione strategica si pone a completamento degli stessi 
traffici diretti sul Quadrante Europa di Verona. Il Porto è infatti collegato all’autostrada A22 del Brennero grazie al 
casello di Mantova Nord (distante 5 Km) e dal Porto è possibile innestarsi immediatamente sulla ex S.S. 482 “Alto 
Polesana”. Nell’ambito di questo sistema, Valdaro, attrezzato anche con raccordo ferroviario che si innesta sulla linea 
nazionale, si eleva a piattaforma trimodale di rango internazionale (reti core). Sul retro porto sono inoltre disponibili 
aree per insediamenti produttivi di tipo artigianale e industriale. 
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Per il Porto di Mantova Valdaro il PRMT (azione L7) prevede il potenziamento della logistica e dei raccordi ferroviari 
con gli insediamenti industriali nelle aree limitrofe. 
L’Autorità Portuale, Provincia di Mantova, ha avviato nel 2010 e nel 2013 le procedure per la l'adozione del Piano 
Regolatore Portuale (PRP) e relativa VAS. Il PRP, ai sensi della LR 30/2006, si configura come strumento di assetto 
complessivo del Porto in adeguamento e completamento dei piani e dei progetti vigenti: individua le caratteristiche e 
le destinazioni funzionali delle aree portuali e assume gli interventi già realizzati e in fase di realizzazione. Le opere 
ancora da realizzare all’atto della redazione del Piano riguardano i diversi lotti funzionali in cui è stata suddivisa l’area 
portuale e consistono in: capannoni per lo stoccaggio di materiali; opere di urbanizzazione relative alle banchine e ai 
piazzali, nuove banchine di attracco, sviluppo e potenziamento dei rami ferroviari, etc. Costituiscono progetti da 
approvare e realizzare su aree private i piani di sviluppo del comparto est e del comparto ovest del porto. 
L’ambito portuale si trova in una zona di alta sensibilità poiché, per tutta la sua estensione, è situato all’interno del 
Parco regionale del Mincio. I principali elementi e aree rilevanti dal punto di vista paesaggistico e percettivo sono 
localizzati all’esterno dell’ambito portuale, ad eccezione del fronte sud-est ove si trova l’unico cono visuale di 
interesse paesaggistico, che comprende l’alveo e le fasce a vegetazione naturale del fiume Mincio e della Vallazza, 
l’alveo e le fasce a vegetazione naturale del Canale Navigabile, il nucleo storico e il centro abitato di Formigosa, le 
limitate aree e corti agricole confinanti. 
L’ambito portuale comprende inoltre una piccola porzione del Sito Inquinato Nazionale (SIN) Laghi di Mantova e Polo 
chimico. Il SIN include l'area del Polo industriale, lago di Mezzo e lago Inferiore, il sito della Vallazza, alcuni tratti del 
fiume Mincio e le relative sponde, per una estensione di circa 1027 ha, in gran parte ricompresa all'interno del Parco 
del Mincio. Tali aree rivestono una notevole importanza ambientale-naturalistica. Rispetto in particolare a queste 
sensibilità e criticità ambientali, deve essere valutato qualsiasi intervento, opera e progetto, previsto sul porto di 
Mantova. 
Con riferimento agli approfondimenti effettuati nell’ambito della procedura di valutazione ambientale del PRP, 
emergono i seguenti punti di attenzione/criticità: 

- per quanto riguarda le interferenze con il SIC-ZPS Vallazza e con il SIN Laghi di Mantova e Polo chimico, un 
lotto è stato stralciato dal Piano mentre i lavori di completamento della Conca di navigazione  
permetteranno, tramite interventi di bonifica già autorizzati dal Ministero per l’Ambiente, di risanare le aree 
contaminate presenti nell’area; 

- lo sviluppo a completamento delle aree portuali, anche con la variante in ampliamento, costituisce 
un’opportunità per il miglioramento dell’accessibilità dell’area e la realizzazione di interventi di mitigazione a 
protezione degli abitati di Formigosa, oltre a favorire il ripristino delle aree oggetto di escavazione, 
attualmente in stato di degrado. Faranno a questo riguardo da riferimento gli ulteriori momenti di verifica (il 
procedimento di valutazione ambientale in corso, per l’approvazione del Piano Attuativo in variante al PGT e 
l’eventuale procedimento di VIA sulle opere previste, i cui esiti saranno recepiti nel PRP); 

- la valutazione dei possibili fattori di rischio e impatto, derivanti dalle attività e dai servizi che vengono 
effettuati in porto anche in relazione alle tipologie di merci lavorate e movimentate, ha portato alla 
definizione di misure, comportamenti e criteri da adottare, confluiti nel regolamento “Procedure e condotte 
operative” allegato alla normativa del piano; 

- quale componente sia del rapporto ambientale che dello studio di incidenza è stata predisposta una 
relazione dettagliata dei progetti di mitigazione e compensazione realizzati, che costituisce riferimento 
anche per i futuri interventi di mitigazione da realizzare; 

- la valutazione di incidenza non ha evidenziato ricadute significative sulla Rete Natura 2000. 

 
 
PORTO DI CREMONA 
Dista dal mare Adriatico circa 280 km ed è lo scalo portuale più a ovest della Pianura Padana, dove si registrano le più 
alte concentrazioni di popolazione, di industrie e di imprese dell’Italia settentrionale. Il Porto dista 83 km da Milano, 
55 km da Brescia, 100 km da Bergamo, 40 km da Piacenza, 90 km da Pavia e 75 km da Parma. Il Porto di Cremona è 
ubicato all’inizio del canale navigabile, che raggiunge, per ora, la località di Pizzighettone con una lunghezza di 13 km, 
ma è potenzialmente destinato a raggiungere l’area milanese. Grazie ai progetti finanziati tramite il POR UE FESR 
2007/2013, nel Porto di Cremona (appartenente alla rete core) il traffico ferroviario movimentato è passato dai 
17.000 carri/anno del 2008 ai 35.000 del 2013. 
Il porto dispone di ampi piazzali, capannoni per lo stoccaggio di differenti tipi di merci, inclusi i carichi eccezionali e/o 
pericolosi, e per il carico e lo scarico di natanti di coperto, banchine pubbliche ed efficienti mezzi di sollevamento; 
dispone inoltre di due darsene: una con sviluppo complessivo di 200 m a servizio degli insediamenti del Consorzio 
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Agrario Provinciale (granaglie, mangimi, fertilizzanti ecc.) e Acciaieria Tubificio Arvedi (semilavorati, coils rottame 
ferroso ecc.) e una con sviluppo di 100 m di proprietà di ABIBES s.p.a., per l’attracco di bettoline contenenti gas 
propano liquido per il rifornimento del proprio deposito costiero. La Dogana di Cremona è dotata di uffici, piazzali e 
magazzino raccordato, e la sede degli uffici portuali dell’Amministrazione Provinciale di Cremona, in grado di ospitare 
anche servizi per gli utenti, attività commerciali e direzionali collegate al porto. 
Nel 2009 è stata inaugurata una linea di collegamento via fiume per il trasporto delle merci fra Venezia e Cremona. 
Il PRMT (azione L8) favorirà, per il Porto di Cremona, ogni iniziativa mirata al più intenso sfruttamento degli impianti 
esistenti in un’ottica intermodale, utilizzando gli spazi ancora liberi nell’ambito dell’area e valorizzando altresì le 
possibilità offerte dalla presenza di una completa infrastrutturazione di tipo portuale. 
La Provincia di Cremona, quale Autorità portuale, ha previsto, nel 2013, interventi sull’area portuale per la 
realizzazione del nuovo terminal ferroviario e per la manutenzione straordinaria (interventi al raccordo ferroviario 
Cremona-Cavatigozzi, il rifacimento dei piazzali, la rimozione dell'amianto dai tetti di due capannoni e il 
potenziamento dell'illuminazione). Nel complesso il terminal interesserà un’area di circa 80.190 mq e sarà costituito 
da cinque binari, con lunghezza utile compresa fra 275 e 570 m ciascuno. 
Il progetto prevede anche l'eliminazione della discarica di inerti situata nel porto: sarà bonificata da detriti e materiali 
un’area di circa 20mila metri quadrati, che tornerà libera e potrà servire in futuro per lo sviluppo del terminal 
ferroviario. 
L’area del Porto di Cremona, dal punto di vista territoriale e ambientale, appare piuttosto variegata ed estremanente 
difforme a livello strutturale e ambientale. Include infatti alcuni tratti ben conservati e di notevole pregio sotto il 
profilo naturalistico e numerosi altri più o meno gravemente alterati: vi sono incluse infatti zone completamente 
antropizzate, ampi corpi idrici artificiali anche nelle loro sponde e immediati dintorni, un’interessante porzione del 
fiume Po (con ampi affioramenti sabbiosi e l’Isola del Deserto), la scarpata alberata del terrazzo morfologico nei 
pressi di Cavatigozzi e l’area umida e parzialmente boscata attraversata dal Morbasco, tratti coltivati con la maggior 
parte dei campi di grande estensione, un tratto dell’argine maestro. 
Gli elementi antropici sono molto diffusi, e includono la sponda del Po completamente cementata e trasformata 
(nella sua porzione sommitale) in percorso ciclo-pedonale molto frequentato, vari percorsi veicolari con traffico 
veicolare anche sostenuto, un frequentato campo da motocross a ridosso della conca del Porto e un deposito di inerti 
lungo la sponda del fiume, i coltivi di ampie dimensioni e senza elementi di pregio ambientale ai loro margini. Altri 
interventi hanno alterato alcuni ambienti, con il consolidamento con massi di tutto il percorso del Riglio ed 
eliminazione quasi completa della vegetazione riparia, nonché la continua erosione del patrimonio ambientale della 
scarpata del Morbasco da parte di un’invadente orticoltura abusiva. 
Con attenzione alle criticità descritte, gli interventi di potenziamento del porto dovranno essere sottoposti a specifica 
valutazione ambientale con particolare riferimento ai compartimenti ambientali potenzialmente impattati (aria, 
acqua, suolo, rumore, salute umana, paesaggio, biodiversità). 

9.1.7 MOBILITÀ CICLISTICA

 

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 
- C1. Realizzazione/completamento dei percorsi ciclabili di interesse regionale previsti dal PRMC e loro 

interconnessione con il sistema di trasporto collettivo 
- C2. Connettere e integrare il sistema ciclabile di scala regionale con i sistemi ciclabili provinciali e comunali 
- C3. Interventi per migliorare l’intermodalità bici-trasporto collettivo 

 

Con riferimento agli interventi infrastrutturali nel settore della mobilità ciclistica, il PRMT contempla tre 
ordini di azioni, facendo proprie quelle individuate nell’ambito del Piano Regionale della Mobilità Ciclistica 
(PRMC):  

� la realizzazione/completamento dei percorsi ciclabili di interesse regionale indicati dal PRMC (C1), 
che costituiscono la dorsale principale a cui si aggancia la rete ciclabile più propriamente locale; 
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� la connessione e integrazione del sistema ciclabile di scala regionale con i sistemi ciclabili provinciali 
e comunali, al fine di rendere capillare la rete dei percorsi ciclabili (C2); 

� la realizzazione di interventi per il miglioramento dell’intermodalità con il sistema del trasporto 
collettivo (C3). 

La rete di percorsi ciclabili di livello regionale individuata dal PRMC (azione C1) è articolata in 17 itinerari 
per una lunghezza complessiva di 2.700 km, che in alcuni casi ricalcano reti di livello superiore (EuroVelo, 
Bicitalia). I tracciati interessano varie tipologie di infrastrutture quali: piste ciclabili in sede propria e corsie 
ciclabili; alzaie, argini e strade interpoderali in aree agricole; tracciati di linee ferroviarie e tratte stradali 
dismesse; strade senza traffico (< di 50 v/g, cfr Codice della strada) e a basso traffico (< di 500 v/g, cfr cfr 
Codice della strada), viabilità riservata; viabilità ordinaria. 

Come evidenziato nel PRMC, per meglio aderire alle necessità locali, i percorsi di interesse regionale 
possono essere modificati puntualmente nella loro articolazione progettuale, da parte degli enti territoriali. 
Tali variazioni devono in ogni caso garantire le stesse continuità e connettività fra i nodi principali con 
particolare riferimento ai poli turistici, alle connessioni intermodali, ai collegamenti con le reti di livello 
nazionale, regionale e provinciale. Al tempo stesso le variazioni dovranno garantire le medesime condizioni 
d’uso in relazione allo sviluppo del percorso e alle caratteristiche orografiche o climatiche. Le modifiche 
puntuali alla rete ciclabile regionale, non costituiscono varianti al PRMC. 

Il PRMC individua poi nella pianificazione di livello locale l’ambito entro cui meglio definire i tracciati 
ciclabili provinciali e comunali e individuare i tratti di viabilità ordinaria ove realizzare interventi finalizzati 
alla risoluzione di punti e tratti critici. L’azione C2 del PRMT si occupa anche di questo livello con l’obiettivo 
di rendere i percorsi ciclabili sempre più capillari fino ad assumere la stessa valenza di “rete” che hanno le 
altre modalità di trasporto. In questo senso, tramite l’individuazione di massima dei percorsi, il PRMC 
indirizza e indica le priorità per la pianificazione locale (es. azione A_1_8 del PRMC: definizione di un 
Programma di interventi per ciascun itinerario). Per i tratti consolidati e percorribili con buon grado di 
sicurezza, inoltre, il PRMC individua gli interventi di manutenzione, riqualificazione e segnaletica (es. azione 
A_1_9 del PRMC: definizione di un Programma di manutenzione per ciascun itinerario). 

Completano la rosa delle azioni del PRMT/PRMC gli interventi volti al miglioramento dell’intermodalità con 
il sistema del trasposto collettivo (azione C3), focalizzati sull’individuazione delle cosiddette “stazioni di 
accoglienza” da attrezzare con posteggi per biciclette per la sosta medio-lunga, bicistazioni e presidi per il 
miglioramento dell’accessibilità ed il superamento delle barriere architettoniche. 

Il PRMC è stato oggetto di procedura di VAS, nell’ambito della quale sono stati individuati i potenziali effetti 
sull’ambiente delle azioni di piano. Trattasi dichiaratamente di una valutazione di tipo qualitativo, dovuta 
alla natura strategica e di indirizzo del Piano ed al carattere non-strutturale delle azioni, per lo più di tipo 
conoscitivo, orientativo e divulgativo. 

Con queste premesse, il rapporto ambientale del PRMC individua prevalentemente potenziali effetti 
positivi sull’ambiente delle azioni di Piano, in virtù del contributo che la promozione e diffusione della 
mobilità ciclistica hanno sulla riduzione degli inquinamenti, sulla congestione stradale, sulla salute e, non 
ultimo, sulla vivibilità urbana in senso ampio. Tuttavia, perché tali effetti da potenziali diventino concreti, il 
rapporto ambientale evidenzia alcuni punti di attenzione per la fase attuativa del PRMC, che corrispondono 
a potenziali criticità ambientali riscontrabili in fase di monitoraggio: suolo, paesaggio e beni culturali sono 
le componenti più esposte a impatti potenzialmente negativi, in considerazione soprattutto dell’effetto di 
consumo di nuovo suolo legato alla realizzazione di nuove tratte di interconnessione tra percorsi esistenti 
ed alla risoluzione di situazioni di criticità localizzate. 
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Si segnala inoltre che il PRMC costituisce: 

� definizione, sul territorio regionale, della rete europea “EuroVelo” e della rete a livello nazionale 
“Bicitalia”; 

� definizione del sistema ciclabile di scala regionale, che il PTR ha individuato tra le infrastrutture 
strategiche per il conseguimento degli obiettivi di piano. Pertanto la rete ciclabile di interesse 
regionale ha valenza equivalente alle altre reti infrastrutturali dei trasporti ed è da ritenersi parte 
del sistema della mobilità così come intesa nella L.R. 12/2005; 

� base per la successiva costruzione di una banca dati georeferenziata della rete ciclabile di interesse 
regionale da condividere con gli enti territoriali; 

� atto di riferimento per le Province e i Comuni per la redazione dei piani strategici per la mobilità 
ciclistica ai sensi dell’art. 3 della L.R. 7/2009 ed anche per l’aggiornamento della pianificazione 
provinciale e comunale; 

� atto di riferimento per gli altri enti territoriali (parchi, comunità montane, etc.)  per la 
pianificazione delle reti ciclabili locali; 

� atto di indirizzo per la programmazione pluriennale delle opere e dei servizi per la mobilità ciclistica 
di competenza regionale, provinciale, comunale e degli enti territoriali; 

� atto di riferimento per la verifica di possibili interferenze in sede di programmazione e 
realizzazione di nuove infrastrutture di trasporto sul territorio regionale. 

Il PRMC, rispetto ai percorsi ciclabili in ambiti sensibili segnala quanto segue. “La 
pianificazione/progettazione e la realizzazione di percorsi ciclopedonali in ambiti di pregio ambientale e 
paesaggistico, quali Parchi, aree protette, aree sensibili che fanno parte della Rete Natura 2000 oppure 
percorsi che interessano la Rete Ecologica Regionale, devono porre maggiore attenzione a ridurre il 
consumo di suolo, ad utilizzare materiali adeguati per il fondo, ad utilizzare specie autoctone nella fase di 
rimboschimento. […] 

Per ambiti sensibili si intendono anche le aree agricole. Pertanto qualora il percorso ciclabile interessi tali 
aree, è necessario fare riferimento a quanto disposto dalla L.R. 12/2005 art. 15 e 18, considerando le 
specifiche norme di valorizzazione, di uso e di tutela, in rapporto con gli strumenti di pianificazione e 
programmazione regionali, ove esistenti. 

Inoltre, per un più basso impatto ambientale degli interventi, si suggerisce di considerare la tipologia 
“ciclopedonale”, che consente più elasticità sui parametri di progettazione (pendenze minime, raggi di 
curvatura, ecc.) con un conseguente minore utilizzo di suolo e minore impatto. 

Ai sensi del Decreto dirigenziale n. 11012 del 27 novembre 2013 “Valutazione di incidenza del Piano 
Regionale della Mobilità Ciclistica”, qualora il tratto di itinerario oggetto di intervento interessi un sito di 
Rete di Rete Natura 2000, valutato dallo Studio di Incidenza con effetto potenzialmente medio, la 
progettazione definitiva/esecutiva di un nuovo tratto di percorso (comprese le opere accessorie) dovrà 
essere sottoposta a procedura di Valutazione di Incidenza. Negli stessi ambiti, la progettazione 
definitiva/esecutiva, relativa alla messa in sicurezza/manutenzione, dovrà essere sottoposta a procedura di 
verifica di assoggettabilità alla Valutazione di Incidenza. 

Qualora, invece, il tratto di itinerario oggetto di intervento interessi un sito di Rete di Rete Natura 2000, 
valutato dallo Studio di Incidenza con effetto potenzialmente basso, la progettazione definitiva/esecutiva 
dovrà essere sottoposta a procedura di verifica di assoggettabilità alla Valutazione di Incidenza, sia in 
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riferimento ad un nuovo tratto di percorso (comprese le opere accessorie) che alla messa in 
sicurezza/manutenzione. […] 

In ogni caso le modalità di intervento, la tempistica di cantiere e le eventuali opere di mitigazione e/o 
compensazione dei progetti prossimi ai Siti di Rete Natura 2000 dovranno essere concordati con gli Enti 
Gestori dei Siti.  

È auspicabile, comunque, che l’ente attuatore richieda il supporto tecnico/procedurale agli uffici tecnici 
della Regione e della provincia interessata.” 

9.2 Effetti cumulati delle infrastrutture lineari  

In questo capitolo sono descritti i principali effetti cumulati delle scelte del PRMT, evidenziando fenomeni 
di scala vasta che dipendono dall’interazione tra le azioni proposte che comportano una nuova 
infrastrutturazione lineare (stradale e ferroviaria) e le componenti del sistema paesistico-ambientale. 

Come anticipato nel paragrafo 1.3, a supporto della valutazione sono stati calcolati alcuni indicatori utili a 
caratterizzare la situazione del contesto attuale e a confrontarla con quanto previsto negli orizzonti 
temporali di breve e medio periodo considerati dal programma. Si tratta di indicatori tesi a evidenziare i 
principali effetti delle azioni del programma rispetto alle vulnerabilità dei contesti territoriali. Anche se 
alcuni sono maggiormente legati ad una componente ambientale in generale gli indicatori utilizzati sono 
descrittori di aspetti e caratteristiche trasversali rispetto alle diverse componenti. Le modalità di calcolo, il 
significato degli indicatori e i principali risultati delle elaborazioni effettuate sono presentati nell’Allegato G. 

Si ricorda che gli indicatori utilizzati sono, in generale, proxy del fenomeno indagato e che i risultati 
risentono dei numerosi fattori di incertezza che caratterizzano i dati disponibili e le ipotesi assunte (ipotesi 
che rispondono alla volontà di assumere un approccio cautelativo e preventivo). Ciò non toglie 
significatività all’analisi, che fornisce stime e previsioni che necessitano di essere monitorate nel tempo e 
corrette in funzione di nuovi dati disponibili (o al miglioramento della qualità degli stessi) e al mutare della 
situazione di contesto. 

L’implementazione degli indicatori proposti necessita della disponibilità di strati informativi georeferenziati, 
adatti a essere trattati mediante sistemi GIS. Nell’ambito del PRMT solo le azioni legate alle infrastrutture 
lineari (stradali e ferroviarie) si prestano a tali elaborazioni: i valori registrati dagli indicatori sono quindi 
rappresentativi degli effetti di una selezione delle azioni proposte, di cui consentono la valutazione 
quantitativa. Tale selezione rappresenta una parte importante rispetto al complesso delle previsioni del 
programma, sia in termini di numerosità degli interventi rispetto al totale sia rispetto agli effetti ambientali 
prevedibili in rapporto alle tipologie di azione. 

Gli strati informativi utilizzati per il calcolo degli indicatori non permettono di distinguere tra tipologie 
progettuali e soluzioni costruttive cui possono corrispondere effetti ambientali diversi (ad esempio non è 
specificato il tipo di sezione a raso/in trincea/viadotto). In alcuni casi questo può comportare, nei risultati di 
seguito proposti, una sovrastima dell’impatto, come ad esempio nel caso di tratte in galleria che non 
dovrebbero essere considerate ai fini della frammentazione. Le stime effettuate potranno essere precisate 
in fase di attuazione e monitoraggio del PRMT a fronte di un affinamento della  base di dati.  
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Per studiare gli effetti della nuova infrastrutturazione lineare si è fatto riferimento a “zonizzazioni” 
esistenti e già codificate laddove possibile e significativo: per il tema della biodiversità e dell’interferenza 
con le aree ad elevata naturalità si fa riferimento alle aree protette e agli elementi della rete ecologica; per 
le tematiche di carattere territoriale si fa riferimento, ove ritenuto d’interesse, alle fasce paesistico 
ambientali proposte nel Rapporto preliminare della revisione del PTR-PPR (vedi Figura 9-4). Inoltre, laddove 
utile agli scopi della valutazione, in coerenza con la logica di territorializzazione proposta dalla Strategia di 
sostenibilità ambientale regionale (introdotta nel Rapporto preliminare di VAS della revisione del PTR-PPR), 
ci si è riferiti ad aree studio definite ad hoc. I criteri alla base della definizione di tali aree sono trattati 
nell’Allegato G. Le aree di studio, descritte in Tabella 9.5, sono state identificate per rappresentare gli 
ambiti maggiormente interessati dalle trasformazioni infrastrutturali lineari previste dal PRMT (vedi Figura 
9-3). Le loro caratteristiche e dimensioni sono funzionali allo sviluppo degli indicatori quantitativi. I risultati 
degli indicatori calcolati su tali aree descrivono in modo più mirato i fenomeni rispetto ai medesimi 
indicatori calcolati alla scala regionale o su areali più estesi e indipendenti dalle azioni di programma (Figura 
9-5). 

    

  
Figura 9-3. Le dieci aree di studio, definite per rappresentare gli ambiti maggiormente interessati 

dalle trasformazioni infrastrutturali previste dal PRMT. 
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Tabella 9.5 – Descrizione delle aree di studio e indicazione della fascia (o delle fasce) cui appartengono. 

Area di 
studio 

Descrizione Fascia di appartenenza 
dell’area di studio 

1 

L’areale include gli ambiti di fondovalle e i versanti fino alla quota 2000 della Val 
Chiavenna e della bassa e media Valtellina. Soprattutto nel fondovalle sono 
concentrate le dinamiche insediative e infrastrutturali della fascia alpina, con 
particolare riferimento alla formazione della conurbazione lungo la SS38. Il 
carico antropico e l’organizzazione degli insediamenti fanno assumere al 
fondovalle caratteri distinti rispetto al contesto montano. L’area di studio 
mostra una organizzazione degli insediamenti e degli spazi aperti assimilabile 
alle aree di frangia urbana. I versanti conservano invece estesa presenza di 
ecosistemi forestali. 

Alpina 

2 

L’areale include le colline moreniche e la pianura dell’area varesina, comasca e 
briantea. In esso sono conservati ancora ambiti di naturalità e qualità 
paesaggistica, rappresentati dagli ecosistemi boschivo forestali e dei laghi 
minori che la crescita massiva e caotica (sprawl) degli insediamenti e delle 
infrastrutture ha frammentato favorendo processi di degrado localizzati. 

Collinare, Metropolitana alta 
pianura 

3 Gli areali 3 e 4 includono le colline e i primi rilievi prealpini lecchesi (3) e 
bergamaschi (4). Essi presentano caratteri e problematiche analoghe alla 
precedente area di studio, cui si aggiunge una maggiore diversità in termini 
litologici, morfologici e paesaggistici.  

Prealpina, Collinare, Valle 
fluviale (Adda) 

4 Prealpina, Collinare, Valle 
fluviale (Adda) 

5 

L’areale include l’alta pianura asciutta milanese che si estende dalla valle 
fluviale del Ticino fino all’Adda. Tale area è prevalentemente interessata dal 
sistema urbano tecnologico comprendente insediamenti, aree 
produttive/commerciali e infrastrutture per il trasporto. La struttura urbana è 
costituita da conurbazioni massive sviluppatesi in origine lungo le infrastrutture 
di collegamento tra Milano e i capoluoghi pedemontani. L’artificializzazione dei 
suoli costituisce una delle caratteristiche emergenti dell’area che coinvolge 
anche un fitto reticolo idrografico; la compresenza dei due fattori determina 
problematiche idrauliche nelle aree urbane interne alla fascia e in quelle a valle. 
Gli ecosistemi naturali hanno carattere residuale e sono conservati nei parchi 
regionali, concentrati prevalentemente lungo le fasce dei fiumi principali e nei 
Plis. Anche l’agricoltura presenta caratteri di residualità in aree inglobate 
all’interno del sistema insediativo, che costituiscono spesso le uniche aree 
permeabili presenti in intorni estesi. 

Metropolitana alta pianura, 
Valle fluviale (Adda) 

6 

L’area include gran parte della città metropolitana e coinvolge la pianura irrigua 
milanese, parte della valle fluviale dell’Adda e della pianura bergamasca. Tale 
areale è costituito in prevalenza da elementi antropici ad alta intensità d’uso 
(sistema urbano tecnologico e grandi aree agricole intensive). Il sistema 
insediativo è inoltre connotato da un gradiente che va dal nucleo denso di 
Milano, alle aree di frangia urbana, fino alle aree agricole del parco agricolo sud. 
Gli ecosistemi naturali hanno carattere residuale e sono conservati lungo le 
fasce dei fiumi principali o lungo il reticolo idrografico minore.  

Metropolitana bassa pianura, 
Valle fluviale (Adda), Bassa 
Pianura Cerealicola 

7 

L’area include la bassa pianura a cavallo delle province di Milano, Pavia e Lodi. 
Tale areale è caratterizzato dall’estensione delle aree agricole che ne 
costituiscono l’elemento identitario. L’intensità dell’attività agricola ha quasi 
cancellato gli ecosistemi naturali che risultano residuali, ridotti e isolati in 
piccole patch o in elementi lineari discontinui. Il sistema insediativo è 
caratterizzato da centri urbani di medie dimensioni interessati da dinamiche di 
espansione ai margini e di conurbazione lungo le infrastrutture principali, anche 
di recente realizzazione. 

Metropolitana bassa pianura, 
Bassa Pianura Foraggera 

8 

L’area include parte della Lomellina, la confluenza del Ticino nel fiume Po e la 
zona di pianura ai piedi dell’Appennino pavese. Analogamente all’area di studio 
7, tale areale è caratterizzato da aree agricole estese, con dominante 
monocoltura risicola. Gli ecosistemi naturali, di carattere residuale, afferiscono 
agli ambiti fluviali presenti. Il sistema insediativo è caratterizzato da centri 
urbani isolati di piccole e medie dimensioni, di forma compatta, ad eccezione 

Bassa Pianura Risicola, Valle 
del Po, Oltrepò Pavese, Valle 
fluviale (Ticino) 
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della conurbazione Stradella, Broni, Casteggio e Voghera. 

9 

L’area comprende la pianura meridionale delle province di Cremona, Brescia e 
Mantova e include parte delle valli fluviali del Po e dell’Oglio. Si tratta di un 
ambito fortemente connotato dall’attività agricola intensiva estesa fino alle 
sponde fluviali, tanto da eroderne gli ecosistemi naturali tipici che permangono 
solo in maniera residuale lungo le sponde del fiume Oglio. Il sistema insediativo 
è caratterizzato prevalentemente da centri urbani di medie e piccole 
dimensioni. 

Bassa Pianura Foraggera, Valle 
del Po, Valle fluviale (Oglio) 

10 

L’area comprende l’ambito fluviale del Po tra le province di Cremona e Mantova 
e i territori contermini. Tale area presenta caratteristiche analoghe alla 
precedente, differenziandosi però per la caratteristica morfologia definita dalle 
aree golenali del Po, dai paleo alvei ancora leggibili e per le dinamiche 
insediative anche intense in alcune zone.  

Valle del Po 

 

L’analisi basata sugli indicatori consente, come anticipato, di mettere in evidenza i principali effetti del 
processo di infrastrutturazione sulle componenti del sistema paesistico-ambientale, stanti le caratteristiche 
peculiari delle aree studio descritte in termini di vulnerabilità e resilienza. L’obiettivo è quello di indagare e 
analizzare, quantificandolo, il rapporto che sussiste tra infrastrutture (e le attività di mobilità e trasporto 
che esse consentono) e contesto circostante (considerando una zona variabile in rapporto alla tipologia di 
infrastruttura e dell’effetto indagato). 

Gli effetti analizzati riguardano l’occupazione di suolo, la frammentazione del territorio, del paesaggio, degli 
ecosistemi e degli habitat, l’interferenza con le coperture agricole e naturali, con le aree protette e la rete 
ecologica, con il reticolo idrico, con gli ambiti residenziali e con i beni culturali e paesaggistici. 

 
Figura 9-4. Infrastrutture lineari previste dal PRMT e fasce paesistico ambientali. 
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Figura 9-5. Infrastrutture lineari previste dal PRMT e aree studio. 

OCCUPAZIONE DI SUOLO 
Considerando la nuova occupazione di suolo dovuta all’infrastrutturazione viaria e ferroviaria, si osserva 
come le azioni previste nel breve e medio periodo comportino alla scala regionale l’occupazione di una 
superficie stimabile in circa 1.760 ettari, di cui circa 1.470 ettari dovuti alle strade. Gli interventi previsti nel 
breve periodo (585 ettari circa, di cui 110 di ferrovie) incidono per circa 1/3 sul totale della superficie 
occupata rispetto all’orizzonte di medio periodo. 

Analizzando la distribuzione della nuova infrastrutturazione in rapporto alle fasce paesistico ambientali si 
può notare che: 

� si prevede che nel breve periodo il 65% circa delle nuove superfici infrastrutturate si concentri 
nell’area metropolitana (composta dall’area metropolitana della bassa pianura cerealicola e da 
quella dell’alta pianura); il 20% circa ricade invece nella bassa pianura cerealicola;

� la fascia della bassa pianura cerealicola è interessata dal 19% delle nuove superfici infrastrutturate 
anche nel medio periodo (ovvero 225 ettari dei circa 1.175 previsti complessivamente nel solo 
medio periodo); i restanti 950 ettari interessano la fascia dell’alta pianura (area metropolitana), 
nella misura del 16%, e la fascia della bassa pianura foraggera, per il 14% circa.

In rapporto alle aree di studio si rileva che: 

� la maggior parte del consumo di suolo agricolo e naturale avrà luogo nelle aree studio 5 (poco più 
di 210 ettari), 9 (128 ettari) e 8 (123 ettari). 

� nell’area studio 5 si registra la riduzione di 146 ettari di seminativi, di 21 ettari di prati stabili e di 
37 ettari di aree boscate.  
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� i valori maggiori di consumo di suolo agricolo, naturale e seminaturale si registrano nelle aree 
studio 8 e 9 per quanto concerne i seminativi; 1 e 2 per quanto riguarda i prati stabili e le aree 
boscate. 

INTERFERENZA CON AMBITI AGRICOLI E NATURALI 
Passando a considerare l’interferenza tra le nuove infrastrutture viarie e ferroviarie e gli spazi aperti (aree 
agricole, boscate e seminaturali) ad esse contermini (applicando buffer di profondità variabile da 10 a 50 
metri per lato a seconda della tipologia di infrastruttura), a livello regionale si osserva che la nuova 
superficie interferita nel breve periodo ammonta a circa 1.500 ettari (di cui il 64% occupata da seminativi, il 
14% da aree boscate e il 13% da prati stabili); a ulteriori 4.760 ettari circa nel medio periodo (di cui 75% 
coperti oggi da seminativi, 14% da aree boscate e per il 7% da prati stabili). Tali superfici non si 
distribuiscono in maniera omogenea nelle aree studio: gli spazi aperti interferiti nel breve e medio periodo 
ammontano a 1.130 ettari nella sola area 9; a circa 810 ettari nell’area 5 e a 755 ettari nell’area 8. Se si 
considera l’incidenza della superficie potenzialmente interferita rispetto alla dotazione di spazi aperti 
rilevabile a partire dai dati DUSAF 2012 (ovvero quanto percentualmente incidono le aree potenzialmente 
interferite dalle nuove infrastrutture su una determinata copertura, rispetto alla dotazione della medesima 
copertura allo stato attuale), si osserva come nell’area 1 l’interferenza (nel medio periodo) incida nella 
misura del 4% circa sui seminativi; del 1,7% rispetto alle colture permanenti; del 2,4% relativamente ai prati 
stabili. Nelle aree 9 e 5 si stimano elevate incidenze sia rispetto ai seminativi (rispettivamente 1,3% e 1,5%), 
sia rispetto agli ambienti con vegetazione arbustiva e/o erbacea in evoluzione (2% e 1,8%). L’incidenza 
dell’interferenza con le colture permanenti registra infine valori elevati anche nell’area 6. 

 
Figura 9-6. Spazi aperti interferiti, estensione (in ettari) e ripartizione (percentuale) per area studio. 
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FRAMMENTAZIONE 
Le nuove infrastrutture possono impattare sulla continuità di ambiti ecologicamente significativi e di 
connessioni preesistenti, limitando la circolazione degli animali e indebolendo la connettività e la 
circuitazione della rete ecologica. La dinamica di frammentazione può comportare l’effetto “barriera”, il 
frazionamento degli habitat naturali, la formazione di spazi interclusi, la marginalizzazione di aree libere, la 
separazione di unità funzionali e, in ambito rurale, la perdita delle trame e delle tessiture agrarie, la 
riduzione delle superfici agricole e il rischio di abbandono colturale delle aree. La frammentazione può 
anche comportare intrusione e ostruzione visiva, riducendo inoltre gli scambi energetici e compensativi tra 
elementi energivori ed elementi regolatori dell’equilibrio ecosistemico e mettendo a rischio gli ecosistemi. 

L’indicatore proxy elaborato per analizzare la frammentazione potenzialmente indotta da nuove 
infrastrutture (elaborazione dell’indicatore IFI)100 rappresenta la densità di infrastrutture viarie e ferroviarie 
che attraversano e frammentano aree che risultano (nello stato di fatto, nel contesto) agricole e naturali. 

In letteratura101, in corrispondenza del valore 0,6 km di infrastrutture per km2 di superficie agricola e/o 
naturale viene indicata la soglia oltre la quale si verifica la diminuzione significativa di molte specie con 
andamenti non proporzionali alla riduzione di habitat. Tale valore può essere utilizzato come soglia critica 
per l’individuazione delle situazioni maggiormente compromesse o comunque a maggior vulnerabilità. 

Relativamente alle fasce paesistico ambientali, i risultati evidenziano situazioni che necessitano di 
particolare attenzione nell’area metropolitana (sia nella bassa pianura in cui le infrastrutture lineari 
previste nel PRMT comportano il raggiungimento di valori di picco superiori ai 2,2 km/km2, sia nell’alta 
pianura in cui si registra un incremento nel medio periodo superiore agli 0,08 km per km2), nella bassa 
pianura cerealicola e in quella foraggera, nella fascia collinare e nell’Oltrepò pavese. I valori dell’indicatore 
calcolato in rapporto alle fasce paesistico ambientali mostrano infine il superamento della soglia critica in 
conseguenza della nuova infrastrutturazione lineare nella fascia fluviale dell’Adda. 

In Tabella 9.6 vengono invece mostrati i risultati dell’indicatore di frammentazione degli spazi aperti 
calcolato in rapporto alle aree studio e vengono evidenziati in rosso i valori oltre la soglia. Le infrastrutture 
lineari previste dal PRMT comportano il superamento della soglia solo nell’area studio 8, dove si registra 
un incremento del valore dell’indicatore dell’ordine di grandezza delle decine di metri di nuove 
infrastrutture per unità di superficie. L’indicatore mostra incrementi da segnalare  anche in aree in cui la 
frammentazione è alta (e superiore alla soglia) già in riferimento al contesto, ovvero nelle aree 6 e 5 (in cui 
il valore dell’indicatore mostra una variazione positiva superiore a 0,1 km per km2 di superficie non 
antropizzata). Sebbene la variazione dell’indicatore non comporti il superamento della soglia, il rischio di 
frammentazione degli spazi aperti si registra anche in corrispondenza dell’area 9. 
  

100 Frammentazione del territorio da infrastrutture lineari – Indirizzi e buone pratiche per la prevenzione e la mitigazione degli 
impatti, ISPRA, Manuali e Linee Guida 76.1 /2011 
101 Tutela della connettività ecologica del territorio e infrastrutture lineari, ISPRA, Rapporti 87/2008 
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Tabella 9.6 – Indicatore di frammentazione degli spazi aperti. In rosso i valori superiori alla soglia (0,6 km/km2). 

Area di studio 
IFI [km infra/km2 sup non antropizzata] 

cn bp mp 
1 0,36 0,38 0,39 
2 0,58 0,58 0,59 
3 0,57 0,58 0,59 
4 0,27 0,29 0,29 
5 0,93 0,97 1,04 
6 1,82 1,86 1,88 
7 0,80 0,80 0,81 
8 0,52 0,52 0,60 
9 0,47 0,48 0,57 

10 0,37 0,40 0,40 

INTERFERENZA CON AREE PROTETTE E RER 
Risulta interessante valutare l’interferenza rispetto a un particolare tipo di aree naturali: le aree protette e 
quelle riconosciute come elementi fondanti (di primo e secondo livello) della Rete Ecologica Regionale 
(RER). Esse infatti costituiscono la riserva più cospicua e tutelata di natura e di biodiversità, rappresentando 
i luoghi in cui si concentra e conserva lo stock di capitale naturale critico che sostiene la vita delle città (si 
pensi all’approvvigionamento di acqua potabile e irrigua) e dei processi di auto-riequilibrio del territorio 
lombardo. Lo svolgimento di tali funzioni si fonda in buona parte sulla presenza di aree scarsamente 
interferite da fattori di frammentazione e di disturbo. La lunghezza delle infrastrutture che attraversano le 
aree protette e gli elementi di primo e secondo livello della RER può essere considerata un indicatore di 
vulnerabilità del capitale naturale rispetto all’erogazione di servizi ecosistemici di regolazione e di 
supporto. La Tabella 9.7 e la Tabella 9.8 mostrano un incremento della lunghezza di infrastrutture (nel 
breve e medio periodo) nei parchi regionali e nazionali dell’ordine dei 110 km, concentrati 
prevalentemente nel Parco Lombardo della Valle del Ticino (52,3 km) e nel Parco Agricolo Sud (30 km). 
Circa 48,5 km di nuove infrastrutture lineari intersecano potenzialmente nel loro tracciato Parchi Locali di 
Interesse Sovracomunale (si veda Figura 9-7), comportando un incremento dell’interferenza prodotta dalle 
infrastrutture stimabile in circa 6 punti percentuali (rispetto al contesto). Gli elementi di primo e secondo 
livello della RER, nel loro complesso, vengono intersecati da 384 km di nuove infrastrutture, di cui 317 km 
nel medio periodo. 

Tabella 9.7 – Interferenza tra le nuove infrastrutture lineari previste dal PRMT e le aree protette. 

 Lunghezza [km] opere per orizzonte 
temporale 

cn bp mp 
PLIS interprovinciale 151,8 1,9 - 
PLIS provinciale 617,3 9,9 36,7 
Totale PLIS 769,1 11,8 36,7 

 
Parco Agricolo Sud Milano 868,0 5,3 24,7 
Parco del Mincio 172,8 - 13,1 
Parco della Valle del Lambro 180,1 3,6 - 
Parco dell'Adda Nord 79,8 0,4 6,9 
Parco delle Groane 62,7 2,6 - 
Parco dell'Oglio Sud 95,1 - 2,5 
Parco lombardo della Valle del Ticino 1.650,2 4,1 48,2 
Totale Parchi Regionali e Nazionali interferiti nel 
breve e medio periodo 3108,7 16,0 95,4 
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Tabella 9.8 – Interferenza tra le nuove infrastrutture lineari previste dal PRMT e gli elementi di primo e secondo livello della RER 

Elementi RER 
Lunghezza [km] opere per orizzonte 

temporale 
cn bp mp 

elemento primario 8.309 36 138 
elementi di secondo livello 5.306 31 179 
Totale 13.615 67 317 

 

 

 
Figura 9-7. Interferenza tra aree protette e infrastrutture viarie e ferroviarie. 
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INTERAZIONE CON IL RETICOLO IDROGRAFICO 
Un’ulteriore tipologia di interferenza fra infrastrutture e contesto circostante riguarda l’interazione con il 
reticolo idrografico. Essa si può manifestare come: 

� aumento di interventi di regimazione e di artificializzazione dei reticolo idrografico: questi incidono 
sulle velocità di deflusso delle acque determinando possibili aumenti delle portate dei corsi d’acqua 
a valle, con conseguente intensivizzazione del rischio idraulico; 

� alterazione della morfologia fluviale e riduzione di habitat e nicchie ecologiche; 

� riduzione della vegetazione ripariale, delle funzioni depurative e dei cicli geobiochimici; 

� alterazione del regime idrologico; 

� in generale riduzione della funzionalità degli ecosistemi fluviali e dei servizi ecosistemici, con 
particolare riferimento ai servizi di regolazione dei flussi, della qualità delle acque e della 
biodiversità; 

� interferenze con il ruolo di corridoi ecologici e di supporto alla RER e, in particolare, con i varchi; 

� alterazione del paesaggio locale. 

Il numero dei corsi d’acqua intercettati viene assunto come proxy della vulnerabilità dell’area studio o della 
fascia interessata in rapporto al reticolo idrico superficiale (si veda Figura 9-8). L’indicatore costruito 
individua i punti di intersezione fra il sistema infrastrutturale e il reticolo idrografico, ovvero i principali 
punti di conflitto tra le infrastrutture esistenti/programmate e quelli che rappresentano elementi, anche 
minori,  di valore ecologico. 

I valori assunti dall’indicatore in rapporto alle fasce mostrano che allo stato attuale (contesto) si registrano 
5.499 punti di interferenza, di cui 1.080 nella fascia della bassa pianura delle colture cerealicole, 757 
nell’area metropolitana - fascia dell’alta pianura e 629 nella fascia prealpina. In generale negli orizzonti 
temporali considerati si registra un incremento di 68 attraversamenti nel breve periodo, ai quali si 
sommano ulteriori 127 attraversamenti nel medio periodo, di cui 29 nella fascia della bassa pianura delle 
colture cerealicole e 27 nella fascia della bassa pianura delle colture risicole. 
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Figura 9-8. Interferenza tra infrastrutture viarie e ferroviarie e reticolo idrografico. 

Passando a considerare il reticolo idrografico ricadente all’interno delle aree studio si registrano 2.721 
punti di interferenza in relazione al contesto (Tabella 9.9). L’area studio 5, comprendente l’area 
metropolitana fascia dell’alta pianura, risulta quella maggiormente interessata da attraversamenti (673 
attraversamenti, ovvero il 25% del totale). Per questa stessa area, negli orizzonti temporali considerati, si 
registra complessivamente un aumento di 28 attraversamenti. Le altre aree di studio per le quali si 
registrano incrementi sono: l’area studio 7 (31 attraversamenti) e l’area di studio 9 (25 attraversamenti). Si 
osserva inoltre che la maggior parte degli attraversamenti interessano corsi d’acqua per i quali la direttiva 
acque (Direttiva 2000/60/CE) definisce l’obiettivo di stato ecologico buono al 2015. 

Tabella 9.9 – Interferenza tra le infrastrutture viarie e ferroviarie e il reticolo idrografico in rapporto alle aree studio. 

 
 

AREE DI STUDIO 

Attraversamenti 
Di cui 

Nuovi 

cn bp mp Obiettivo per Stato Ecologico dei corsi 
d'acqua intercettati 

1 

143 12 11 buono al 2015 
0 0 0 buono al 2021 
0 0 0 buono al 2027 

143 12 11 

2 

179 2 0 buono al 2015 
51 0 0 buono al 2021 
74 1 0 buono al 2027 
3 NON DEFINITO 

307 3 0 

3 42 1 4 buono al 2015 
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0 0 0 buono al 2021 
12 0 0 buono al 2027 
11 0 0 NON DEFINITO 
65 1 4 

4 

34 0 0 buono al 2015 
0 0 0 buono al 2021 
3 0 0 buono al 2027 

37 0 0 

5 

269 2 10 buono al 2015 
107 1 4 buono al 2021 
276 7 4 buono al 2027 
21 0 0 NON DEFINITO 

673 10 18 

6 

141 0 0 buono al 2015 
56 0 3 buono al 2021 

270 7 0 buono al 2027 
384 7 3 

7 

208 0 31 buono al 2015 
28 0 0 buono al 2021 
4 0 0 buono al 2027 
5 0 0 NON DEFINITO 

240 0 31 

8 

108 0 5 buono al 2015 
30 3 1 buono al 2021 
50 0 1 buono al 2027 

188 3 7 

9 

89 3 3 buono al 2015 
301 0 19 buono al 2021 

0 0 0 buono al 2027 
5 0 0 NON DEFINITO 

395 3 22 

10 

261 6 0 buono al 2015 
22 1 0 buono al 2021 
0 0 0 buono al 2027 
6 0 0 NON DEFINITO 

289 7 0 
TOTALE 2721 46 96 

 

INDICI DI URBANIZZAZIONE DIFFUSA  
Gli indici di urbanizzazione diffusa stimano il “peso” delle aree effettivamente interessate, direttamente o 
indirettamente, dalle infrastrutture programmate. Si è messo a punto un indicatore che permette di 
rappresentare il fenomeno tenendo conto delle superfici difficilmente utilizzabili generate dalla presenza 
della infrastruttura.  

Le valutazioni effettuate con l’indicatore sono riferite sia alle fasce che alle aree di studio. 

Per la lettura integrale delle modalità di elaborazione e dei risultati si rimanda all’Allegato G. 

I valori degli indici di urbanizzazione diffusa calcolati sulle fasce sono il risultato delle elaborazioni 
preliminari presentate nel Rapporto preliminare VAS della revisione del PTR/PPR, riferiti allo stato attuale, 
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ovvero l’orizzonte temporale di contesto. Tali valutazioni sono riprese, in questo rapporto ambientale, 
come analisi e riferimento per le valutazioni successive. 

Da tale analisi era emersa una situazione di criticità pregressa per le seguenti fasce: 

� Fascia alpina 

� Fascia prealpina 

� Fascia collinare 

� Area metropolitana - fascia dell'alta pianura  

� Area metropolitana - fascia della bassa pianura 

� Fascia della bassa pianura foraggera  

Tali fasce sono più delle altre soggette a utilizzo di suolo, traffico, consumi energetici, di risorse, emissioni, 
perdita di biodiversità, rispetto a ambiti in cui il carico antropico è più concentrato. 

Le vulnerabilità delle fasce si riflettono sulle aree studio: l’orizzonte di contesto presenta situazioni di alta 
vulnerabilità nelle aree di studio 1 e 4, per quanto riguarda gli indici di sprawl. L’orizzonte di contesto 
presenta situazioni di alta e medio alta vulnerabilità nelle aree di studio 3, 4, 5 e 8. 

Per quanto riguarda la valutazione degli orizzonti temporali del PRMT, le trasformazioni hanno determinato 
le seguenti variazioni generali degli indici considerati all’interno delle aree studio. 

Negli scenari di breve e medio termine, in generale, si nota: 

� la crescita, anche se con differenti intensità, dei valori dell’Indice Sup. sprawl/Sup. occupata e 
dell’Indice di sprawl per tutte le aree di studio; 

� la variazione degli indici riferiti alle aree core. 

Nel dettaglio si segnala l’andamento dell’Indice Sup. sprawl/Sup. occupata, negli orizzonti di breve e medio 
periodo per l’area di studio 5. Per l’Indice di Sprawl è da segnalare l’andamento negli orizzonti di breve e 
medio periodo per l’area di studio 8. 

Per quanto riguarda gli indici di Core areas102, in particolare si segnala l’attenzione da porre allo scenario di 
medio periodo delle aree studio 8 e 9, in cui la dimensione delle core areas diminuisce sensibilmente, 
contestualmente ad un aumento del numero delle stesse. L’aumento delle Core areas evidenzia infatti un 
processo di frammentazione la cui incidenza è legata anche dalla riduzione significativa della dimensione 
media delle stesse (che perdono parte della loro funzionalità). 

Le variazioni degli indici corrispondono ai seguenti effetti del PRMT sulle aree studio considerate: 

� aumento dell'occupazione di suolo (nuovo suolo) da parte delle infrastrutture 

� aumento delle superfici non drenanti 

� aumento della frammentazione del territorio non urbanizzato,  

� aumento dell'estensione delle fasce interferite e impattate nello svolgimento dei processi 
biogeochimici tipici del suolo integro e della capacità di erogare servizi ecosistemici 

102 Core areas: aree integre o scarsamente disturbate. Si tratta degli spazi aperti, agricoli o naturali, che non sono disturbati o ridotti 
nella potenzialità di svolgimento delle loro funzioni biogeochimiche e di erogazione di servizi ecosistemici. Sono individuate come le 
aree non occupate da strutture artificiali e non ricadenti nei buffer di disturbo.
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� riduzione dell’estensione delle core areas e maggiore frammentazione degli ambiti agricoli e 
naturali. 

 

INTERFERENZA CON AMBITI URBANIZZATI 
Le attività di trasporto possono rappresentare una fonte di interferenza anche rispetto agli ambiti urbani, 
poiché rumori, luci e vibrazioni possono causare disturbo alla popolazione. I dati disponibili consentono di 
elaborare una stima di massima della popolazione potenzialmente interessata dalle interferenze prodotte 
dalla nuova infrastrutturazione prevista nei diversi scenari. Tale stima deriva dall’applicazione delle fasce di 
pertinenza acustica (da 30 a 250 metri, in funzione della tipologia di infrastrutture) quale proxy per 
delimitare l’area in cui si possono produrre impatti sulla popolazione. Si sottolinea come le diverse 
normative settoriali (sull’inquinamento acustico, ad esempio) già impongano l’obbligo di misure mitigative 
volte alla tutela della salute della popolazione e della protezione e salubrità degli ambienti. 

Le stime effettuate mostrano come la popolazione potenzialmente disturbata dalle nuove 
infrastrutturazione (senza considerare le eventuali misure mitigative e gli accorgimenti tecnici e progettuali 
atti a limitare/minimizzare/eliminare gli impatti e le fonti inquinanti) ammonti a circa 25.000 persone a 
livello regionale, di cui più della metà residenti nelle province di Milano (circa 4.100 abitanti in più rispetto 
a quelli già esposti a tale disturbo) e di Monza e della Brianza (9.100 in più). Laddove si concentrano i nuovi 
interventi infrastrutturali, ovvero in corrispondenza delle aree di studio, le stime indicano una particolare 
esposizione della popolazione insediata nell’area studio 5 (metropolitana), in cui i nuovi soggetti 
potenzialmente disturbati superano le 10.500 persone. Incrementi importanti nella numerosità della 
popolazione potenzialmente interferita si registrano anche nelle aree studio 6, 2 e 3, ovvero in tre delle 
zone tra le più densamente popolate della Regione (Tabella 9.10). 

Tabella 9.10 – Nuova popolazione potenzialmente disturbata dalle infrasrtutturazioni viarie e ferroviarie 
nel breve e medio periodo nelle alle aree studio. 

Area 
studio bp mp Totale 

1 297 511 809 
2 1.789 838 2.627 
3 1.192 237 1.430 
4 273 3 276 
5 8.415 2.321 10.736 
6 3.637 206 3.843 
7 - 439 439 
8 - 389 389 
9 - 594 594 

10 163 - 163 
Totale 15.765 5.540 21.305 
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INTERFERENZA CON PATRIMONIO STORICO, ARTISTICO E CULTURALE 
Ulteriore possibile interferenza dovuta alla presenza delle infrastrutture ha come oggetto il patrimonio 
storico, artistico e culturale (ad esempio manufatti architettonici e artistici, beni archeologici, bellezze 
d’insieme, beni culturali). Come misura proxy di tale tipologia di interferenza viene stimato il numero di 
beni culturali potenzialmente interferiti entro una distanza di 500 m103 (distanza fissata in ottica 
prioritariamente cautelativa) dalla nuova infrastrutturazione. L’osservazione dei beni culturali interferiti 
dagli interventi infrastrutturali previsti, ferroviari e viari (senza distinzione tra breve e medio periodo), 
all’interno delle aree studio (Figura 9-3) mostra una maggiore percentuale di beni interferiti in 
corrispondenza delle aree 1 (in cui è interessato più del 40% dei beni culturali esistenti), 7 (in cui la 
percentuale è superiore al 29%) e 3 (in cui la percentuale è di poco superiore al 26%). Da segnalare inoltre 
la potenziale interferenza con 153 dei 1.068 beni culturali che ricadono nell’area 5. 

Tabella 9.11 – Beni culturali interferiti (numerosità totale e relativa rispetto al totale dei beni censiti) all'interno delle aree studio 

Area 
studio 

n. beni 
totali 

presenti 

interferiti da ferrovia interferiti da strade 

n. 
% su 

presenti n. 
% su 

presenti 

1 354 116 33 28 8 

2 859 32 4 24 3 

3 215 19 9 37 17 

4 83 0 0 12 14 

5 1068 116 11 37 3 

6 1488 46 3 22 1 

7 322 58 18 36 11 

8 144 6 4 4 3 

9 243 27 11 3 1 

10 77 0 0 4 5 

TOTALE 4853 420 9 207 4 

 

103 Il buffer di 500 m, individuato per definire l’area di potenziale interferenza dei beni culturali e paesaggistici considerati, ha uno 
scopo primariamente cautelativo. Tale profondità costituisce la misura di riferimento per una prima area di intervisibilità, e dunque 
percettivamente significativa, entro la quale è possibile considerare interferenze strutturali, visivo - percettive, sensoriali e uditive 
potenzialmente in grado di mettere in pericolo l'integrità dei beni culturali immobili e le loro aree di pertinenza e fasce di rispetto 
nonché con il contesto storico e insediativo di riferimento, danneggiandone la prospettiva o la luce o alterandone le condizioni di 
ambiente e di decoro. Tale buffer rappresenta inoltre una profondità media entro la quale possono essere contenuti/registrati 
eventuali vincoli indiretti delle aree adiacenti al monumento direttamente vincolato, al fine di conservare l'integrità del fondale e la 
vista del bene, nonché le eventuali discendenti prescrizioni di tutela indiretta del bene vincolato (che non devono essere confuse 
con gli obblighi imposti con i vincoli diretti: cfr. art. 45 del Codice dei beni culturali e del paesaggio, D.lgs 42/04), essa suggerisce 
altresì  l’area massima di riferimento entro la quale attuare eventuali azioni di mitigazione dei fattori di criticità per assicurare la 
conservazione degli assi prospettici e degli scorci panoramici e garantire una corretta fruibilità visivo-percettiva e simbolica del 
bene.
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10 SCENARI E ALTERNATIVE 

Le valutazioni effettuate nel presente rapporto ambientale si riferiscono all’insieme delle azioni e degli 
strumenti proposti dal PRMT (riportato nel capitolo 5). Benché la scelta di tale insieme non derivi da un 
processo esplicito e formalizzato di valutazione e comparazione tra possibili combinazioni alternative di 
singole azioni, è opportuno ricordare, come già richiamato nel paragrafo 7.1, che durante la fase di 
elaborazione del programma è stata effettuata una valutazione comparativa di diversi scenari di 
combinazione di pacchetti di azioni, relativi agli orizzonti temporali 2014-2015-2017-2020 (come illustrato 
nell’allegato 2 al PRMT “Documento di supporto per la definizione delle scelte del PRMT”). 

Per il 2020 (orizzonte di medio periodo, che consente l’attuazione delle scelte strategiche indicate dal 
Programma), sono stati considerati quattro scenari, dati dalla combinazione di due differenti livelli di 
infrastrutturazione stradale e di due differenti livelli di servizio del trasporto collettivo (accompagnati dagli 
interventi di infrastrutturazione ferroviaria ad essi correlati): 

� “una coppia di livelli “minimi” (cautelativi), che corrispondono a minori risorse pubbliche e private 
(livello “A” per le infrastrutture stradali e livello “1” per i servizi). Si considerano le infrastrutture 
stradali ragionevolmente prevedibili per tempistica/finanziamenti nonché quelle ferroviarie che 
Regione Lombardia ritiene essenziali in un quadro minimo di sviluppo dei servizi, utile a supportare 
la crescita della domanda di trasporto collettivo; 

� una coppia di livelli in cui si ipotizza che le risorse pubbliche e private a disposizione consentano la 
realizzazione delle opere funzionali allo sviluppo dei trasporti regionali (livello “B” per le 
infrastrutture stradali e livello “2” per i servizi). Si considerano più infrastrutture (stradali e 
ferroviarie) rispetto ai livelli precedenti (con minori vincoli di tipo economico/finanziario) e un 
quadro di sviluppo dei servizi in grado di sostenere una più significativa crescita della domanda di 
trasporto collettivo.” 

I quattro scenari del 2020 discendono dalle combinazioni dei livelli di infrastrutturazione e di servizi sopra 
citati, secondo quanto evidenziato in tabella. Lo scenario B2 può essere considerato sostanzialmente 
rappresentativo104 delle scelte assunte dal PRMT per il medio periodo, orizzonte primario del programma 
stesso. 
 

Tabella 10.1 – Combinazione di scenari al 2020 

SCENARI 2020 Servizi (SFR+TPL) 
1(-) 2(+) 

STRADA A(-) Scenario A1 Scenario A2 
B(+) Scenario B1 Scenario B2 

 

Gli scenari sono stati oggetto di analisi trasportistico-territoriali, paesistico-ambientali e socio-economiche. 
Pur tenendo conto delle ipotesi evidenziate nelle analisi (in particolare, oltre alla valorizzazione dei benefici 

104 Si veda l’Allegato C per la corrispondenza tra le azioni previste nel PRMT e gli scenari simulati. 
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della mobilità dei mezzi commerciali, dei mezzi pesanti e delle merci, l’uso della tecnica esplorativa del 
“first year benefits” e l’analisi per scenari e non per singoli progetti), i confronti effettuati hanno permesso 
di evidenziare quanto segue. 

� L’analisi trasportistico-territoriale mostra che dalle politiche che privilegiano maggiori investimenti 
sul trasporto pubblico (scenari A2 e B2) derivano significativi effetti positivi sul riequilibrio dei flussi 
di traffico sulla rete regionale.  

� Tra di essi, l’analisi paesistico-ambientale mette in evidenza i minori impatti associati allo scenario 
A2, che prevede meno realizzazioni infrastrutturali. Inoltre, lo scenario A2 rappresenta tra tutte le 
configurazioni considerate quella in grado di garantire (al netto dell’effetto correlato ai mezzi 
commerciali e dei mezzi pesanti, non considerato nella simulazione) i maggiori benefici ambientali 
in termini di riduzioni delle emissioni inquinanti e climalteranti, evitando al contempo di 
comportare un ulteriore incremento di offerta stradale, che rischia, nel lungo periodo, di attirare 
nuova domanda di trasporto su gomma. 

� Lo scenario A2 presenta performance molto interessanti per la mobilità passeggeri anche 
nell’analisi socio-economica in cui viene stimato il valore economico di alcuni benefici degli 
interenti previsti, a fronte dei relativi costi. Il risultato di tale analisi, per altro, sembra dipendere 
fortemente dal valore del tempo di viaggio risparmiato; i minor costi paesistico-ambientali associati 
allo scenario A2 che non vengono monetizzati porterebbero ad un ulteriore rafforzamento di tale 
indicazione. 

Questi risultati comportano l’opportunità di adottare un approccio cautelativo nel confermare gli 
interventi di nuova infrastrutturazione ed evitare sovradimensionamenti, ricordando che essi comportano 
impatti ambientali sostanzialmente irreversibili (in termini, ad esempio, di consumo di suolo e di 
frammentazione di habitat ed ecosistemi) e, nel caso degli interventi stradali, non favoriscono il riequilibrio 
modale verso forme di mobilità più efficienti e meno emissive, sia per le persone sia per le merci. 

Il PRMT sottolinea comunque l’importanza di integrare le valutazioni effettuate soprattutto con riferimento 
al tema della mobilità delle merci, assicurando in fase attuativa approfondimenti a seguito dello sviluppo di 
studi specifici che consentano di rafforzare il patrimonio informativo al momento disponibile. Ciò potrà 
servire, da una parte, a verificare eventuali benefici degli interventi anche sulla mobilità delle merci (sia in 
termini di possibile shift modale dalla gomma al ferro sia in termini di fluidificazione del traffico stradale), e, 
dall’altra, a condurre valutazioni di maggior dettaglio in relazione ad alcuni interventi infrastrutturali 
specifici al di fuori dell’area centrale lombarda che nelle simulazioni non risultano interessate da traffico 
particolarmente significativo. 

Più in generale, si ritiene utile verificare nel dettaglio il ruolo di singoli interventi o gruppi di interventi, 
considerando anche ulteriori possibili alternative progettuali che verranno confrontate attraverso un 
processo di valutazione fortemente integrato con gli Studi di Fattibilità (1.E.3), previsti quale requisito per 
l’inserimento di interventi di valenza significativa nei documenti di programmazione. 

La definizione e la valutazione delle alternative dovranno tenere conto, oltre a considerazioni di tipo 
economico e di carattere tecnico-progettuale, anche di aspetti territoriali e ambientali, in coerenza con gli 
obiettivi e i criteri indicati dalla VAS. La finalità di tale processo di definizione e valutazione di alternative 
progettuali rispetto ai singoli interventi sarà principalmente di: 

� rendere trasparente il processo decisionale, esplicitando il grado di coerenza con gli obiettivi della 
programmazione; 
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� supportare la decisione con dati quantitativi ed elementi il più possibile oggettivi, mettendo allo 
stesso tempo in luce quali sono i giudizi di valore e i passaggi soggettivi necessari per decidere; 

� esplicitare le aspettative e gli interessi degli attori interessati, favorendo l’analisi e la gestione del 
conflitto per eventuali interventi controversi. 

Questo varrà in particolare per i singoli interventi infrastrutturali, dove potranno essere prese in 
considerazione ulteriori alternative di progetto (anche di carattere tecnologico, modale o a livello di 
tracciato), che potranno comprendere interventi volti all’ottimizzazione e alla razionalizzazione 
dell’esistente, attraverso tra l’altro interventi di “grana fine” (es. migliore manutenzione, riqualificazione di 
nodi o tratte critiche, infrastrutturazione leggera per la mobilità dolce e per favorire l’accesso al trasporto 
pubblico, ecc.). 

Tale processo potrà essere applicato inoltre a tutte le azioni e gli strumenti anche di carattere gestionale, 
andando a valutare la priorità nell’allocazione di risorse tra interventi diversi e la specificazione di scelte che 
riguardano strumenti o criteri attuativi. 

Per una concreta applicazione delle valutazioni qui accennate è necessario che in fase attuativa il PRMT 
rafforzi, come previsto, i sistemi informativi disponibili (secondo soluzioni coerenti con la complessità del 
problema da affrontare), che facilitino la possibilità di garantire i requisiti di trasparenza, documentazione e 
ripercorribilità del percorso decisionale. In questo senso può essere utile l’impiego di sistemi di supporto 
alle decisioni (DSS), per ancorare decisioni complesse a criteri quali-quantitativi formulati esplicitamente. I 
DSS permettono di simulare la realtà su cui si desidera intervenire (facendo uso degli “Strumenti di 
simulazione per la stima degli impatti” 1.E.4), valutare i progetti alternativi rispetto a differenti punti di 
vista (ad esempio, utilizzando metodologie di analisi a molti criteri, analisi costi benefici, analisi costi 
efficacia) e documentare in modo ripercorribile le scelte effettuate.  

Anche la coesistenza di differenti soggetti, recanti ognuno un proprio sistema di obiettivi, di interessi e di 
conoscenze, è un aspetto di cui la valutazione deve tenere conto, confrontando i vari punti di vista e 
utilizzando preferibilmente metodologie che considerino esplicitamente la compresenza di interessi 
contrastanti. Per favorire un processo trasparente e potenzialmente meno conflittuale, le alternative 
considerate nel processo di valutazione dovranno quindi tenere conto dei punti di vista dei diversi soggetti 
coinvolti nel processo (Enti Locali, operatori di trasporto, utenti, ...). In questo senso, è importante il ruolo 
che possono rivestire tali soggetti nella proposta di ulteriori alternative progettuali: uno dei compiti del 
programma, in fase attuativa, sarà quello di stimolare la partecipazione al processo di generazione e 
valutazione, anche all’interno delle “Iniziative per la valorizzazione della partecipazione dei cittadini ai 
procedimenti (cosiddetto Dibattito Pubblico)” (2.C.1). 

Da ultimo, il processo sopra descritto verrà articolato e “localizzato” in base ai contesti territoriali ed allo 
specifico settore considerato. La realtà e le vulnerabilità del territorio possono infatti condizionare il tipo e 
la rilevanza dei problemi da affrontare. Ad esempio, in zone di pregio naturalistico sarà prioriatario valutare 
gli effetti sugli ecosistemi; in aree urbane ad elevata congestione, una maggiore importanza potrà essere 
attribuita a valutare l’esposizione della popolazione all’inquinamento atmosferico e acustico. 
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11 PROPOSTE PER LO SVILUPPO DI ALCUNI STRUMENTI DEL 
PRMT 

Come si è detto, il PRMT definisce un sistema di “strumenti trasversali finalizzati a contribuire e facilitare lo 
sviluppo di iniziative efficaci, efficienti e sostenibili nell’ambito della mobilità e dei trasporti” che intende 
prefigurare un quadro di supporto per realizzare in modo agevole e compiuto gli obiettivi e le strategie del 
programma. Tali strumenti (elencati nella Tabella 5.4 nel presente rapporto ambientale) sono brevemente 
presentati nel capitolo 8 del PRMT. Alcuni di essi (di seguito elencati e in parte già richiamati in passaggi del 
presente rapporto ambientale) sono stati in particolare messi a fuoco con l’apporto del percorso di VAS e/o 
sono particolarmente orientati a favorire la sostenibilità ambientale e la partecipazione nelle scelte che 
riguardano la mobilità e i trasporti. Ad essi si dovrà dedicare particolare attenzione “ambientale” in fase 
attuativa del programma. In questa sede si propongono alcuni elementi tecnici e spunti da riprendere e 
sviluppare a seguito dell’approvazione del PRMT relativamente ai soli strumenti sottolineati nell’elenco. 

 

Strumenti per la pianificazione e la programmazione 

� 1.C.2 Aggiornamento PTR/PPR 

� 1.C.3 Modifica l.r. 12/05 

� 1.C.4 Approvazione PEAR 

� 1.C.5 Aggiornamento PRIM 

� 1.C.6 Attuazione e monitoraggio PRIA 

� 1.C.7 Cabina di regia regionale per la mobilità sostenibile 

� 1.D.1 Linee Guida PUM(S) 

� 1.E.3 Valutazioni Preliminari/Studi di Fattibilità 

� 1.E.4 Strumenti di simulazione per la stima degli impatti 

Strumenti per la progettazione e l’innovazione dei procedimenti 

� 2.B.1 Linee guida per la redazione di Studi di Fattibilità 

� 2.B.2 Criteri ambientali e misure di mitigazione 

� 2.B.3 Aggiornamento Linee guida progettaz. paesaggistica infrastrutture 

� 2.B.4 Sistema per le compensazioni ambientali 

� 2.C.1 Valorizzazione partecipazione (cd. Dibattito Pubblico) 

Strumenti per l’analisi, l’orientamento e il governo della domanda 

� 5.A.1 Comunicazione mobilità sostenibile 

� 5.A.2 Gestione tempi della domanda 

� 5.A.3 Coordinamento regionale mobility manager 

� 5.A.5 Incentivi per comportamenti virtuosi imprese e EE.LL. 
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11.1 “Cabina di regia regionale per la mobilità sostenibile”

La Cabina di regia regionale per la mobilità sostenibile, indicata tra gli strumenti cardine del PRMT, potrà 
curare la promozione e l’accompagnamento di iniziative da sviluppare sul territorio e il monitoraggio 
coordinato delle iniziative di mobilità programmate nell’ambito di strumenti quali il Piano Regionale degli 
Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA, approvato nel 2013), il Programma Energetico Ambientale 
Regionale (PEAR, in fase di approvazione), il futuro Piano regionale di Adattamento al Cambiamento 
Climatico (PACC) e lo stesso PRMT. L’attuazione simultanea di diverse azioni e l’implementazione di più 
strumenti potrebbe avere un effetto sinergico aumentando la reciproca efficacia delle misure. 

È importante che le azioni e gli strumenti per la mobilità sostenibile trovino un appropriato coordinamento, 
applicazione e declinazione rispetto agli obiettivi indicati dal rapporto ambientale. Particolare attenzione 
dovrà essere rivolta da parte della Cabina di Regia ad assicurare un adeguato sviluppo delle strategie in 
tema di mobilità sostenibile delineate dal PRMT e in particolare degli Strumenti per l’analisi, l’orientamento 
e il governo della domanda di mobilità: coordinamento regionale dei mobility manager, promozione di 
iniziative volte a favorire la riduzione della domanda (es. smart working / telelavoro) e la ridistribuzione dei 
flussi durante la giornata, incentivi per comportamenti virtuosi di imprese ed enti Locali, comunicazione 
sulla mobilità sostenibile.  

Di seguito si prensetano alcune proposte più operative, coerenti con quanto già definito nel PRMT, di cui la 
Cabina di regia potrà valutare l’implementazione (da sviluppare considerando le specifiche competenze di 
scala regionale).  

� Sviluppare e mettere a disposizione dei mobility manager strumenti di supporto, condivisi a livello 
regionale in modo da migliorarne l’efficienza operativa  e la corrispondenza agli obiettivi del PRMT, 
come ad esempio dei sistemi online per le indagini sugli spostamenti casa-lavoro, tool per la 
valutazione delle azioni di mobility management intraprese, condivisione e divulgazione dei 
progetti di mobility management, creazione di una piattaforma di scambio delle esperienze 
regionali. 

� Promuovere e sviluppare una serie di iniziative integrate rispetto ad alcuni sistemi alternativi di 
mobilità quali le azioni di sharing e di pooling ipotizzando anche di: 

� valutare un’iniziativa di car pooling regionale, che potrebbe essere rivolta sia agli 
spostamenti sistematici sia a quelli estemporanei; 

� promuovere la sperimentazione di modalità innovative di car sharing, quali ad esempio i  
cosiddetti “servizi di comunità” oppure i personal car sharing (peer-to-peer)���; 

� promuovere lo sviluppo di servizi di bike sharing (anche con biciclette a pedalata assistita), 
favorendo l’integrazione tra sistemi, in modo che le biciclette possano essere prelevate 
anche in città diverse mediante la medesima tecnologia e modalità di identificazione. 

� Per portare l’attuale sistema della mobilità verso una maggiore sostenibilità non si può prescindere 
dalla formazione di un nuovo bagaglio culturale e dalla condivisione di esperienze e buone pratiche. 

105 Sono due delle proposte del progetto Green Move, cofinanziato da Regione Lombardia tramite il fondo per la promozione di 
accordi istituzionali, sviluppato dal Politecnico di Milano con l'obiettivo di ideare e sperimentare modalità innovative di vehicle 
sharing. 
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Si propone quindi di attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità 
sostenibile. Un ruolo fondamentale per accompagnare il cambiamento potrà essere assolto dal 
sistema scolastico e dalla comunicazione attraverso un’opera di sensibilizzazione ed informazione, 
oltre che da università e centri di ricerca per lo sviluppo di nuovi saperi e nuove tecnologie. Oltre al 
tema della sicurezza stradale, si segnalano ad esempio i seguenti possibili temi. 

� Stile di vita e benefici della mobilità dolce: campagne informative sui vantaggi sia per il 
singolo (riduzione costi, maggiore regolarità nei tempi di spostamento, minore stress 
psicofisico, migliore fruizione dell’ambiente urbano, effetti positivi del movimento fisico 
contro l’obesità e più in generale sulla salute,...) sia per la collettività (riduzione della 
congestione stradale e dell’inquinamento atmosferico ed acustico, risparmio sociale dei 
benefici sulla salute in termini di costi di ospedalizzazione, mancate giornate lavorate, ...); 
promozione di iniziative quali il pedibus o il bicibus per gli spostamenti casa-scuola. 

� Stile di guida: promuovere presso le scuole superiori e le scuole guida uno stile di guida 
regolare e fluido, con velocità costanti a bassi giri ed una buona manutenzione del veicolo, 
significa contribuire alla riduzione dell’inquinamento, dei consumi di carburante e dei costi 
per la manutenzione ed aumentare il livello di sicurezza delle strade. Inoltre l’ecodriving 
favorisce il comfort dei passeggeri e tende a ridurre lo stress del guidatore. 

11.2“Revisione del PTR comprensivo di PPR” e “Modifica l.r. 
12/05”

Con gli strumenti “Revisione del PTR comprensivo di PPR” e “Modifica l.r. 12/05” il PRMT intende 
agganciarsi ai principali strumenti di livello regionale deputati alla pianificazione territoriale, rispetto ai 
quali si possono rintracciare punti di contatto e sinergie, oggetto dell’analisi di coerenza riportata nel 
successivo capitolo 13. 

Con d.g.r. 11 luglio 2014, n. 2131 è stato approvato il Documento preliminare della variante di revisione del 
PTR comprensivo del PPR, primo passo del percorso che porterà all’approvazione della revisione del PTR. A 
partire da un’analisi delle criticità territoriali lombarde, il Documento individua le politiche principali su cui 
si focalizzerà il percorso di revisione: il risparmio di suolo, la rigenerazione multidimensionale, il riciclo, la 
strutturazione o riorganizzazione insediativa, la qualità e sicurezza territoriale, la coesione territoriale. 

Rispetto alle tematiche territoriali da sviluppare in modo integrato e sinergico con le politiche per la 
mobilità e per i trasporti, si ritiene di particolare importanza lo sviluppo di strategie e criteri per il controllo 
della domanda di mobilità attraverso la pianificazione delle funzioni territoriali e la ristrutturazione del 
sistema insediativo (residenziale, produttivo, commerciale,… - con particolare riferimento a grandi poli 
attrattori quali ad esempio centri fieristici, ospedalieri, universitari,… - ). Le nuove localizzazioni ed 
eventuali riposizionamenti dovrebbero essere valutati anche in relazione alla possibilità di evitare 
l’aggravarsi delle situazioni di congestione nel sistema dei trasporti e di facilitare il riequilibrio modale. Ad 
esempio, è opportuno localizzare le nuove zone residenziali a completamento dei nuclei insediativi esistenti 
in prossimità delle linee forti del trasporto pubblico, evitando insediamenti lineari lungo le strade che 
tendono a originare, nel tempo, l’esigenza di potenziamento delle strade stesse per via della congestione e 
dei rallentamenti determinati dagli accessi agli immobili, ed evitando il circolo vizioso che si può innescare 
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tra sprawl e offerta stradale. Così come è opportuno localizzare i poli attrattori in prossimità dei nodi di 
trasporto pubblico o, in alternativa, in prossimità degli snodi stradali principali.  

Anche a livello di trasporto delle merci, le nuove polarità produttive dovrebbero essere localizzate 
preferibilmente in aree servite dalla rete ferroviaria o al limite dalla rete stradale primaria. Anche gli 
eventuali poli intermodali programmati lungo la ferrovia, che attireranno nuovi volumi di traffico merci, per 
non aggravare i livelli di congestione e di inquinamento della rete stradale, dovrebbero essere caratterizzati 
da un buon livello di accessibilità alla rete stradale. Sarà quindi importante studiare attentamente la 
localizzazione di tali poli, rispetto alla gerarchizzazione della rete stradale esistente ed al traffico generato, 
con l’obiettivo di instradare il traffico merci lungo la rete di livello adeguato, evitando per quanto possibile 
di prevedere nuovi collegamenti stradali. 

Un ulteriore tema di particolare interesse, la cui importanza è ricordata dal PRMT stesso, è quello relativo al 
governo delle trasformazioni insediative indotte dalla presenza di infrastrutture stradali. L’importanza del 
tema è duplice: si tratta da una parte di preservare la funzionalità della rete infrastrutturale esistente e 
tutelare i nuovi assi stradali evitando, ad esempio, la realizzazione di nuovi raccordi /accessi che ne 
ridurrebbero il livello di servizio, dall’altra di controllare l’innesco di fenomeni di ulteriore urbanizzazione 
per prevenirne gli effetti sul sistema paesistico-ambientale. 

Un possibile strumento in questo senso, come riconosciuto dal PRMT stesso, può essere rappresentato, per 
alcune infrastrutture stradali strategiche e per i territori interessati da molteplici interventi significativi, 
dall'attivazione di piani d'area e dalla definizione di scenari di inserimento paesistico-ambientale volti a 
regolare anche le dinamiche insediative indotte e a incrementare nel tempo la qualità degli ambiti di 
paesaggio interessati attraverso opere di mitigazione e compensazione delle infrastrutture stesse. In fase 
attuativa del PRMT si potranno analizzare i casi che maggiormente possono beneficiare dell’attivazione di 
un piano d’area, considerando anche i risultati delle analisi effettuate nel presente rapporto ambientale in 
relazione ad esempio agli effetti cumulati delle infrastrutture lineari (paragrafo 9.2). 

Inoltre, il PRMT prevede tra i propri strumenti l’aggiornamento delle Linee guida per la progettazione 
paesaggistica delle infrastrutture, incluse nel vigente PTR-PPR.  A tale strumento è dedicato il paragafo 11.4 
del presente rapporto ambientale. 

11.3 “Criteri ambientali e misure di mitigazione”

Per favorire l’attenzione all’ambiente negli interventi nel campo della mobilità e dei trasporti, la proposta di 
PRMT prevede la predisposizione di set di criteri operativi per la minimizzazione e la mitigazione degli 
impatti sull’ambiente. 

I criteri ambientali potranno coprire tutte le fasi (pianificazione/programmazione, progettazione, 
realizzazione, gestione), trattando temi quali ad esempio: 

� inserimento paesistico 

� contenimento dell’inquinamento acustico  

� approvvigionamento energetico 

� scelte relative all’illuminazione 
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� gestione delle acque meteoriche 

� gestione dei rifiuti 

� selezione di materiali e tecnologie, considerandone l’intero ciclo di vita106 

� … 

Si sottolineerà l’esigenza di prestare attenzione all’ambiente e al paesaggio fin dalle prime fasi del processo, 
con l’intento di trovare soluzioni che minimizzino gli impatti e che riducano la necessità di misure di 
mitigazione, soprattutto qualora esse rischino di configurarsi come mascherature di danni che potrebbero 
invece trovare soluzione in fase localizzativa o progettuale o che possano comportare a loro volta effetti 
negativi (si pensi ad esempio all’impatto paesistico delle barriere antirumore). 

Dal punto di vista della progettazione paesaggistica i criteri potranno trovare un approfondimento nello 
strumento di cui paragrafo 11.4. 

 

Come discusso nel presente rapporto ambientale, la previsione di una nuova infrastruttura prefigura di norma una 
trasformazione irreversibile del territorio e quindi la generazione di effetti diretti permanenti sotto il profilo 
paesistico-ambientale (occupazione di suolo, frammentazione di aree naturali o agricole, effetto barriera tra ambiti 
paesistici e perdita di servizi ecosistemici, intrusione visiva e alterazione del significato simbolico dei luoghi e dei beni 
culturali e paesaggistici).  

L’inserimento nel paesaggio di un’opera - ed in particolare tipologie costruttive quali strade, ferrovie e infrastrutture 
lineari - può inoltre determinare effetti indiretti significativi, in primo luogo l’innesco di fenomeni “disorganizzati” di 
nuova urbanizzazione e di processi di saldatura tra ambiti edificati, che vanno governati in sede di pianificazione 
territoriale e urbanistica. Dal punto di vista del sistema rurale e delle pratiche agricole si dovrebbe tener conto anche 
della perdita indiretta di suolo fertile nelle aree contermini alle infrastrutture lineari. 

Le infrastrutture possono però divenire elementi generatori in termini positivi, propositivi e rispettosi di processi di 
riqualificazione e nuovo paesaggio. È quindi da superare la concezione di infrastruttura come oggetto “estraneo” 
rispetto al quale limitarsi a ridurre/mitigare/compensare gli impatti negativi. L’approccio di progettazione integrata 
(infrastruttura – contesto) supera la concezione di mitigazione e diviene espressione ed interpretazione degli aspetti 
identitari dei paesaggi attraversati e, nello stesso tempo, parte integrante degli stessi. Il progetto infrastrutturale 
come opportunità paesaggistica, il paesaggio come opportunità progettuale.  

Pertanto il progetto infrastrutturale dovrebbe essere concepito nell’ambito di un progetto complessivo di paesaggio 
attraverso scenari di riqualificazione complessiva degli ambiti attraversati, all’interno dei quali l’infrastruttura si 
ponga come elemento integrato al nuovo paesaggio, a partire dal miglior tracciato possibile. 

È importante adottare quindi un approccio integrato (infrastruttura + spazi aperti) finalizzato alla sistemazione 
paesistico-ambientale degli spazi aperti coinvolti dalle trasformazioni che: 

106 Di interesse a questo riguardo possono risultare i “criteri ambientali minimi” la cui individuazione è prevista dal Piano d’azione 
nazionale per il green public procurement (PAN GPP) relativamente a varie “categorie merceologiche", tra cui Mezzi e servizi di 
trasporto e Sistemi di mobilità sostenibile. I criteri ambientali minimi, adottati con decreto ministeriale: 

- riportano indicazioni generali volte ad indirizzare l’ente verso una razionalizzazione dei consumi e degli acquisti e 
forniscono considerazioni ambientali collegate alle diverse fasi delle procedure di gara (oggetto dell’appalto, specifiche 
tecniche, caratteristiche tecniche premianti, condizioni di esecuzione dell’appalto) volte a qualificare ambientalmente sia 
le forniture che gli affidamenti lungo l’intero ciclo di vita del servizio/prodotto; 

- sono individuati fra i criteri ambientali in vigore relativi alle etichette di qualità ecologica ufficiali già presenti sul mercato 
o fra altre fonti informative esistenti e attraverso le indicazioni che provengono dalle parti interessate dell’industria come 
le associazioni di categoria. 

Di interesse per il PRMT, risultano attualmente in via di definizione i criteri relativi a Costruzione e manutenzione delle strade, 
Servizio di illuminazione pubblica, Edilizia. Fonte: www.minambiente.it/pagina/criteri-ambientali-minimi 
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� si basi sull’analisi e sulla conoscenza del sistema paesistico-ambientale di riferimento, individuandone la 
struttura e gli elementi ordinatori, elementi connotativi di valore e detrattori e i diversi gradi di sensibilità 
paesistica alle trasformazioni; 

� individui scelte localizzative e di tracciato che considerino la non compromissione di ambiti ad elevata 
sensibilità e, viceversa consentano di approfittare delle nuove opere infrastrutturali come occasione di 
ridisegno e riqualificazione di eventuali condizioni critiche pregresse (ad es. situazioni di omologazione e 
degrado paesistico);  

� mostri sensibilità progettuale rispetto alle forme del territorio, ai fini di un inserimento dell’opera che risulti 
armonico rispetto al contesto paesistico e naturale, disegnando un vero e proprio sistema costruttivo 
integrato; 

� riveda, contestualmente, lo scenario ed il governo delle dinamiche insediative potenzialmente innescabili 
con l’introduzione di nuove infrastrutture. 

Nella pratica, ciò si tradurrebbe nell'applicazione, già in fase di programmazione, localizzazione e progettazione, di 
criteri di sostenibilità coerenti con le “Linee Guida per la progettazione paesaggistica delle infrastrutture della 
mobilità”. I criteri conferirebbero quindi un significato anche paesistico al progetto dell’infrastruttura che, attraverso 
un lavoro di analisi e conoscenza del contesto, cerchi di minimizzare le interferenze (architettoniche, formali, fisiche, 
funzionali) e operi sul massimizzare la relazione fra i manufatti e i paesaggi intercettati (rilevanze, aree e ambiti di 
degrado, etc.) alla scala locale e sovralocale. 

A livello progettuale, ciò significa ad esempio:  
� verificare il livello di frammentazione degli ambiti interessati: localizzare ove possibile i tracciati su aree 

marginali e non centrali di ambiti agricoli/naturali, porre attenzione ai rapporti con le insistenze culturali, 
con gli insediamenti e valutare attentamente le potenziali dinamiche insediative indotte; 

� considerare i paesaggi attraversati alle diverse scale di declinazione e alle diverse profondità visive, con 
particolare riferimento ai vincoli e alle rilevanze paesaggistiche; individuando inoltre fasce di ambientazione 
di ampiezza congrua rispetto alle aree interferite, alle tipologie di interferenze e al raggio di influenza delle 
interferenze; 

� rimuovere o evitare l’effetto “barriera”: creare collegamenti tra tracciato viario e centri abitati, aree per la 
fruizione ambientale e culturale (sovrappassi ciclopedonali che possono costituire un elemento significativo 
come land-mark, ma anche come opportunità al fine di valorizzare determinate visuali);  

� prevedere infrastrutture funzionali alla connessione ecologica ed al superamento di eventuali barriere 
artificiali da parte della fauna nella fascia aderente ai manufatti (es. realizzazione, nei punti di maggiore 
flusso biotico, di ecodotti o sovrappassi che indirizzino la fauna verso passaggi protetti); 

� attribuire all’equipaggiamento vegetazionale proprio dell’infrastruttura un ruolo non solo mitigativo: 
prevedere una configurazione sulla base dei caratteri strutturali del contesto attraversato;  

� porre attenzione alle problematiche della conservazione dei suoli agricoli, del consolidamento delle 
trame/tessiture verdi del paesaggio agrario, della protezione delle colture (es. prevedere modalità di 
coordinamento e scambio tra conduttori agricoli, per minimizzare l’abbandono delle aree residuali);  

� curare l’infrastruttura anche dal punto di vista compositivo e formale, attraverso la tipizzazione degli 
elementi e dei temi ricorrenti (es. portali di galleria, ponti, viadotti ...), calibrando accuratamente i rapporti 
di scala tra gli elementi naturali ed artificiali esistenti e il nuovo manufatto, operando una sintesi dei 
materiali finalizzata il più possibile ad unità e omogeneità dei materiali. 
 

 

I criteri ambientali, rivolti a pianificatori, progettisti e proponenti, potranno essere resi disponibili con 
adeguate modalità di diffusione e specificamente declinati per tipologia di intervento e, ove opportuno, per 
contesto territoriale. 

Oltre che per le diverse tipologie infrastrutturali, si propone ad esempio di sviluppare anche indicazioni per 
la progettazione di azioni di mobilità sostenibile e criteri ambientali da integrare nelle procedure di gara e 
nella formulazione dei contratti di servizio relativi al trasporto pubblico. 
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11.4“Aggiornamento Linee guida progettazione paesaggistica 
infrastrutture”

Si propone di favorire l’applicazione delle “Linee guida per la progettazione paesaggistica delle 
infrastrutture per la mobilità” attraverso uno strumento integrativo, fattivo e concreto al fine di perseguire 
un’azione di indirizzo volta a: 

� migliorare la qualità dei progetti infrastrutturali, 

� facilitare la vigilanza sulle trasformazioni legate alle infrastrutture, 

� fornire all’Osservatorio regionale per la qualità del paesaggio nuovi elementi per il monitoraggio dei 
paesaggi infrastrutturali nell’ambito dell’Osservatorio permanente della Programmazione 
territoriale. 

L’Osservatorio regionale per qualità del paesaggio, in raccordo con le strutture competenti provinciali e 
locali, potrà monitorare l’attuazione della pianificazione infrastrutturale nonché il recepimento e le ricadute 
delle Linee guida a scala provinciale e locale. I risultati di tale monitoraggio potranno confluire nel Rapporto 
sullo stato della pianificazione territoriale in Lombardia, emesso annualmente dall'Osservatorio stesso. 

Si ritiene opportuno rafforzare il ruolo delle Linee guida come effettivo strumento di orientamento per la 
qualità della progettazione infrastrutturale, contestualizzato sui diversi paesaggi e sistemi di relazione 
paesistica della regione, compreso l’esame delle problematiche e criticità esistenti nei differenti contesti. 

 

Obiettivi dell’aggiornamento delle Linee guida 

Nella prospettiva dell’ecosostenibilità delle trasformazioni, è significativo che si affermino a livello collettivo 
una nuova coscienza ed una più attenta sensibilità nei confronti dell’ambiente e del paesaggio, ma risulta 
altrettanto importante che si diffondano in campo amministrativo e professionale specifiche competenze e 
conoscenze adeguate a supportare l’azione di sensibilizzazione. In questa chiave assume rilievo l’adozione 
di tecniche e modelli di riferimento per gli interventi infrastrutturali, tesi ad integrare le componenti 
ambientali e del paesaggio nella pratica delle progettazioni pubbliche e private, a partire dalla definizione e 
attribuzione del grado di sensibilità paesistica e ambientale del territorio e dei relativi scenari di 
qualificazione paesistica. 

L’aggiornamento proposto nasce per integrare le Linee guida esistenti, incluse nel vigente PTR-PPR, con uno 
strumento operativo per l’attuazione dei criteri il più possibile efficaci ai fini del mantenimento degli 
equilibri ambientali e dell’inserimento nel paesaggio delle opere di trasformazione.  

L’obiettivo prioritario che si propone scaturisce dalla seguente considerazione: poiché i paesaggi lombardi 
sono sottoposti da tempo ad un processo di degrado e di incremento della vulnerabilità, in cui le capacità 
proprie di autorigenerazione e di resilienza del sistema ambientale sono ridotte al minimo, ogni nuova 
trasformazione non può limitarsi ad essere mitigata e al più compensata, perché ciò non determina 
un’inversione di tendenza, ma semplicemente rallenta l’inesorabile processo di degrado.  

Si ritiene opportuno, invece, inserire come presupposto il fatto che ogni nuovo intervento dovrebbe porsi 
come occasione per migliorare lo stato originario e non come un’ulteriore fonte di degrado, anche se 
minimizzato. 
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Si può pervenire ad una progettazione di opere e trasformazioni che, superando la concezione degli 
interventi mitigativi e compensativi a posteriori, assuma il rispetto degli equilibri ecologici e del contesto 
paesaggistico ambientale quali criteri centrali del percorso di ideazione. 

Perché ciò possa avvenire, ogni nuova trasformazione dovrebbe essere pensata in modo tale che il sistema 
paesistico e ambientale, alla fine dell’operazione, sia più vitale della situazione di partenza. Ciò può essere 
possibile solo se si conoscono a priori le esigenze degli ambiti territoriali in cui si opera, le loro 
caratteristiche e le criticità pregresse da risolvere.  

Attraverso un’accorta progettazione delle opere e l’utilizzo efficace delle risorse economiche che queste 
possono mettere a disposizione, è possibile individuare e realizzare interventi mirati a risolvere problemi e 
criticità, magari pregressi, del sistema territoriale, apportando miglioramenti sullo stesso, nonostante le 
modifiche  locali derivate dalla trasformazione in sé. 

È possibile chiedere compensazioni, limitazioni, modifiche purché si siano prima comprese le esigenze del 
sistema. Solo così sarà possibile dare efficacia reale alle compensazioni e inventare paesaggi nuovi, in parte 
da costruire, in parte che si costruiranno da sé, grazie ai processi e alle dinamiche indotte dalle giuste 
pratiche.  

A questo proposito, per l’integrazione alle Linee guida si potrà presentare una metodologia di valutazione 
degli ambiti attraversati, finalizzata ad evidenziare i limiti e i requisiti di compatibilità delle opere di 
trasformazione, con la finalità di ottenere, in seguito alle trasformazioni, una qualità del paesaggio almeno 
accettabile, preferibilmente buona, che predisponga il funzionamento di un sistema sano, in cui le 
popolazioni possano vivere al meglio. 

Si tratta di fornire uno strumento di supporto tecnico a chiunque operi sul territorio, per offrire un servizio 
da declinare a seconda della variabilità dei contesti e delle comunità. 

 

Il possibile percorso metodologico 

Il percorso potrebbe essere organizzato su una fase di analisi e valutazione e una fase di progetto. La fase di 
analisi e valutazione ha inizio con una lettura orientata del paesaggio nel quale l’opera dovrà inserirsi, per 
poi giungere gradualmente all’individuazione degli impatti più rilevanti e alla conseguente scelta delle 
opere di mitigazione e compensazione. 

Per comprendere meglio come l’opera ed il territorio interagiscono si fa riferimento alla figura che segue, in 
cui sono schematizzate le relazioni tra equilibrio degli ambiti, opere di trasformazione e opere di 
mitigazione e compensazione. 

Figura 11-1. Le figure geometriche possono essere assimilate a tre diversi ambiti paesistico-ambientali. Le palline rappresentano 
una nuova opera da realizzare: è evidente come, nel primo caso, siano sufficienti interventi limitati per rendere stabile la pallina, 

nel secondo caso, solo opere ingenti consentono alla pallina di restare al suo posto, nel terzo caso la stabilità è già in atto: la 
pallina/opera è già adatta alla forma/ambito. 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 631 –

È basilare la conoscenza approfondita dello stato del sistema ante operam per comprenderne le 
caratteristiche proprie, le potenzialità e le criticità al fine di definire la sua capacità di accettare l’opera in 
questione. Gli impatti più significativi sono infatti quelli che nel tempo determinano la totale e 
inconsapevole trasformazione degli ambiti paesistici anche se, talvolta, sono i meno evidenti. Questi sono i 
tipi di trasformazione di cui le valutazioni d’impatto faticano ad occuparsi e rispetto a cui la pianificazione 
sovralocale è il livello più adatto per farsene carico. 

L’aggiornamento delle Linee guida potrebbe includere la presentazione di esempi di inserimento di 
infrastrutture a scala vasta, comprensivi dei criteri per la definizione degli ambiti di interesse e delle criticità 
pregresse con cui il progetto deve interfacciarsi. Le linee guida potranno inoltre riportare esempi e buone 
pratiche volti a definire soluzioni progettuali, organizzati in schede ragionate comprendenti schemi grafici, 
immagini fotografiche e parti descrittive. Ciò con l'obiettivo di costruire scenari paesaggistici integrati - 
appoggiandosi a politiche/progetti/programmi territoriali (PSR, PGT, progetti d'area, ecc) - da attivare a 
partire dall'inizio del processo di definizione dei tracciati e incrementare durante lo sviluppo dei progetti 
delle infrastrutture. 

Gli esempi e le buone pratiche forniranno indicazioni tecniche, criteri e modelli di riferimento per la 
progettazione e l’inserimento dei sistemi di infrastrutture di trasporto nei contesti territoriali, con le 
seguenti finalità: 

� Governare l’inserimento paesistico ed ambientale delle opere infrastrutturali, non solo per 
minimizzare l’effetto di separazione/frammentazione tra ambiti paesistici e la perdita di servizi 
ecosistemici, ma anche con l’obiettivo ambizioso di migliorare i paesaggi attraversati dal punto di 
vista sia estetico precettivo che ecosistemico (“La prima mitigazione consiste in una localizzazione 
delle infrastrutture attenta ai contesti attraversati”). 

� Integrare le componenti ambientali e paesaggistiche nella fase di progettazione delle reti 
infrastrutturali per la tutela e il potenziamento degli equilibri ambientali e delle relazioni 
paesistiche preesistenti e di valore. Il progetto di paesaggio informa dunque il progetto 
infrastrutturale. 

� Impiegare soluzioni progettuali specifiche volte ad aumentare ulteriormente la compatibilità con gli 
ambiti attraversati alle diverse scale ed a valorizzare gli elementi e il sistema di relazioni 
paesaggistiche, ovvero soluzioni progettuali integrate al progetto infrastrutturale in un processo 
incrementale che esclude la definizione di opere di mitigazione ex post. Tale visione supera il 
concetto di mitigazione tradizionale, sostituendo a questo il concetto di progettazione integrata 
multidisciplinare. 

� Incrementare nel tempo la qualità degli ambiti di paesaggio interessati anche agendo in senso 
positivo su criticità pregresse, attraverso opere di compensazione dell'infrastruttura stessa. 

Potranno essere sviluppate Schede dei criteri localizzativi che conterranno alcune esemplificazioni per la 
localizzazione delle opere di trasformazione. Le casistiche mostrate cercheranno di riassumere le situazioni 
riscontrabili nel territorio, facendo riferimento alle stesse tipologie di paesaggio illustrate nella prima fase. 
Le schede potranno presentare, sotto forma di schemi grafici, alcuni degli effetti anche traslati nel tempo 
(impatti indiretti), che si possono verificare quando opere di trasformazione (sia lineari che areali) 
vengono inserite sul territorio. Si cercherà di riassumere in poche tipologie la generalità dei casi più diffusi, 
lasciando al progettista il compito di affinare e meglio specificare la situazione reale di volta in volta 
trovata.  
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La scelta delle tipologie di buone pratiche proposte potrà tenere in conto in primo luogo delle criticità 
emergenti e diffuse che connotano il territorio regionale sintetizzabili in particolare in: 

� incremento del consumo di suolo; 

� frammentazione delle aree rurali e naturali; 

� “disordine” territoriale prodotto dalla casualità delle localizzazioni delle diverse funzioni territoriali; 

� frattura tra città e campagna; 

� banalizzazione degli ecosistemi rurali e fluviali; 

� scarsa attenzione alla conservazione della risorsa acqua in termini quantitativi e qualitativi; 

� sistemazione della vegetazione lungo strada e dei bordi stradali in genere; 

� barriere antirumore. 

11.5“Sistema per le compensazioni ambientali”

L’approccio compensativo che si propone per il PRMT ha l’obiettivo di definire modalità per orientare nel 
loro complesso l’insieme delle misure compensative legate ai singoli interventi infrastrutturali – che 
vengono puntualmente specificate in fase, ad esempio, di VIA dei progetti –, al fine di ottenerne l’indirizzo 
e il coordinamento, nonché di accrescerne la significatività e la rilevanza dal punto di vista ambientale. 

È infatti importante lavorare per superare i limiti che tradizionalmente caratterizzano molte esperienze di 
compensazione, spesso esito di singole negoziazioni tra proponenti/operatori ed enti locali, che possono 
condurre a concordare misure di rilievo esclusivamente locale o di carattere non ambientale (sociale, 
economico, …), oppure a ricorrere alla monetizzazione. 

Viene in questa sede impostata la proposta di un percorso finalizzato a rendere operativo, in fase attuativa 
del PRMT, un sistema per le compensazioni caratterizzato da governance e regole definite a priori e 
condivise a livello regionale e, ove si renda necessario, anche con altri livelli di governo del territorio. 

L’importanza di definire a priori i meccanismi di funzionamento del sistema delle compensazioni risiede 
principalmente nel fatto che ciò consente ai proponenti di considerare le misure compensative come parte 
integrante del progetto (e dei suoi costi) fin dalle prime fasi della progettazione medesima. Questo, oltre a 
costituire un elemento di trasparenza, rappresenta uno stimolo a minimizzare gli effetti negativi dell’opera, 
tramite una progettazione attenta all’ambiente e le opportune mitigazioni. 

L’approccio è basato su una visione complessiva di livello regionale, che porta a individuare, a partire dagli 
ambiti che costituiscono gli areali di interferenza diretta e indiretta delle infrastrutture, le relative priorità 
di azione ambientale.  

In questa logica l’inserimento dell’infrastruttura, pur determinando inevitabili impatti a scala locale, 
potrebbe porsi come elemento chiave per contribuire alla “messa in sicurezza ambientale” dell’ambito di 
scala vasta su cui insiste. Questo approccio capovolge la logica corrente della mitigazione e compensazione 
ex post ponendo, in via preliminare, obiettivi e risultati attesi alle diverse scale di influenza dell’intervento. 
Inoltre, nella logica complessiva in cui  un obiettivo prioritario è il funzionamento del sistema paesistico-
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ambientale nel suo complesso, il progetto infrastrutturale dovrebbe nascere già con una maggiore 
compatibilità nei confronti del territorio. 

In linea di principio le misure compensative dovranno essere orientate alle priorità di azione ambientale 
individuate, tenendo conto, ovviamente, anche degli impatti di scala locale, che dovranno, comunque, 
essere risolti in riferimento al contesto spazio-funzionale dell’opera infrastrutturale.  

In quest’ottica, occorre perciò adottare, in sede di progettazione, una visione integrata dell’opera 
infrastrutturale e del contesto in cui essa si colloca, che conduca alla definizione contestuale anche delle 
mitigazioni e delle compensazioni. A tal fine, per le infrastrutture di particolare rilevanza, come già 
accennato, potrebbe essere utile l’attivazione di un apposito piano territoriale regionale d’area107.  

Per quanto concerne in particolare le compensazioni degli impatti causati da nuova infrastrutturazione sul 
valore ecologico delle unità ambientali interessate, il riferimento ad oggi è il modello messo a punto da 
Regione Lombardia nei “Criteri ed indirizzi tecnico-progettuali per il miglioramento del rapporto fra 
infrastrutture stradali ed ambiente naturale” (d.d.g. 7 maggio 2007, n. 4517), Strumento Operativo del PTR 
vigente (SO18). 

Al fine di ottenere il completo bilanciamento degli impatti provocati dalle infrastrutture, occorre però 
tenere conto di tutte le componenti e funzioni ambientali coinvolte, considerando, oltre al valore ecologico 
delle aree, anche gli effetti delle infrastrutture sul suolo, sull’atmosfera, sulle emissioni climalteranti, ecc.  

Si ritiene infatti preferibile, in linea generale, che le azioni compensative siano omologhe, cioè finalizzate 
prevalentemente a compensare la perdita di valore della componente ambientale che subisce l’impatto, in 
modo che il bilancio tra impatti negativi e impatti positivi su ogni singola componente ambientale sia zero o 
prossimo allo zero. Laddove tuttavia sia impraticabile o non significativo intraprendere azioni dirette a 
compensare la stessa componente ambientale che ha subito l’impatto, sarà opportuno mantenere 
comunque la finalità di tendere ad un bilancio ambientale complessivo in pareggio, destinando la 
compensazione ad interventi che agiscono su altre componenti, tra quelle individuatecome prioritari.  

Rispetto alle tipologie compensative previste dalle vigenti normative (Valutazione di Impatto Ambientale e 
di Valutazione di Incidenza), oltre che a quelle ad esempio richieste per le trasformazioni del bosco e per la 
sottrazione delle superfici agricole nello stato di fatto, i principi compensativi del PRMT si possono porre 
quindi come indirizzo, oltre che ad integrazione, sempre garantendo il principio di univocità, cioè 
prevedendo misure non considerate già a compensazione di altri interventi.  

107 Questa istanza risulta d’altro canto coerente con le disposizioni dell’art. 20, comma 6, della l.r. 12/2005 e s.m.i., in base al quale 
il PTR può prevedere l’approvazione di un piano territoriale regionale d’area che disciplini il governo di aree di significativa 
ampiezza territoriale che siano interessate da opere, interventi o destinazioni funzionali aventi rilevanza regionale o sovraregionale. 
Tale piano “approfondisce, a scala di maggior dettaglio, gli obiettivi socio-economici ed infrastrutturali da perseguirsi, detta i criteri 
necessari al reperimento e alla ripartizione delle risorse finanziarie e dispone indicazioni puntuali e coordinate riguardanti il governo 
del territorio, anche con riferimento alle previsioni insediative, alle forme di compensazione e ripristino ambientale, ed alla disciplina 
degli interventi sul territorio stesso”. 
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11.6 “Valorizzazione della partecipazione”

La realizzazione di nuove opere ed interventi infrastrutturali può comportare criticità nel rapporto con il 
territorio ed innescare l’attivarsi di conflitti per l’emergere di interessi ed esigenze contrastanti. Appare 
quindi come un tema da non trascurare quello della gestione dell’accettabilità sociale da parte della 
popolazione e dei soggetti interessati dagli interventi, prevenendo i conflitti e minimizzando il rischio di 
sindrome NIMBY (Not In My Backyard).  

In questa chiave, acquistano rilievo tecniche di stakeholder engagement, tipicamente consultive o a 
supporto della decisione, tramite le quali tendere al miglioramento del progetto ed alla riduzione degli 
impatti negativi, fin dalle fasi iniziali della programmazione/progettazione. L’elaborazione e l’attuazione del 
PRMT rappresentano dunque per Regione Lombardia un’importante occasione per riflettere 
sull’opportunità di rafforzare le procedure di consultazione del territorio nelle scelte di realizzazione delle 
infrastrutture, che si accompagnino ad adeguati strumenti di informazione e comunicazione (sulle 
motivazioni dell’intervento, sul progetto e sul territorio interessato). 

Si propone quindi che, in fase attuativa, si predisponga e promuova l’adozione di specifiche regole per lo 
svolgimento di procedure consultive, ispirate prioritariamente al modello del Dibattito pubblico108, con 
riferimento specificamente alle scelte relative alle infrastrutture per la mobilità, che si potrebbero 
eventualmente inserire in un più ampio percorso di messa a punto di una norma lombarda sulla 
consultazione per i grandi interventi della programmazione regionale, che ne definisca in modo unitario 
obiettivi e regole.  

Fermo restando che caratteristiche ed elementi della procedura consultiva che il PRMT vorrà proporre 
saranno definiti nel dettaglio in fase attuativa, si anticipano di seguito alcune riflessioni e proposte, per la 
cui messa in atto si potrà prevedere l’istituzione di un appositi organi per il presidio dello svolgimento dei 
processi nel territorio lombardo. 

 
 

� Il campo di applicazione (per quali interventi si debba procedere) potrà essere determinato in base a: 
l’appartenenza a tipologie di opere predefinite; la natura pubblica e/o privata dell’intervento; il suo valore 
economico; l’ampiezza e significatività (ad es. con riferimento alle sensibilità paesistico-ambientali) del 
territorio coinvolto; la presenza di “domanda” di coinvolgimento.  

� A garanzia dei processi, si potrà prevedere la nomina di soggetti responsabili di supervisione, coordinamento e 
attuazione degli stessi che abbiano caratteristiche di imparzialità, indipendenza e competenza. 

� La partecipazione alla consultazione sarà aperta a tutta la popolazione interessata, ovvero alle persone fisiche 
ed ai soggetti organizzati e portatori di interessi diffusi. Per popolazione interessata si dovrà intendere quella 
che vive, lavora e fruisce l’ambito territoriale nel quale sono previsti gli interventi nonché quella ricadente 
nell’ambito di influenza degli stessi. Il contraddittorio dovrà avvenire con criteri di inclusività,  rappresentatività 

108 Procedura di democrazia partecipativa che nasce una ventina d’anni fa in Francia a partire dalla legge Barnier, ripresa in Italia 
dalla legge toscana sulla partecipazione (l.r. 46/13) nonché in alcuni proposte e disegni di legge depositati in Camera e Senato e in 
Regione Lombardia. La procedura si articola normalmente in tre fasi: 1. Presentazione pubblica del progetto; 2. Discussione, aperta 
e il più possibile estesa, sulle caratteristiche e i nodi del progetto, garantendo la disponibilità di expertise tecniche a supporto e che 
tutti i punti di vista possano essere ascoltati; 3. Conclusione e restituzione, fermo restando che i decisori e gli operatori proponenti 
l’opera devono tenere nella massima considerazione i risultati del processo e argomentare le ragioni per cui ne fanno propri o 
meno i risultati. 
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e responsabilizzazione. 
� Affinché la consultazione sia credibile ed efficace, essa dovrebbe riguardare sia le caratteristiche dell’opera che 

si propone che la sua stessa opportunità e dovrà avere natura di processo, ovvero accompagnare le diverse fasi 
di progettazione e decisionali relative alle opzioni di realizzazione. Il progetto dell’opera dovrebbe essere 
sottoposto a discussione fin dalle fasi iniziali di elaborazione, antecedentemente gli atti amministrativi inerenti 
il progetto preliminare109. Nei casi in cui l’opera sia soggetta a VIA, il dibattito si dovrebbe svolgere prima della 
procedura (e comunque non oltre la fase di scoping facoltativo) e quanto emerso nella consultazione dovrebbe 
essere tenuto in conto nella VIA stessa. Inoltre, in considerazione del fatto che nelle fasi successive di 
progettazione e realizzazione gli interventi possono modificarsi ancora significativamente, si potrà prevedere 
l’istituzione di meccanismi permanenti di consultazione pubblica che le accompagnino110, ovvero la possibilità 
di attivare ulteriori momenti di discussione e confronto via via che le scelte progettuali avanzano e si delineano 
più puntualmente le caratteristiche dell’opera.  

� Dovranno essere dettagliati alcuni aspetti procedurali relativi alle modalità di svolgimento: le durate dei 
processi, che non devono aggravare il procedimento volto alla realizzazione delle opere; i contenuti informativi 
iniziali sul progetto necessari per alimentare il dibattito; le modalità di conclusione e restituzione degli esiti. 

� I costi della consultazione saranno a carico direttamente dei soggetti promotori degli interventi (tipicamente in 
modo proporzionale al valore dell’investimento previsto); Regione potrà prevedere meccanismi di 
incentivazione dei processi, approfondendo la possibilità, per quanto di competenza, di semplificare e/o 
accelerare i procedimenti a valle dell’attivazione delle procedure di consultazione. 
 

109 L’apertura del dibattito pubblico, tipicamente, sospende l’adozione o l’attuazione degli atti connessi all’intervento in oggetto. 
110 Cfr. ad es. l’art. 4 del DdL - “Norme e deleghe in materia di infrastrutture, trasporti e territorio” (approvato il 30/10/2012). 
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12 PROGETTAZIONE DEL SISTEMA DI MONITORAGGIO 
AMBIENTALE 

Il monitoraggio ambientale della VAS del PRMT rappresenta l’attività di controllo dei potenziali effetti 
dell'attuazione del programma sull’ambiente, finalizzata, da un lato, a verificare il raggiungimento degli 
obiettivi di sostenibilità prefissati, dall’altro ad intercettare tempestivamente gli effetti negativi e ad 
adottare le opportune misure correttive sul Programma (Figura 12-1). Il monitoraggio non si limita quindi 
alla raccolta e all’aggiornamento di dati e informazioni, bensì comprende una serie di attività volte a fornire 
un supporto alle decisioni, che vanno identificate già in fase di elaborazione del programma e del relativo 
rapporto ambientale. 

 
Figura 12-1. Fase di monitoraggio e attuazione del PRMT. 

La progettazione del sistema di monitoraggio ambientale111 è focalizzata principalmente sui seguenti 
elementi: 

� l’identificazione delle fasi di monitoraggio; 

� il raccordo con il monitoraggio previsto dal PRMT; 

� i soggetti coinvolti e le regole per il funzionamento del processo; 

� il ruolo della relazione di monitoraggio; 

� indicazioni per strumenti tecnici di supporto da sviluppare in fase attuativa. 

111 Per la progettazione del sistema di monitoraggio si fa riferimento agli esiti dell’attività condotta su questi tema da ISPRA con le 
Agenzie ambientali, riassunti alla pagina http://www.isprambiente.gov.it/it/temi/valutazione-ambientale-strategica-vas/le-attivita-
di-ispra-con-le-agenzie-ambientali 
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12.1Fasi del monitoraggio 

Il monitoraggio può essere descritto come un processo a tre fasi (analisi, diagnosi, terapia) che identificano 
le operazioni logiche su cui si fonda il meccanismo di controllo del grado di attuazione del PRMT e dei 
potenziali impatti sull’ambiente ad esso associati, finalizzato a riorientare, ove opportuno, il programma 
stesso, in funzione dell’efficacia delle misure attuate in rapporto agli obiettivi prefissati e agli effetti 
ambientali rilevabili rispetto a quelli attesi. 

FASE DI ANALISI 
La fase di analisi consiste nell’acquisizione continua di informazioni e dati aggiornati, sulla cui base si 
procede periodicamente, con modalità trasparenti e ripercorribili, al calcolo e alla rappresentazione degli 
indicatori. Essi hanno lo scopo di descrivere un insieme di variabili che caratterizzano da un lato il contesto, 
dall’altro il programma, in termini di azioni e di effetti ambientali diretti e indiretti, cumulati e sinergici. 
L’aspetto centrale della fase di analisi è costituito dalla valutazione degli indicatori e dal confronto con gli 
andamenti previsti per il contesto ambientale e/o per l’attuazione dell’obiettivo del programma stesso. 

L’indicatore deve essere il più possibile documentato, in modo da capire che tipo di fenomeno rappresenti 
realmente. Ove non è possibile reperire i migliori dati o indicatori per l’analisi di un fenomeno (per ragioni 
economiche, tecniche o legati a difficoltà di misura), si procede implementando e analizzando indicatori 
“proxy”, che costituiscono ragionevoli approssimazioni del fenomeno indagato. 

FASE DI DIAGNOSI 
La fase di diagnosi richiede che vengano prese in considerazione le possibili cause dell’eventuale mancato 
raggiungimento dell’obiettivo di programma o del verificarsi di condizioni/effetti non previsti o di intensità 
superiore a quella stimata/prevista, quali ad esempio: 

� perdita di validità delle ipotesi effettuate sulle variabili da cui dipende lo scenario di riferimento; 

� conflitti tra i soggetti coinvolti nel processo o comportamenti diversi da quelli previsti e attesi; 

� modalità di attuazione e gestione degli interventi previsti nel programma differenti rispetto a quelle 
preventivate; 

� effetti imprevisti derivanti dall’attuazione degli interventi, oppure effetti previsti ma con 
andamento diverso da quello stimato. 

A tale scopo occorre tenere conto anche delle dinamiche temporali, considerando le serie storiche degli 
indicatori di impatto, in quanto spesso il tempo di risposta necessario perché si manifesti un effetto può 
coprire diversi anni (si pensi ad esempio agli impatti sulla salute umana). Può inoltre essere utile analizzare i 
dati disponibili anche al massimo livello di disaggregazione possibile: infatti l’aggregazione dei dati tramite 
operatori matematici (medie, massimi, …) e l’utilizzo di indici sintetici tendono talvolta ad occultare alcuni 
fenomeni.  

FASE DI TERAPIA 
La fase di terapia viene intrapresa qualora dalla diagnosi emerga l’esistenza di scostamenti significativi tra 
previsioni di PRMT e relativi effetti ambientali, previa analisi delle cause dell’inefficacia nel perseguire 
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l’obiettivo prefissato o verifica della non sostenibilità degli effetti. Si rende così necessaria un’attività di 
riorientamento. La terapia è volta a segnalare, sulla base dei risultati dell’analisi e della diagnosi, gli aspetti 
del programma su cui risulta opportuno intervenire in maniera più o meno tempestiva, in funzione 
dell’entità e della importanza degli scostamenti rilevati e degli effetti ambientali. 

12.2Raccordo con il monitoraggio di PRMT 

Il sistema di monitoraggio delineato nel capitolo 9 della proposta di PRMT si articola in “monitoraggio 
dell’attuazione del PRMT” e “monitoraggio dei risultati del PRMT”. 

Nell’ambito del “monitoraggio dell’attuazione del PRMT” si intendono aggiornare, con cadenza annuale, 
schede relative al sistema delle azioni e agli strumenti individuati del programma, dedicando un’attenzione 
particolare a eventuali ritardi/criticità correlate alle azioni cardine.  

Nell’ambito del “monitoraggio dei risultati del PRMT” viene proposto un set di selezionati indicatori 
“sintetici”, di carattere strategico, e un set di più numerosi indicatori “analitici”, di maggior dettaglio. Gli 
indicatori, da valutare a metà del periodo di riferimento del PRMT, prevedono l’elaborazione di 
informazioni provenienti da sistemi informativi regionali e da banche date gestite da enti e associazioni 
quali ISTAT, ACI, Assaeroporti, oltre che in alcuni casi da indagini ad hoc. Grazie all’integrazione con il 
percorso di VAS, il sistema di indicatori proposti copre, accanto agli aspetti relativi alla mobilità, anche 
aspetti ambientali. Si tratta di indicatori di contesto, coerenti con quelli utilizzati nelle analisi e valutazioni 
del presente rapporto ambientale, che misurano lo stato e l’evoluzione del sistema paesistico-ambientale e 
le sue interazioni con il sistema dei trasporti, con riferimento agli obiettivi di sostenibilità. 

Tabella 12.1 – Indicatori sintetici del sistema di monitoraggio del PRMT. 
Per ciascuno vengono indicati: la fonte del dato, il valore di contesto ed il target di riferimento al 2017 ed al 2020. 

Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore Anno di 

riferimento 

Mobilità 
persone – 
accessibilità e 
libertà di 
movimento 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda 

Modello 
trasportistico 
RL 

46,6 2014 50 52 

Offerta del SFR 
(trenixkm/anno) RL 42 2013 44 50 

Mobilità 
persone - 
integrazione 

Indice soddisfazione 
utenti del trasporto 
collettivo integrato 
rispetto 
all’integrazione delle 
tariffe  

Indagine RL 6,17 2014 6,3 6,8 

Numero di 
spostamenti con 
titoli di viaggio 
integrati (mln) 

RL 2,5 2013 2,7 3 
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore Anno di 

riferimento 

Mobilità 
persone - 
qualità 

Indice di 
soddisfazione utenti 
trasporto collettivo 
integrato (TPL/SFR) 

Indagini RL 6,58 2014 6,7 6,8 

Età media del parco 
circolante (TPL) Muoversi RL 8,5 2012 8,5 7,5 

Età media del parco 
circolante (SFR) RL 21 2014 21 20 

Mobilità 
merci - 
competitività 

Capacità dei terminal 
intermodali lombardi 
(UTI, mln/anno) 

RL 1,45 2013 1,65 1,90 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda (mezzi 
pesanti)112 

Modello 
trasportistico 
RL 

41,9 2014 44 45 

Sicurezza  
Numero annuo di 
morti per incidenti 
stradali (totale) 

CMR 438 2013 360 282 

Equilibrio 
modale 

Riduzione 
percorrenze con 
mezzo privato 
(veicolixkm/giorno) 

Modello 
trasportistico 
RL 

- 2015 - 500.000 

Spostamenti annuali 
del trasporto 
collettivo 
integrato(mln/anno) 

Muoversi RL 968 2013 1.000 1.030 

Sostenibilità 
economico/ 
finanziaria 

Rapporto ricavi costi 
(TPL e SFR) Muoversi RL 46 2013 46 48 

Salute 

Concentrazioni di 
inquinanti 
atmosferici e 
confronto con i limiti 
normativi 

ARPA 

Tabella di 
valutazione 
della qualità 
dell’aria113 

2013 Obiettivi del PRIA114 

112 Dato stimato riducendo del 10% il valore desunto per i mezzi leggeri utilizzando il modello trasportistico di Regione Lombardia.
113 Consultabile, oltre che nel RSA di ARPA, nel rapporto ambientale VAS del PRMT (paragrafo 3.1.2).
114 Obiettivi generali della programmazione regionale per la qualità dell’aria: 

- rientrare nei valori limite nel più breve tempo possibile, anche in sinergia con le misure nazionali, per gli inquinanti che ad 
oggi superano i valori limite su tutto il territorio regionale o in alcune zone/agglomerati (particolato atmosferico PM10 e 
PM2,5, biossido di azoto (NO2), ozono troposferico (O3), idrocarburi policiclici aromatici come benzo(a)pirene); 

- preservare da peggioramenti la qualità dell’aria nelle zone e negli agglomerati in cui i livelli degli inquinanti siano 
stabilmente al di sotto di tali valori limite, mantenendo/riducendo ulteriormente le concentrazioni degli inquinanti 
(questo vale su tutto il territorio regionale per biossido di zolfo (SO2), monossido di carbonio (CO), benzene, piombo, 
arsenico, cadmio e nichel nella frazione PM10 del particolato).
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore Anno di 

riferimento 

Cambiamenti 
climatici 

Emissioni 
climalteranti annue 
settore trasporti 

SIRENA 17.815 
kt/anno 2012 

 
 
 

16.900 
 
 
 

 
 

16.100115 
 
 

Paesaggio 

Indice di 
frammentazione 
degli spazi aperti da 
infrastrutture116  

RL 

Risultati 
presentati 

nell’Allegato 
G del 

rapporto 
ambientale 

- 2015 (grafo 
stradale) 
- 2012 
(superfici non 
antropizzate 
DUSAF) 

Limitare il più possibile gli 
incrementi dell’indice, 
eventualmente anche 

prevedendo 
compensazioni 
(con particolare 

attenzione ai casi di 
superamento del valore 

di 0,6 km/km2) 

Tabella 12.2 – Indicatori analitici del sistema di monitoraggio del PRMT – Componenti del sistema paesistico-ambientale. 

Area di lavoro  Indicatori analitici Fonte 

Suolo e assetto 
idrogeologico 

 

Aree oggetto di nuova infrastrutturazione per tipologia di copertura del 
suolo di origine  

RL, DUSAF 

Interferenza con gli spazi agricoli e naturali RL, DUSAF 

Atmosfera 

 

Emissioni climalteranti annue settore trasporti SIRENA 

Emissioni inquinanti  annue (PM10, NOx,…) settore trasporti su strada ARPA 

Concentrazioni di inquinanti atmosferici e confronto con i limiti normativi ARPA 

Piani di abbattimento del rumore: km di infrastrutture stradali e 
ferroviarie interessate 

RL, ARPA 

Numero di sorgenti di emissione acustica controllate e numero 
superamenti  per tipologia di infrastruttura (strade, aeroporti, etc.) 

ARPA 

Risorse idriche Qualità delle acque superficiali e sotterranee ARPA 

km corsi d’acqua regimati in corrispondenza e a valle di infrastrutture Autorità di Bacino 

Numero di nuovi attraversamenti dei corsi d’acqua RL 

Biodiversità Indice di frammentazione degli spazi aperti RL, DUSAF 

115 Si fa riferimento al target di riduzione delle emissioni climalteranti per i settori non ETS -Emissions Trading Scheme- (edifici, 
trasporti, agricoltura, servizi, …) assunto a livello nazionale in recepimento del “Pacchetto azione clima 20-20-20” e richiamato nel 
“Piano per una Lombardia Sostenibile”: -13% rispetto ai valori del 2005 entro il 2020. Per la Lombardia le emissioni 2005 del 
settore Trasporti sono stimate in circa 18,5 milioni t/anno (fonte: SIRENA20).  
116 La lettura dell’indicatore terrà conto del fatto che il valore assunto dipende, oltre all’introduzione di nuove infrastrutture, anche 
dall'evoluzione dei fenomeni di urbanizzazione/occupazione di altro tipo.
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Km infrastrutture all’interno e in prossimità e di aree protette/rete 
ecologica regionale 

RL 

Beni culturali e 
paesaggistici 

 

Indice di urbanizzazione diffusa DUSAF 

Elementi di degrado paesaggistico ed elementi a maggior rischio di 
compromissione paesaggistica 

PPR 

Rischio del patrimonio culturale e interferenza con infrastrutture SIT RL 

Numero di piani d’area attivati RL 

 

Il monitoraggio dell’evoluzione del contesto non è tuttavia di per sé sufficiente ad individuare gli effetti 
ambientali del PRMT, sia per i lunghi tempi di risposta dell’ambiente, che per la compresenza di dinamiche 
esogene rispetto al programma che fungono da determinanti sull’ambiente. 

Di qui l’importanza di correlare la parte del monitoraggio relativa all’analisi e alla previsione della situazione 
del sistema della mobilità e del sistema ambientale (“monitoraggio dei risultati del PRMT”) con indicatori di 
processo che misurino nel tempo l’evoluzione di tutte le azioni e gli strumenti (“monitoraggio 
dell’attuazione del PRMT”), verificando ad esempio l’evoluzione dei progetti infrastrutturali, eventuali 
ostacoli all’attuazione delle azioni, il venir meno di esigenze di mobilità, o viceversa l’individuazione di 
nuove esigenze, lo sviluppo delle iniziative che risultano ora definite in termini generali e/o per cui non è 
ancora prevista una dotazione finanziaria,... 

Si tratta cioè di tenere traccia in modo organico di come tutte le scelte del PRMT si precisano e modificano 
nel tempo fino ad essere implementate (considerando sia gli interventi che vengono realizzati da quando il 
PRMT è stato approvato sia le previsioni aggiornate di quello che si prevede che verrà realizzato). Questa 
analisi/verifica dovrà essere messa in relazione funzionale con le attuali condizioni del sistema 
(rappresentate ad esempio dalla situazione del sistema stradale e del TPL, della logistica, ecc.) e con la 
previsione di come tale sistema si possa evolvere in base agli sviluppi del PRMT e del contesto di 
riferimento. Questo permette di: 

� aggiornare le previsioni contenute nel PRMT/RA anche prima che gli interventi siano realizzati e che 
sia possibile stimarne gli effetti, in modo da poter intercettare eventuali criticità;  

� analizzare quale sia il contributo del PRMT all’andamento/variazione del contesto. 

A tale scopo potrà essere necessario aggiornare, nel complesso o parzialmente, le valutazioni contenute nel 
PRMT e nel rapporto ambientale117.  

L’attuazione di questo approccio richiede evidentemente un’attenta operazione di integrazione tra flussi 
informativi e di governance del processo. 

117 A titolo esemplificativo, alcune valutazioni potranno riguardare ad esempio questioni quali: 

- rispetto a quanto ipotizzato nella simulazione degli scenari, quali sono le modifiche intervenute sulla progettazione della 
rete stradale? e di conseguenza come si prevede che cambino i flussi di traffico? 

- quali sono le caratteristiche di inserimento paesistico-ambientale delle infrastrutture in via di progettazione? e di 
conseguenza come si prevede che si modifichi l’interferenza con le aree naturali/agricole? 

- ... 
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Figura 12-2. Correlazione tra tipologie di indicatori di monitoraggio. 

12.3Soggetti coinvolti e regole per il funzionamento del processo 

L'efficacia del monitoraggio ambientale dipende fortemente dalle interazioni tra i soggetti coinvolti a 
diverso titolo nel percorso di attuazione del PRMT. In primo luogo, appare essenziale l'individuazione di tali 
soggetti e la conseguente definizione di strumenti che ne consentano l'interazione. 

A questo fine appare utile distinguere tra due dimensioni della governance del programma, una interna al 
percorso di PRMT/VAS, l'altra esterna, di tipo partecipativo, che coinvolge il partenariato socioeconomico e 
ambientale, nonché i soggetti con competenze ambientali (individuati dalla VAS). Le due dimensioni sono 
strettamente correlate tra loro e necessitano di differenti luoghi per l’interazione. 

Per quanto concerne la governance interna, si tratta di strutturare e gestire un flusso informativo che 
coinvolge i soggetti responsabili per l’attuazione del programma man mano che le azioni di PRMT vengono 
specificate, progettate e poi realizzate nel tempo, condividendo regole e protocolli per la raccolta e la 
comunicazione delle informazioni. L'interazione dovrà avvenire in ambito istituzionale e dovrà coinvolgere: 

� le Unità Organizzative della Direzione Generale Infrastrutture e Mobilità di Regione Lombardia; 

� le altre Direzioni Generali di Regione Lombardia che partecipano al Gruppo di Lavoro 
Interdirezionale per il PRMT, responsabili o corresponsabili dell’attuazione di azioni e strumenti del 
programma o delle principali politiche che interagiscono (es. DG Ambiente, Energia e Sviluppo 
Sostenibile, DG Territorio, Urbanistica e Difesa del Territorio, DG Sicurezza, Protezione Civile e 
Immigrazione, DG Commercio, Turismo e Terziario, DG Agricoltura); 

� ARPA Lombardia, quale soggetto detentore dei dati di contesto e preposto al monitoraggio 
ambientale. 

Sarà importante mantenere per quanto possibile l’interazione con la pianificazione e programmazione 
delle regioni contermini e degli altri livelli di governo, quali Agenzie di bacino, Città metropolitane ed Enti 
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locali118 . Un ruolo particolare in questo senso potrà essere assunto dalla Cabina di Regia Sovraregionale per 
la mobilità ed i trasporti con le Regioni e le Province Autonome del Nord Italia ed i Cantoni Ticino e Grigioni 
(strumento 1.B.1) e dalla Cabina di Regia Regionale per la Mobilità Sostenibile (strumento 1.C.7). 

Il flusso informativo dovrà riguardare anche i singoli progetti attraverso un monitoraggio integrato VAS-
VIA, per fare in modo che il monitoraggio VAS possa essere utile ai fini della VIA delle opere da realizzarsi 
ed il monitoraggio di quest’ultime (talvolta accompagnato da un Osservatorio ambientale) restituisca 
informazioni utili al fine del monitoraggio del PRMT. Questo scambio di informazioni richiederà di 
individuare le responsabilità, gli eventuali impegni e i protocolli di interscambio dati tra VAS e VIA. Si noti 
che l’introduzione di strumenti quali Studi di Fattibilità (1.E.3) in fase preliminare permetterà di anticipare il 
coordinamento tra il livello programmatorio e quello progettuale. 

Passando alla dimensione della partecipazione, fra le condizioni di base per garantirla nella fase di 
monitoraggio vi sono: 

� una base di conoscenza comune, la condivisione cioè delle informazioni possedute dai diversi 
soggetti; 

� la trasparenza delle procedure; 

� l’accessibilità delle informazioni; 

� la tempestività delle informazioni e la definizione di tempistiche adeguate per la partecipazione. 

Il tema dell'accesso all'informazione ambientale è dunque estremamente connesso al tema della 
partecipazione. In questo senso è di interesse lo sviluppo degli strumenti Confronto con stakeholder e 
consumatori (1.E.2 c) e Iniziative per la valorizzazione della partecipazione dei cittadini ai procedimenti 
(cosiddetto Dibattito Pubblico) (2.C.1) previsti dalla proposta di PRMT. 

12.4Relazione di monitoraggio 

Sulla base degli esiti delle attività di monitoraggio, verrà valutata l’opportunità di intraprendere specifiche 
misure di risposta, quali ad esempio avvio di indagini di dettaglio, revisioni delle analisi o degli scenari 
elaborati per il PRMT, revisione di strategie e azioni, fino a verificare la validità nel tempo dell’impianto del 
PRMT e dei suoi strumenti attuativi, in vista dell’aggiornamento previsto su base quinquennale. 

Come previsto dalla normativa, delle modalità di svolgimento del monitoraggio, dei risultati e delle 
eventuali misure correttive adottate sarà data adeguata informazione attraverso il sito web regionale. Si 
prevede di effettuare tale operazione attraverso una relazione di monitoraggio che verrà prodotta 
orientativamente a metà del periodo di riferimento quinquennale del PRMT. 

118 La proposta di PRMT evidenzia che “L’attuazione delle Riforma di cui alla legge 56/2014 “Disposizioni sulle Città Metropolitane, 
sulle Province, sulle Unioni e Fusioni di Comuni” determina variazioni degli assetti della governance locale. Il percorso di attuazione 
dovrà pertanto essere monitorato e, per quanto di competenza, governato anche in relazione agli effetti sulla riorganizzazione della 
pianificazione e della programmazione del territorio, della mobilità e delle strade. 
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12.5Strumenti tecnici di supporto 

Come si è visto, il monitoraggio ambientale comporta l’incrocio tra i dati ambientali disponibili con le 
informazioni relative agli interventi in via di definizione, in via di realizzazione o già realizzati nell’ambito 
dell’attuazione del PRMT. 

A tale scopo è fondamentale la dotazione e l’impiego di Strumenti di simulazione per la stima degli impatti 
(strumento 1.E.4 del PRMT), che in particolare dovranno comprendere: 

� aggiornamento degli strati informativi della rete esistente e in programma, completo di 
informazioni dimensionali e funzionali; 

� utilizzo del software di simulazione dei flussi a fronte di aggiornamenti della rete e della matrice 
OD119, tenendo conto se opportuno di possibili proiezioni future della domanda (anche in funzione 
dell’evoluzione di altre politiche che la possono influenzare); 

� in raccordo con il PRIA, promozione dell’interoperabilità tra il modello di simulazione del grafo 
stradale e quelli in dotazione di ARPA per la valutazione delle emissioni in atmosfera dovute al 
traffico veicolare. 

Infine, si citano alcuni possibili campi di rilevamento dati di potenziale interesse da considerare in sede di 
progettazione operativa del monitoraggio: 

� possibile sviluppo di app legate a sistemi di infomobilità che, oltre ad essere a servizio dell’utente, 
in prospettiva, raggiungendo un buon livello di diffusione, potrebbero fungere anche da potenti ed 
economici strumenti di rilevamento sugli spostamenti delle persone; 

� azioni conoscitive che approfondiscano aspetti relativi ad esempio alla diffusione e al successo delle 
iniziative di mobilità sostenibile, con lo scopo soprattutto di capirne gli ostacoli per migliorarne 
l’efficacia (attività dei mobility manager, iniziative di car pooling, servizi di bike sharing, …); 

� definizione di indicazioni per i piani di monitoraggio ambientale delle infrastrutture e dei PUM(S) 
(anche in accordo con l'azione 1.D.1), considerando anche temi quali black carbon, qualità dei suoli 
e dei prodotti agricoli in prossimità delle infrastrutture stradali, impatti sulla salute umana. 

 

 

119 aggiornamenti quinquennali sono previsti dallo strumento 1.A.1 del PRMT 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 645 –

13 ANALISI DI COERENZA 

13.1Coerenza interna 

Ai fini dell’analisi della coerenza interna del programma, si evidenzia che nella proposta di PRMT: 

� vengono indicate le correlazioni tra obiettivi generali e obiettivi specifici (capitolo 5) e viene 
illustrato come gli obiettivi specifici si traducono in strategie (capitolo 6); 

� ogni azione viene messa in relazione con uno o più obiettivi specifici (capitolo 7). 

In questa sede si ritiene di interesse analizzare la rispondenza tra le strategie da una parte e il sistema di 
azioni e strumenti dall’altra, attraverso una matrice (Tabella 13.1) in cui per tutte le azioni e gli strumenti 
(indicati sulle righe tramite il codice identificativo - si vedano rispettivamente la Tabella 5.3 e Tabella 5.4 -) 
si dettagliano le specifiche strategie perseguite (indicate sulle colonne secondo la numerazione che, per 
facilità di lettura, si ricorda di seguito). 

 

Obiettivi specifici Strategie 

1. Migliorare i collegamenti della 
Lombardia su scala nazionale e 
internazionale: rete primaria 

A. Accompagnare il percorso di sviluppo dei collegamenti ferroviari di  valenza nazionale e 
internazionale 
B. Adeguare e completare la rete autostradale 
C. Supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo, favorendo lo sviluppo di 
Malpensa come aeroporto di riferimento per il nord Italia 

2. Migliorare i collegamenti su 
scala regionale: rete regionale 
integrata 

A. Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale 
B. Realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete regionale e di integrazione 
con la rete primaria 

3. Sviluppare il trasporto 
collettivo in forma universale e 
realizzare l’integrazione fra le 
diverse modalità di trasporto 

A. Promuovere l’evoluzione del modello di governance 
B. Sviluppare il servizio offerto 
C. Integrare i modi di trasporto 

4. Realizzare un sistema logistico 
e dei trasporti integrato e 
competitivo su scala nazionale e 
internazionale 

A. Promuovere il rafforzamento del sistema delle infrastrutture e degli interscambi 
B. Promuovere migliorie gestionali e tecnologiche per incrementare la competitività 
C. Promuovere iniziative per incrementare l’efficacia e la sostenibilità della City Logistics 

5. Migliorare le connessioni con 
l’area di Milano e con altre 
polarità regionali di rilievo 

A. Sgravare il nodo dagli attraversamenti 
B. Rafforzare le linee ferroviarie (suburbane) 
C. Favorire lo sviluppo dei nodi di interscambio tra mobilità pubblica e mobilità privata e le 
sinergie di rete nella mobilità pubblica 

6. Sviluppare ulteriori iniziative di 
promozione della mobilità 

A. Dare impulso al mobility management 
B. Promuovere tecnologie innovative e attivare incentivi e meccanismi premianti 
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sostenibile azioni per il governo 
della domanda120 

C. Sviluppare azioni per la regolamentazione e la tariffazione della circolazione 
D. Attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità sostenibile 

7. Intervenire per migliorare la 
sicurezza nei trasporti 

A. Migliorare la sicurezza del trasporto pubblico 
B. Ridurre l’incidentalità stradale in coerenza con gli obiettivi UE 

Tabella 13.1 – Matrice azioni/strumenti – strategie. 

 1 2 3 4 5 6 7 
 A B C A B A B C A B C A B C A B C D A B 

Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario regionale 

F1                     
F2                     
F3                     
F4                     
F5                     
F6                     
F7                     
F8                     
F9                     
F10                     
F11                     
F12                     
F13                     
F14                     
F15                     
F16                     
F17                     
F18                     
F19                     
F20                     
F21                     
F22                     

Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità complementare 

T1                     
T2                     
T3                     
T4                     
T5                     
T6                     
T7.1                     
T7.2                     
T8                     
T9                     
T10                     
T11                     
T12                     
T13                     

120 Per chiarezza si ricorda che le strategie legate all’obiettivo specifico “6. Sviluppare ulteriori iniziative di promozione della 
mobilità sostenibile e azioni per il governo della domanda” sono relative a temi (quali il governo della domanda, l’educazione, la 
promozione di tecnologie innovative e dell’uso di mezzi e modi a minor impatto emissivo) ulteriori rispetto a quelli che 
contribuiscono alla sostenibilità ambientale della mobilità rispondendo a strategie legate ad altri obiettivi specifici (sviluppo del 
trasporto pubblico e più in generale iniziative che favoriscono l’integrazione e il riequilibrio modale delle persone e delle merci in 
primis). 
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 1 2 3 4 5 6 7 
 A B C A B A B C A B C A B C A B C D A B 

Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale 

N1                     
N2                     
N3                     
N4                     
N5                     

Sistema viabilistico autostradale e stradale e mobilità privata su gomma 

V1                     
V2                     
V3                     
V4                     
V5                     
V6                     
V7                     
V8                     
V9                     
V10                     
V11                     
V12                     
V13                     
V14                     
V15                     
V16                     
V17                     
V18                     
V19                     
V20.1                     
V20.2                     
V20.3                     
V20.4                     
V20.5                     
V20.6                     
V20.7                     
V20.8                     
V21.1                     
V21.2                     
V21.3                     
V21.4                     
V21.5                     
V21.6                     
V22.1                     
V22.2                     
V22.3                     
V22.4                     
V22.5                     
V22.6                     
V22.7                     
V22.8                     
V23.1                     
V23.2                     
V23.3                     
V23.4                     
V23.5                     
V23.6                     
V24.1                     
V24.2                     
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 1 2 3 4 5 6 7 
 A B C A B A B C A B C A B C A B C D A B 

V25.1                     
V25.2                     
V25.3                     
V25.4                     
V25.5                     
V25.6                     
V25.7                     
V25.8                     
V25.9                     
V25.10                     
V25.10                     
V25.13                     
V25.14                     
V26                     
V27                     
V28                     
V29                     
V30                     
V31                     
V32                     
V33                     
V34                     
V35                     
V36                     
V37                     
V38                     
V39                     
V40                     

Trasporto aereo ed elicotteristico 

A1                     
A2                     

Logistica e intermodalità delle merci 

L1                     
L2                     
L3                     
L4                     
L5                     
L6                     
L7                     
L8                     
L9                     
L10                     
L11                     
L12                     
L13                     

Mobilità ciclistica 

C1                     
C2                     
C3                     
C4                     
C5                     

Strumenti per la pianificazione e la programmazione  

strumenti caratterizzati da forte trasversalità rispetto agli obiettivi specifici e alle strategie del programma 

Strumenti per la progettazione e l’innovazione dei procedimenti  
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 1 2 3 4 5 6 7 
 A B C A B A B C A B C A B C A B C D A B 

strumenti caratterizzati da forte trasversalità rispetto agli obiettivi specifici e alle strategie del programma 

Strumenti per l’innovazione tecnologica 

3.A.1                     

Strumenti di supporto per gli stakeholder di settore 

4.A.1                     

Strumenti per l’analisi, l’orientamento e il governo della domanda 

5.A.1                     
5.A.2                     
5.A.3                     
5.A.4                     

 

Altri aspetti relativi alla coerenza interna riguardano la progettazione del sistema di monitoraggio. Si può 
notare che: 

� la proposta di PRMT propone un sistema di indicatori sintetici organizzati secondo “filtri” coerenti 
con gli obiettivi generali del PRMT e con i temi chiave della valutazione ambientale; 

� gli indicatori analitici sono organizzati secondo “aree di lavoro” che per la parte definita nell’ambito 
della VAS riprendono le componenti del sistema paesistico-ambientale, mentre per la parte 
“mobilità e trasporti” sono temi che si suggerisce di correlare in fase attuativa anche al sistema 
degli obiettivi specifici e/o ai settori di attività del programma. Questo al fine di assicurare  la 
capacità degli indicatori di monitoraggio di cogliere adeguatamente il grado di perseguimento degli 
obiettivi e le modalità di attuazione di strategie e azioni. 

13.2Coerenza esterna 

Per un inquadramento delle relazioni tra il PRMT e gli altri strumenti di settore si rimanda al capitolo 1 del 
PRMT dedicato al sistema normativo, pianificatorio e programmatorio di livello europeo, nazionale, 
regionale e locale. Si segnala inoltre che nell’elenco delle azioni di PRMT si mostra l’afferenza delle 
principali infrastrutture alla rete core/comprehensive. 

Nel presente capitolo si focalizza l’attenzione sul livello di coerenza tra le previsioni del PRMT e i contenuti 
ambientali dei principali strumenti di pianificazione e programmazione, vigenti o in avanzata fase di 
elaborazione, di livello sovraregionale e regionale. 

13.2.1COERENZA CON LE POLITICHE SOVRAREGIONALI

Alcune azioni del PRMT quali quelle relative alla predisposizione di Linee Guida per la redazione dei PUM(S) 
e agli studi per la valutazione dell’impatto dei limiti di velocità sull’inquinamento atmosferico si collocano 
nell’ambito delle iniziative previste dall’Accordo di programma per l’adozione coordinata e congiunta di 
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misure per il miglioramento della qualità dell’aria nel bacino padano121 sottoscritto nel dicembre 2013 tra 
le Regioni Piemonte, Lombardia, Veneto, Valle d’Aosta, Friuli Venezia Giulia, Emilia Romagna, le Province 
autonome di Trento e Bolzano e i Ministeri Ambiente, Sviluppo economico, Infrastrutture e Trasporti, 
Politiche Agricole e Forestali e Salute. L’Accordo prevede un’azione coordinata e integrata dei diversi 
soggetti, al fine di garantire la realizzazione omogenea e congiunta di misure, anche relative al settore dei 
trasporti, nel breve, medio e lungo periodo. Tra le altre azioni correlate all’Accordo ricadono anche le 
misure per la riduzione delle emissioni attraverso la regolamentazione della circolazione dei veicoli e 
l’elaborazione della Strategia regionale per la mobilità elettrica proposta in allegato al PRMT, in coerenza 
con una più generale Strategia di bacino padano.  

Un’ulteriore opportunità per considerare il rapporto tra mobilità e ambiente è nell’ambito della prevista 
Attivazione di una Cabina di Regia Sovraregionale per la mobilità ed i trasporti con le Regioni e le Province 
Autonome del Nord Italia ed i Cantoni Ticino e Grigioni (strumento cardine 1.B.1) per la condivisione delle 
politiche sovraregionali di settore. 

Tra i piani di interesse a livello sovraregionale si segnala il Piano di Gestione del Distretto idrografico del 
fiume Po (PdGPo), adottato con delibera n. 1/2010 del 24.02.2010 dal Comitato istituzionale dell’Autorità 
di Bacino del fiume Po. Il PdGPo è lo strumento operativo previsto dalla Direttiva 2000/60/CE (Direttiva 
Quadro Acque - DQA), recepita a livello nazionale dal D.lgs 152/06 e smi, per attuare una politica coerente 
e sostenibile della tutela delle acque comunitarie, attraverso un approccio integrato dei diversi aspetti 
gestionali ed ecologici alla scala di distretto idrografico. Nel dicembre 2012 è stato avviato il processo di 
riesame e aggiornamento del Piano, della durata di 3 anni. Il nuovo progetto di PdgPo2105 è stato reso 
pubblico, insieme al rapporto preliminare di VAS, nel dicembre 2014 e se prevede l’adozione entro 
dicembre 2015122. 

Nel PdGPo sono contenute tutte le misure necessarie a raggiungere gli obiettivi generali fissati dalla DQA 
per tutte le tipologie di corpi idrici che ricadono in un distretto (acque superficiali interne, acque di 
transizione, acque marino-costiere e acque sotterranee). Tali obiettivi sono: 
1. per ciò che concerne le acque superficiali (fiumi, laghi, acque di transizione e acque marinocostiere):

� prevenire il deterioramento, migliorare e ripristinare le condizioni al fine di ottenere un buono 
stato chimico ed ecologico; 

� ridurre l'inquinamento dovuto agli scarichi e alle emissioni di sostanze pericolose prioritarie e 
arrestare o eliminare gradualmente le emissioni, gli scarichi e le perdite di sostanze pericolose 
prioritarie; 

2. per ciò che concerne le acque sotterranee: 

� proteggere, migliorare e ripristinare le condizioni al fine di ottenere un buono stato chimico e 
quantitativo; 

� prevenire l'inquinamento e il deterioramento e garantire l'equilibrio fra l'estrazione e il rinnovo; 

3. preservare le zone protette. 

121 www.mit.gov.it/mit/mop_all.php?p_id=17599 
122 http://pianoacque.adbpo.it/ 
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Sulla base degli obiettivi generali della Direttiva 2000/60/CE e in funzione dei risultati della partecipazione 
pubblica all’elaborazione del Piano, sono stati individuati e condivisi gli obiettivi specifici del PdGPo 2010 
(confermati nel progetto di PdGPo 2015), suddivisi per ambiti strategici: 

A - Qualità dell’acqua e degli ecosistemi acquatici 
B - Conservazione e riequilibrio ambientale 
C - Uso e protezione del suolo 
D - Gestire un bene comune in modo collettivo  
E - Cambiamenti climatici 

Le misure contenute nel PdGPo sono da intendersi a completamento delle misure portanti di altre 
normative di settore già emanate e recepite a livello nazionale, in particolare delle Direttive comunitarie 
(Direttiva Aree sensibili, Direttiva Nitrati/zone vulnerabili, Direttiva Uccelli selvatici, Direttiva Habitat, etc.). 
Il Programma di Misure ai sensi dell’art. 11 della DQA pertanto include: 

� le "misure di base” che rappresentano i requisiti minimi del programma e consistono per lo più 
nell’attuazione della normativa comunitaria, nazionale e regionale vigente; 

� le "misure supplementari" che rappresentano i provvedimenti studiati e messi in atto a 
complemento ed integrazione delle misure di base al fine del conseguimento degli obiettivi 
ambientali. 

Ai fini della valutazione della coerenza esterna del PRMT risultano particolarmente significativi i seguenti 
obiettivi specifici: 
A Qualità dell’acqua e degli ecosistemi acquatici 

A.1 Proteggere la salute, proteggendo ambiente e corpi idrici superficiali e sotterranei 
A.2 Adeguare il sistema di gestione dei corpi idrici a supporto di un uso equilibrato e sostenibile 
A.3 Ridurre l’inquinamento da nitrati, sostanze organiche e fosforo 
A.5 Evitare l’immissione di sostanze pericolose 

B Conservazione e riequilibrio ambientale 
B.1 Preservare le zone umide e arrestare la perdita della biodiversità 
B.2 Preservare le specie autoctone e controllare l’invasione di specie invasive 
B.3 Preservare le coste e gli ambienti di transizione 
B.4 Preservare i sottobacini montani 
B.5 Preservare i paesaggi 

C Uso e protezione del suolo 
C.1 Migliorare l’uso del suolo in funzione del rischio idraulico e della qualità ambientale dei corpi 
idrici 
C.2 Ripristino dei processi idraulici e morfologici naturali dei corsi d’acqua, anche per potenziare gli 
interventi di riduzione del rischio idraulico 

D Gestire un bene comune in modo collettivo  
D.1 Adottare azioni che favoriscano l’integrazione delle politiche territoriali e delle competenze 
D.4 Informare, sensibilizzare, favorire l’accesso alle informazioni 

Le principali pressioni sul bacino idrografico legati all’ambito di azione del PRMT sono riferibili in prima 
istanza al sistema idroviario. Dal rapporto ambientale del PdGPo emerge che il sistema idroviario, così 
come altre infrastrutture di utilizzo dell'acqua, “si è progressivamente realizzato senza una valutazione, a 
livello puntuale e di insieme, circa gli aspetti connessi all’uso della risorsa idrica e alle interazioni con 
l’assetto fisico e idraulico del reticolo idrografico naturale e artificiale. Interventi ulteriori per incrementare 
le condizioni di navigabilità dei corsi d’acqua, in particolare del fiume Po, possono determinare un fattore di 
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rischio circa la possibilità di rispondere agli obiettivi di qualità ambientale posti dalla Direttiva 2000/60/CE a 
causa delle serie difficoltà di garantire le condizioni idromorfologiche compatibili con la salvaguardia degli 
ecosistemi acquatici”.  

È particolarmente significativo perciò che gli interventi del PRMT legati al potenziamento del sistema 
idroviario (lacuale e fluviale) si confrontino e si pongano in sinergia con gli obiettivi e le misure del PdGPo. 
Ad esempio le azioni di PRMT dovranno coordinarsi rispetto alle seguenti misure specifiche del PdGPo 
previste per l’asta e il delta del fiume Po: 

� Predisposizione dei Programmi Operativi e realizzazione degli interventi prioritari di ripristino della 
funzionalità morfologica e di adeguamento o dismissione delle opere interferenti e non più 
strategiche per la sicurezza idraulica 

� Programmi generali di gestione dei sedimenti sul fiume Po 

� Aggiornare e approfondire i quadri conoscitivi relativi alle forme e ai processi idromorfologici dei 
corsi d'acqua (fasce di mobilità fluviale, bilancio del trasporto solido, topografia di dettaglio della 
regione fluviale e dell'alveo inciso, ….) 

� Potenziamento della rete ecologica del fiume Po e del Delta in quanto struttura primaria della rete 
ecologica di distretto 

� Mantenere e ripristinare la vegetazione ripariale e retroripariale nelle aree di pertinenza fluviale, 
anche per garantire i processi idromorfologici 

� Predisposizione del Piano di rinaturazione del fiume Po 

Nel PdGPo sono identificati come fonte di pressione ambientale sui corpi idrici tutti gli interventi di 
trasformazione del suolo negli ambiti di pertinenza fluviale, tra cui l’infrastrutturazione stradale, ferroviaria, 
aeroportuale, l’urbanizzazione, etc. che, impermeabilizzando le aree, possono aumentare il rischio 
idraulico, ridurre i tempi di corrivazione, modificare la regimazione dei corpi idrici, oltre che avere impatti 
sul paesaggio tipico del corso d’acqua e del reticolo idroviario. 

13.2.2COERENZA CON LE POLITICHE REGIONALI 

Si analizza la coerenza del PRMT rispetto a: 

� Piano Territoriale Regionale con il Piano Paesaggistico Regionale vigenti e Documento preliminare 
di revisione del PTR, comprensivo del PPR 

� Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA) 

� Programma Energetico Ambientale Regionale (PEAR) 

� Programma Operativo Regionale a valere sul Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (POR FESR) 
2014-2020  

� Programma Regionale Integrato Mitigazione rischi (PRIM) 
� Linee guida per un Piano regionale di Adattamento al Cambiamento Climatico (PACC) 

PTR E PPR VIGENTI E DOCUMENTO PRELIMINARE DI REVISIONE DEL PTR, COMPRENSIVO DEL PPR 
Il Consiglio regionale ha approvato l'aggiornamento annuale del Piano Territoriale Regionale (PTR), inserito 
nel Documento di Economia e Finanza Regionale (DEFR) 2014 Aggiornamento PRS per il triennio 2015-2017, 
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d.c.r. 9 dicembre 2014, n. 557. Il PTR è comprensivo del Piano Paesaggistico Regionale (PPR), che ne 
costituisce una sezione specifica. Rispetto a tale versione aggiornata del PTR si effettua l’analisi di coerenza 
dei contenuti di PRMT. 

Nel seguito si riportano le previsioni del PTR in materia di mobilità e trasporti.  

Il PTR annovera tra le “Infrastrutture prioritarie per la Lombardia” anche le infrastrutture per la mobilità. Si 
evince dal Documento di Piano del PTR che “le strategie regionali per la mobilità si orientano su alcune 
principali linee d’azione: rafforzare l’integrazione della regione nella rete europea per aumentarne la 
competitività; favorire gli spostamenti, programmare l’offerta e agire sulla domanda; realizzare un servizio 
pubblico d’eccellenza e sviluppare forme di mobilità sostenibile; equilibrare le risposte di mobilità pubblica e 
privata secondo un modello integrato; riorganizzare il sistema delle merci per uno sviluppo del settore più 
sostenibile e competitivo”. Fra queste strategie, particolare rilevanza viene posta al superamento del deficit 
infrastrutturale, rispetto al quale “le azioni di Regione Lombardia sono orientate verso: 

� l’organizzazione della rete di trasporto, le cui esigenze richiedono in prima istanza l’organizzazione 
del Servizio Ferroviario e l’integrazione delle diverse modalità di trasporto al fine di garantire servizi 
più capillari sul territorio (trasporto pubblico locale, rete metropolitana e metrotranviaria, mobilità 
ciclabile, altre forme di mobilità sostenibile), su cui calibrare la risposta infrastrutturale attraverso il 
potenziamento e l’ottimizzazione prestazionale della rete su ferro  

� il potenziamento della rete infrastrutturale stradale principale (autostrade di interesse nazionale e 
autostrade regionali, corridoi internazionali e sistema dei valichi), integrata con la rete secondaria e 
con la viabilità di accesso ai diversi territori della Lombardia  

� la salvaguardia della capacità operativa degli scali ferroviari merci esistenti, quale precondizione 
infrastrutturale di base per far sì che sia possibile l’inoltro delle merci per ferrovia  

� il potenziamento della capacità di interscambio modale delle merci, per favorire forme di trasporto 
meno impattanti e maggiormente competitive  

� l’individuazione di nuovi soggetti, procedure e modalità organizzative per agevolare la realizzazione 
delle opere”.  

Il PTR fornisce poi obiettivi di carattere tematico e obiettivi specifici per i diversi sistemi territoriali. 

Fra gli obiettivi tematici si segnalano quelli relativi alle infrastrutture e alla mobilità, riportati nella tabella 
che segue.  

Tabella 13.2 – Selezione di obiettivi tematici del PTR vigente in tema di infrastrutture e mobilità 

TM 2.1 Intervenire sul sistema delle infrastrutture di collegamento affinché permettano l’accesso ai poli regionali 
e favoriscano le relazioni con l’esterno da tutto il territorio lombardo, attraverso un’effettiva integrazione con la 
rete europea e tra reti lunghe e reti brevi. Utilizzare le opportunità della maglia infrastrutturale per incentivare la 
creazione di un sistema policentrico, favorendo l’accessibilità ai poli principali, tra poli secondari e tra aree 
periferiche 
� affermare Malpensa come hub e sviluppare il sistema aeroportuale lombardo 
� realizzare i corridoi europei e potenziare l’accessibilità internazionale 
� promuovere Accordi di Programma per la realizzazione delle grandi infrastrutture già previste e per consentire il 

governo del processo 
� consolidare l’autonomia di intervento regionale per accelerare le procedure e costituire un Polo autostradale 

del Nord 
� realizzare il sistema autostradale regionale e sviluppare una rete viaria per servire il territorio e connetterlo con i 
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grandi assi viari 
� diffondere lo strumento di supporto alle decisioni derivanti dal PRIM (Programma Regionale Integrato 

Mitigazione rischi) e del PIA (Piano Integrato d’Area), affinché la componente sicurezza sia adeguatamente 
analizzata e valutata nella gestione e pianificazione del territorio 

� costruire un network fra gestori di Infrastrutture Critiche (infrastruttura ubicata in uno Stato membro 
dell’Unione Europea, che è essenziale per il mantenimento delle funzioni vitali della società, della salute, della 
sicurezza e del benessere economico e sociale della popolazione ed il cui danneggiamento o la cui distruzione 
avrebbe un impatto significativo in quello Stato a causa dell’impossibilità a mantenere tali funzioni), per 
garantire la Business continuità, la sicurezza dei cittadini lombardi e ridurre gli impatti di eventuali discontinuità 
nella rete dei trasporti e dell’energia (settori prioritari) 

 

TM 2.2 Ridurre i carichi di traffico nelle aree congestionate 
� mettere in atto politiche di razionalizzazione e miglioramento del servizio di trasporto pubblico (in termini di 

efficienza e di sostenibilità) 
� trasferire gradualmente le merci dalla gomma ai sistemi a basso livello di inquinamento ferro/acqua 
� incrementare la qualità e l’efficienza degli itinerari stradali, anche agendo sulla gerarchia della rete viaria 
� potenziare, nelle aree metropolitane soggette a forte congestione, la rete ferroviaria urbana e suburbana, le 

metropolitane e metrotranvie, nonché le linee di forza del TPL su gomma 
� trasformare gradualmente i comportamenti e gli approcci culturali nei confronti delle modalità di trasporto 

(mezzo pubblico vs mezzo privato) 
� promuovere studi e la progressiva attuazione di politiche dei “tempi della città” per consentire una migliore 

utilizzazione dei servizi di trasporto 
� valorizzare la mobilità dolce come importante complemento per la mobilità quotidiana di breve raggio, 

realizzando idonee infrastrutture protette 
� realizzare una rete ciclabile regionale continua sia per scopi ricreativi sia per favorire la mobilità essenziale di 

breve raggio  

 

TM 2.3 Garantire un servizio di trasporto pubblico locale di qualità  
� promuovere una pianificazione integrata delle reti di mobilità 
� promuovere l’intermodalità 
� aumentare il comfort del viaggiatore nell’attesa, nel movimento e nell’interscambio tra mezzi diversi 
� intervenire sul parco veicoli e sulle reti anche attraverso il potenziamento del trasporto ai fini sociali: dotazioni 

di automobili con comandi manuali delle flotte dei servizi autonoleggio pubblici e privati 
� intervenire sui centri di interscambio modale, sulle stazioni del servizio ferroviario regionale e suburbano in 

modo da incentivarne la fruibilità 
� razionalizzare gli orari 
� perseguire la capillarità della rete e del servizio, per permettere l’utilizzo del mezzo pubblico da parte di quote 

sempre maggiori di popolazione, anche mediante l’utilizzazione di servizi atipici (servizi a chiamata)    

 

TM 2.4 Mettere in atto politiche di innovazione a lungo termine nel campo nella mobilità 
� ampliare la conoscenza e le azioni di governo dei flussi e della domanda, sia con riguardo agli spostamenti casa-

lavoro sia alla componente non sistematica della domanda 
� introdurre servizi di infomobilità attraverso un insieme di servizi destinati ad utenti privati individuali o a flotte 

(commerciali, servizi di assistenza, trasporti pubblici individuali, ecc.), che consentano di incidere sulle reali 
condizioni del traffico in relazione all’estendersi della possibilità offerta dalla tecnologia di una comunicazione in 
tempo reale 

� sostenere la promozione di servizi innovativi di trasporto 
� sostenere l’innovazione e la ricerca finalizzate all’individuazione di soluzioni tecnologiche per la riduzione 

dell’impatto ambientale degli spostamenti 
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TM 2.6 Promuovere la pianificazione integrata delle reti infrastrutturali e una progettazione che integri 
paesisticamente e ambientalmente gli interventi infrastrutturali 
� incentivare modalità di progettazione e mitigazione/compensazione degli impatti che coinvolgano attivamente il 

ruolo dell’agricoltura, della forestazione e del paesaggio come elemento di rinaturalizzazione e di valorizzazione 
� considerare, nella progettazione di infrastrutture stradali, il loro ruolo di principale e dinamico punto di vista nei 

confronti del paesaggio attraversato 
� garantire il rispetto dell’esigenza prioritaria della sicurezza nella progettazione, costruzione ed esercizio delle 

infrastrutture stradali e ferroviarie 
� incentivare modalità di progettazione innovative che prevedano l’interramento delle reti tecnologiche in 

particolare negli ambiti più delicati paesaggisticamente e naturalisticamente 
� favorire la permanenza delle imprese agricole sui territori attraversati dalle infrastrutture, attraverso modalità 

innovative di collaborazione 
 

TM 2.17 Realizzare un servizio di trasporto pubblico d’eccellenza e sviluppare forme di mobilità sostenibile 
� incentivare forme di mobilità sostenibile migliorando la qualità e l’efficienza del trasporto pubblico e 

trasferendo quote di passeggeri dal mezzo privato a quello pubblico  
� sviluppare nodi d’interscambio e interventi di riqualificazione delle stazioni affinché si trasformino in poli di 

interscambio modali e di integrazione fra servizi infrastrutturali e servizi urbani complessi, con attenzione 
all’aspetto dell’accessibilità pedonale e ciclabile  

� sviluppare una Rete Ferroviaria Regionale integrata e del servizio ad essa connesso  
� realizzare interventi per la rimessa in funzione della rete di idrovie minori esistenti e per lo sviluppo della 

navigazione sui laghi, per attivare un turismo ecocompatibile nelle aree più pregiate della regione  
� realizzare un sistema di mobilità ciclistica, in connessione con la rete ciclabile regionale, che consenta gli 

spostamenti su brevi distanze favorendo l’uso della bicicletta per i collegamenti casa-lavoro, casa-studio, casa-
svago  

 

TM 2.18 Riorganizzare il sistema delle merci per uno sviluppo del settore più sostenibile 
� realizzare interventi di potenziamento della capacità di interscambio modale delle merci, finalizzati ad un 

maggiore ricorso alla mobilità meno impattante di trasporto merci (ferrovia, idrovia)  
� realizzare interventi sulla rete ferroviaria (quadra merci) per evitare la penetrazione delle merci non dirette alla 

regione urbana milanese nel nodo ferroviario di Milano, già sovraccarico, anche allo scopo di liberare capacità a 
favore del servizio ferroviario regionale  

� consolidare la rete navigabile già esistente con interventi finalizzati al potenziamento del canale navigabile 
Mantova-Venezia e definire gli interventi necessari a garantire la navigabilità del Fiume Po nella tratta tra 
Cremona e Mantova  

� porre in atto misure per evitare la penetrazione nei grandi centri urbani (in particolare Milano) dei veicoli merci 
non strettamente afferenti ad essi, come contributo al decongestionamento del traffico e alla riduzione 
dell’inquinamento  

 

TM 2.20 Azioni di mitigazione del rischio integrato - Incrementare la capacità di risposta all’impatto di eventi 
calamitosi e/o emergenziali possibili causati dalla interrelazione tra rischi maggiori (idrogeologico, sismico, 
industriale, meteorologico, incendi boschivi, insicurezza e incidentalità stradale, incidentalità sul lavoro, 
insicurezza urbana) compresenti nel territorio antropizzato 
� diffondere lo strumento di supporto delle decisioni derivanti dal PRIM (Programma Regionale Integrato di 

Mitigazione dei Rischi, dGR 8 maggio 2008, n.7243) e del PIA (Piano Integrato d’Area), affinché la componente 
sicurezza sia adeguatamente analizzata e valutata nella gestione e pianificazione del territorio  

� sviluppare un sistema strutturato per garantire la sicurezza delle persone e del territorio, anche in vista 
dell’evento EXPO, traendo indicazioni dagli scenari indagati con la metodologia sviluppata nel PRIM  

� tutelare la sicurezza dei cittadini riducendo la vulnerabilità ed incrementando la resilienza (capacità del sistema 
socio-economico e territoriale di convivere con i vari tipi di rischio e di farvi fronte in caso di loro emersione) del 
territorio  
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TM 5.6 Incentivare comportamenti che riducano il rischio derivante ai cittadini da un cattivo utilizzo del mezzo di 
trasporto privato 
� favorire azioni per la sicurezza stradale, quali la promozione di un centro di guida sicura e la preparazione 

pratica alla guida degli scooter, con particolare attenzione al target giovani  
� ampliare la conoscenza dei flussi di traffico per una migliore gestione dello stesso  
� incentivare l’utilizzo del mezzo pubblico  
� attuare un programma di sensibilizzazione e responsabilizzazione pubblica in materia di sicurezza stradale, con 

particolare attenzione al target giovani  
� garantire l’adeguatezza, l’accessibilità e la fruibilità delle infrastrutture con particolare attenzione alla 

segnaletica di orientamento, agli impianti di diffusione sonora e di diffusione visiva  
 

 

Fra gli obiettivi per sistemi territoriali si riportano nella tabella successiva quelli relativi alle infrastrutture e 
alla mobilità.  

Tabella 13.3 – Selezione di obiettivi territoriali del PTR vigente in tema di infrastrutture e mobilità 

SISTEMA METROPOLITANO 

ST1.5 Favorire l'integrazione con le reti infrastrutturali europee 
� Sviluppare politiche territoriali, ambientali infrastrutturali atte a rendere competitivo il sistema urbano 

metropolitano lombardo con le aree metropolitane europee di eccellenza, puntando, in particolare, alla 
valorizzazione del patrimonio storico-culturale e paesaggistico, e atte altresì a migliorare la qualità della vita e a 
renderne manifesta la percezione  

� Valorizzare in termini di riequilibrio economico e territoriale, e di miglioramento della qualità ambientale, i 
territori interessati dagli interventi infrastrutturali per il collegamento con i nuovi valichi ferroviari del San 
Gottardo e del Sempione-Lötschberg  

� Valutare nel realizzare il Corridoio 5 non solo le opportunità economiche del trasporto, ma anche le potenzialità 
di riequilibrio dell'assetto insediativo regionale e di miglioramento della qualità ambientale delle aree 
attraversate, da governare anche attraverso l’istituzione di uno specifico Piano d'Area  

ST1.6 Ridurre la congestione da traffico privato potenziando il trasporto pubblico e favorendo modalità 
sostenibili 
� Potenziare il Servizio Ferroviario Regionale, atto a favorire le relazioni interpolo, ed estensione dei Servizi 

Suburbani a tutti i poli urbani regionali, così da offrire una valida alternativa modale al trasporto individuale ed 
evitando che le carenze infrastrutturali, che rendono difficoltosa la mobilità di breve e medio raggio, possano 
indurre fenomeni di decentramento da parte delle imprese e dei residenti  

� Sviluppare le applicazioni ICT (telelavoro, e-commerce, e-government), al fine di ridurre la domanda di mobilità  
� Sviluppare sistemi di trasporto pubblico, e percorsi ciclo-pedonali, di adduzione alle stazioni del Servizio 

Ferroviario Regionale e Suburbano  
� Rendere effettiva sul piano attuativo e temporale la realizzazione di edificazione di particolare rilevanza 

dimensionale e strategica con i tempi di realizzazione delle opere infrastrutturali ed i servizi di trasporto 
pubblico che ne rendano sostenibile la realizzazione  

ST1.7 Applicare modalità di progettazione integrata tra paesaggio urbano, periurbano, infrastrutture e grandi 
insediamenti a tutela delle caratteristiche del territorio 
� Applicare sistematicamente modalità di progettazione integrata che assumano la qualità paesistico/culturale e 

la tutela delle risorse naturali come riferimento prioritario e opportunità di qualificazione progettuale, 
particolarmente nei programmi di riqualificazione degli ambiti degradati delle periferie  

� Valorizzare la rete delle polarità urbane minori preservandone i valori storico-culturali messi a rischio dalla 
pressione insediativa derivante dallo spostamento della popolazione dai centri maggiori a più alta densità, alla 
ricerca di più elevati standard abitativi  
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� Recuperare e rifunzionalizzare le aree dismesse o degradate, con attenzione a previsioni d’uso che non si 
limitino ad aree edificate ma prendano in considerazione l’insediamento di servizi pubblici e di verde  

� Tutelare il suolo libero esistente e preservarlo dall’edificazione e dai fenomeni di dispersione insediativa, in 
particolare per quanto riguarda le aree agricole periurbane  

� Pianificare attentamente gli insediamenti della grande distribuzione, per evitare la scomparsa degli esercizi di 
vicinato ed evitare creazione di congestione in aree già dense tramite una strategia di rilancio e valorizzazione 
del Distretto Urbano del Commercio  

� Favorire la realizzazione di strutture congressuali di rilevanza internazionale valorizzando appieno le risorse 
ambientali, paesaggistiche e storiche del sistema urbano, unitamente a quelle dell'accessibilità trasportistiche. 
Realizzare opere infrastrutturali ed edilizie attente alla costruzione del paesaggio urbano complessivo  

� Valorizzare il sistema del verde e delle aree libere nel ridisegno delle aree di frangia, per il miglioramento della 
qualità del paesaggio urbano e periurbano ed il contenimento dei fenomeni conurbativi, con specifica 
attenzione alle situazioni a rischio di saldatura  

� Assumere la riqualificazione e la rivitalizzazione dei sistemi ambientali come precondizione e principio 
ordinatore per la riqualificazione del sistema insediativo  

� Favorire la riqualificazione dei quartieri urbani più degradati o ambientalmente irrisolti atta a ridurre le sacche 
di marginalità e disparità sociale e a facilitare l'integrazione della nuova immigrazione  

ST1.8 Riorganizzare il sistema del trasporto merci 
� Completare e mettere a regime un sistema logistico lombardo che incentivi l'intermodalità ferro/gomma con la 

realizzazione sia di infrastrutture logistiche esterne al polo centrale di Milano, atte a favorire l'allontanamento 
dal nodo del traffico merci di attraversamento, sia di infrastrutture di interscambio prossime a Milano atte a 
ridurre la congestione derivante dal trasporto merci su gomma  

� Riorganizzare i sistemi di distribuzione delle merci in ambito urbano (city logistic) al fine di ridurne gli impatti 
ambientali  

� Adeguare la rete ferroviaria esistente e realizzare nuove infrastrutture per il collegamento con i nuovi valichi 
ferroviari del Gottardo e del Sempione e per lo sgravio del nodo di Milano con infrastrutture ferroviarie di 
scorrimento esterne al nodo  

SISTEMA DELLA MONTAGNA 

ST2.6 Programmare gli interventi infrastrutturali e dell’offerta di trasporto pubblico con riguardo all’impatto sul 
paesaggio e sull’ambiente naturale e all’eventuale effetto insediativo 
� Promuovere la pianificazione integrata delle reti infrastrutturali, valutandone preventivamente la compatibilità 

anche dal punto di vista ambientale, e promuovere una progettazione che integri paesisticamente e 
ambientalmente gli interventi infrastrutturali  

� Contenere gli effetti negativi e i rischi derivanti dal traffico interalpino e transalpino, aventi impatto sulla salute 
umana, sulla fauna e sulla flora e sugli habitat montani  

� Razionalizzare l’offerta di trasporto pubblico, anche attraverso un migliore coordinamento tra le diverse 
modalità di trasporto e la promozione dell’uso di mezzi compatibili con l’ambiente e di modalità di trasporto 
innovative, al fine di tendere ad una graduale riduzione delle emissioni di sostanze nocive in atmosfera e delle 
emissioni sonore  

� Tutelare la funzionalità fisica e trasportistica degli assi stradali esistenti e di progetto, mediante la salvaguardia 
dei residui varchi di passaggio dei corridoi infrastrutturali necessari al superamento dei nodi critici di fondovalle 
e l’adeguata disciplina della localizzazione di funzioni insediative ad alta frequentazione  

� Promuovere il trasporto su rotaia, per i passeggeri e per le merci, anche attraverso il recupero e il 
potenziamento delle linee ferroviarie minori  

� Sviluppare specifici indirizzi per un corretto inserimento delle reti infrastrutturali della mobilità, degli impianti e 
reti per la produzione di energia e le telecomunicazioni, nel territorio alpino  

� Affrontare il problema dell’inserimento dei nuovi valichi alpini programmati con chiare valutazioni sugli effetti 
insediativi indotti e positivamente determinabili  

� Promuovere il recupero o la nuova introduzione di sistemi di trasporto tipici della montagna (funicolari per il 
trasporto di merce) in grado di superare salti di quota in maniera più veloce e meno impattante  
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SISTEMA PEDEMONTANO 

ST3.4 Promuovere la riqualificazione del territorio attraverso la realizzazione di nuove infrastrutture per la 
mobilità pubblica e privata 
� Promuovere il trasporto su ferro attraverso la riqualificazione e il potenziamento delle linee ferroviarie  
� Rafforzare il sistema infrastrutturale est-ovest, stradale e ferroviario, per ridisegnare il territorio intorno ad un 

progetto condiviso di sviluppo urbano policentrico, comprendente anche il capoluogo regionale, alternativo allo 
sviluppo diffusivo che provoca la saldatura delle aree urbane  

� Potenziare il Servizio Ferroviario Regionale, per favorire le relazioni interpolo, ed estendere i Servizi Suburbani a 
tutti i poli urbani regionali, per dare un'alternativa modale al trasporto individuale e ridurre la congestione da 
traffico  

� Ridurre la congestione da traffico veicolare ingenerato dalla dispersione insediativa con investimenti sul 
rafforzamento del Servizio Ferroviario Suburbano e Regionale e comunque tesi a favorire l'uso del mezzo 
pubblico (centri di interscambio modale e sistemi di adduzione collettiva su gomma di tipo innovativo)  

� Promuovere un progetto infrastrutturale e territoriale integrato per il territorio interessato dalla BreBeMi per 
favorire il riequilibrio dell'assetto insediativo regionale e il miglioramento della qualità ambientale delle aree 
attraversate  

ST3.5 Applicare modalità di progettazione integrata tra infrastrutture e paesaggio 
� Prevedere nei programmi di realizzazione di opere infrastrutturali risorse finanziarie per promuovere progetti di 

ricomposizione e qualificazione paesaggistico/ambientale dei territori attraversati dai nuovi assi viari e 
applicazione sistematica delle modalità di progettazione integrata che assumano la qualità ambientale e 
paesaggistica del contesto come riferimento culturale  

� Applicare sistematicamente modalità di progettazione integrata che assumano la qualità paesaggistica del 
contesto come riferimento culturale per la nuova progettazione per una migliore integrazione territoriale e 
paesistica dei progetti  

SISTEMA DEI LAGHI 

ST4.4 Ridurre i fenomeni di congestione da trasporto negli ambiti lacuali, migliorando la qualità dell’aria 
� Promuovere anche presso i residenti il servizio di navigazione pubblica di linea attualmente utilizzato 

prevalentemente a fini turistici, incentivando il passaggio dal mezzo privato a quello pubblico  
� Prevenire l’intensificazione dei flussi di traffico su strada, anche valutando attentamente la pianificazione di 

nuovi insediamenti o la progettazione di eventi fortemente attrattivi, anche considerando la disponibilità di 
trasporto alternativo al mezzo privato  

SISTEMA DELLA PIANURA IRRIGUA 

ST5.5 Migliorare l’accessibilità e ridurre l’impatto ambientale del sistema della mobilità, agendo sulle 
infrastrutture e sul sistema dei trasporti 
� Migliorare le infrastrutture viabilistiche, in particolare quelle a breve raggio, e mettere in atto contestuali 

politiche per la riduzione della congestione viaria, anche incentivando il trasporto ferroviario di passeggeri e 
merci  

� Razionalizzare il sistema dei trasporti nel rispetto dell’ambiente, così da incentivare l’utilizzo di mezzi meno 
inquinanti e più sostenibili  

� Migliorare l’accessibilità da/verso il resto della regione e con l’area metropolitana in particolare  
� Promuovere la mobilità dolce e sistemi innovativi di trasporto pubblico locale in aree a domanda debole  
� Valorizzare i porti fluviali di Mantova e Cremona a fini turistici e come opportunità per i collegamenti e per il 

trasposto delle merci, senza compromettere ulteriormente l’ambiente 
� Migliorare il rapporto infrastrutture-paesaggio anche prevedendo meccanismi di compensazione ecologica 

preventiva e passando dalla logica della progettazione di una nuova infrastruttura a quella della progettazione 
del territorio interessato dalla presenza della nuova infrastruttura  
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SISTEMA DEL PO E DEI GRANDI FIUMI 

ST6.6 Promuovere la valorizzazione del patrimonio ambientale, paesaggistico e storico-culturale del sistema Po 
attorno alla presenza del fiume come elemento unificante per le comunità locali e come opportunità per lo 
sviluppo del turismo fluviale 
� Migliorare la qualità paesaggistica del fiume attraverso la conservazione del patrimonio storico architettonico 

esistente (cascine storiche ed edilizia rurale) e il recupero delle aree degradate ai fini della valorizzazione 
dell’identità locale e dello sviluppo turistico  

� Promuovere la valorizzazione degli ambienti fluviali attraverso una fruizione sostenibile (es itinerari 
ciclopedonali lungo gli argini del Fiume Po, predisponendo interconnessioni con la linea ferrata e gli attracchi 
fluviali)  

� Migliorare la qualità dei corpi idrici ai fini della balneazione e recuperare le spiagge del Po dotandole di servizi 
igienici, aree pic-nic, ecc.. in un’ottica di valorizzazione del turismo fluviale  

� Valorizzare in modo integrato i centri dell’area dal punto di vista storico-culturale, degli eventi culturali 
organizzati, del paesaggio agricolo, dell’enogastronomia e delle aree protette, anche attraverso la realizzazione 
di prodotti turistici che, raccogliendo le peculiarità del territorio, le sappiano proporre con una dimensione e 
qualità di sistema  

� Promuovere un sistema turistico che valorizzi le risorse territoriali e che si indirizzi verso l’attività congressistica, 
il turismo termale, il turismo enogastonomico, i percorsi ciclabili, la realizzazione di una rete attrezzata delle vie 
navigabili italiane  

� Creare una marca del Po per comunicare un’immagine unitaria del territorio e valorizzare le specializzazioni 
esistenti  

� Promuovere e valorizzare la navigazione turistica del Po, completando la rete degli attracchi e predisponendo 
adeguati servizi a terra, il collegamento degli attracchi con le piste ciclopedonali e con la viabilità di accesso al 
fiume  

� Valorizzare i porti fluviali di Mantova e Cremona come opportunità per i collegamenti e per il trasposto delle 
merci, ma anche a fini turistici, senza compromettere ulteriormente l’ambiente  

 

Da questa selezione di obiettivi risultano evidenti numerosi elementi di convergenza tra PRMT e PTR, 
rispetto ai quali è importante attivare contributi reciproci, agli effetti territoriali, della programmazione di 
settore della Regione (art. 19, comma 1, della l.r. 12/2005 e s.m.i.).  

Gli obiettivi specifici n. 1 (“Migliorare i collegamenti della Lombardia su scala nazionale e internazionale: 
rete primaria”) e n. 2 (“Migliorare i collegamenti su scala regionale: rete regionale integrata”) del PRMT - e 
le strategie che ne discendono - riprendono i contenuti dell’obiettivo tematico TM 2.1 del PTR, centrando 
l’attenzione sulla necessità di adeguare e completare le reti infrastrutturali di livello internazionale, 
nazionale e regionale. Il tema è sottolineato nel PTR in particolar modo in relazione al sistema territoriale 
metropolitano (obiettivo ST 1.5), ma anche per la pianura irrigua (ST 5.5).   

L’obiettivo specifico n. 3 (“Sviluppare il trasporto collettivo in forma universale e realizzare l’integrazione 
fra le diverse modalità di trasporto”) è aderente agli obiettivi di PTR TM 2.3 e TM 2.17 in tema di trasporto 
pubblico di qualità, anche legato all’intermodalità del servizio. A livello di obiettivi il PRMT non tratta 
esplicitamente l’aspetto del comfort dei viaggiatori e della qualità del servizio, che è invece richiamato nelle 
linee d’azione del PTR. Fra gli strumenti del PRMT è tuttavia prevista la “Valutazione e controllo della 
qualità dei servizi” (1.E.1), allo scopo di analizzare il livello di qualità dei servizi di TPL; il Programma 
prevede inoltre azioni sugli interscambi (F20) e sui mezzi (F22, T7, N1) finalizzate a questo tema. 

Per quanto concerne le merci, l’obiettivo specifico n. 4 (“Realizzare un sistema logistico e dei trasporti 
integrato e competitivo su scala nazionale e internazionale”) trova corrispondenza nel TM 2.18; mentre 
l’accento del PRMT è sulla necessità di maggiore integrazione e competitività, il PTR richiama la sostenibilità 
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dello sviluppo del sistema delle merci, attraverso linee d’intervento volte ad esempio al ricorso di modalità 
di trasporto delle merci meno impattanti (ferrovia, idrovia) – peraltro richiamato anche dall’obiettivo ST 6.6 
sul sistema del Po e dei grandi fiumi - e all’alleggerimento del traffico merci nei grandi centri urbani, per 
decongestionare il traffico e ridurre l’inquinamento nelle aree metropolitane. La coerenza è evidente poi 
anche con l’obiettivo ST 1.8 per il sistema metropolitano. 

Il tema dell’obiettivo n. 5 centrato sull’area metropolitana (“Migliorare le connessioni con l’area di Milano 
e con altre polarità regionali di rilievo”) richiama per alcuni aspetti l’obiettivo TM 2.2 e ha inoltre riscontro 
con i contenuti degli obiettivi di PTR dedicati al sistema territoriale metropolitano, in particolare con 
l’obiettivo ST 1.6 sulla riduzione della congestione da traffico privato.   

L’obiettivo 6 (“Sviluppare ulteriori iniziative di promozione della mobilità sostenibile e azioni per il governo 
della domanda”) è correlato all’obiettivo di PTR TM 2.4 sulla promozione di politiche di innovazione a lungo 
termine nel campo della mobilità. 

Infine, l’aspetto relativo alla sicurezza dei trasporti, trattato nell’obiettivo specifico n. 7 (“Intervenire per 
migliorare la sicurezza nei trasporti”) è trattato anche dagli obiettivi TM 2.20 e TM 5.6; nell’obiettivo TM 2.6 
compare anche l’esigenza prioritaria della sicurezza nella progettazione, costruzione ed esercizio delle 
infrastrutture stradali e ferroviarie.   

L’obiettivo di PTR TM 2.6 ha ovviamente un’accezione più ampia, essendo la sicurezza uno degli aspetti 
della promozione della pianificazione integrata delle reti infrastrutturali e dell’inserimento ambientale e 
paesaggistico degli interventi infrastrutturali. Lo stesso tema è sottolineato dall’obiettivo ST 1.7 per il 
sistema metropolitano e dal ST 2.6 per il sistema della montagna. Si ricorda inoltre, a questo proposito, che 
nel PPR è incluso il Piano di sistema “Tracciati base paesistici”, contenente le “Linee guida per la 
progettazione paesaggistica delle infrastrutture della mobilità”, nonché i “Quaderni illustrativi delle linee 
guida per l’attenta progettazione paesaggistica e la valorizzazione delle infrastrutture della mobilità”. 

L’attenzione del PTR rispetto alle nuove infrastrutture si focalizza, oltre che sull’inserimento nel contesto, 
anche sull’opportunità che queste rappresentano per la riqualificazione del territorio (si vedano ad es. gli 
obiettivi ST 3.4 e ST 3.5 del sistema pedemontano).  

    

Con d.g.r. 11 luglio 2014, n. 2131 la Regione ha approvato il Documento preliminare riguardante la variante 
di revisione del PTR comprensivo del PPR e il relativo Rapporto preliminare di VAS. La revisione si propone 
di aggiornare i macroobiettivi del PTR vigente - rafforzare la competitività dei territori della Lombardia, 
riequilibrare il territorio lombardo, proteggere e valorizzare le risorse della regione — e di meglio 
specificarli in coerenza con i programmi europei e nazionali. A tale scopo, il Documento introduce tre  
scenari (“Lombardia multipolare”, “Lombardia integrata” e “Lombardia resiliente”), che rappresentano tre 
modalità complementari per dare concretezza al tema della sostenibilità ambientale, sociale ed economica 
delle trasformazioni e dello sviluppo in Lombardia. Dal punto di vista strategico, vengono individuate le 
politiche principali attraverso le quali declinare obiettivi e interventi specifici, che rappresentano i 
riferimenti con cui ogni piano/programma o singolo intervento di trasformazione del territorio dovrà 
confrontarsi affinché possa essere considerato coerente e/o sinergico al raggiungimento degli obiettivi: il 
risparmio di suolo, la rigenerazione multidimensionale, il riciclo, la strutturazione o riorganizzazione 
insediativa, la qualità e sicurezza territoriale, la coesione territoriale. 

Particolare rilevanza assume la politica relativa al risparmio di suolo, soprattutto alla luce del nuovo quadro 
normativo delineato con l’entrata in vigore della l.r. 28 novembre 2014, n. 31 avente la finalità di 
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concretizzare sul suolo della Lombardia il traguardo previsto dalla Commissione europea di giungere entro 
il 2050 a una occupazione netta di terreno pari a zero. La medesima legge modifica la l.r. 11 marzo 2005, n. 
12 introducendo l’obiettivo di promozione del perseguimento dell’obiettivo prioritario della riduzione di 
consumo di suolo e della rigenerazione urbana. A tali obiettivi prioritari che la revisione del PTR fa propri si 
aggiungono, dal punto di vista paesaggistico, gli obiettivi della revisione del PPR definiti in termini di tutela 
e pianificazione sostenibile (“Paesaggi sostenibili”) e di valorizzazione e promozione (“Paesaggi smart ed 
inclusivi”).  

Rispetto alle tematiche poste in rilievo dal Documento di revisione del PTR comprensivo del PPR, il PRMT 
prende in considerazione il consumo di suolo nell’ambito dell’obiettivo specifico n. 2, declinato nella 
strategia A (“Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale”), per la quale segnala la 
“necessità di limitare le esternalità negative per i trasporti correlate alle trasformazioni urbanistiche e, 
laddove possibile, la loro trasformazione in esternalità positive. [...] anche nell’ambito della revisione del 
PTR e della l.r. 12/05, si introdurranno meccanismi utili a ridurre gli impatti negativi, correlati alla 
localizzazione dei nuovi insediamenti, in termini di esternalità sulla funzionalità del sistema dei trasporti, 
oltre che in termini di consumo di suolo. Si perseguirà l’obiettivo di preservare e migliorare la funzionalità 
della rete esistente e salvaguardare quella dei nuovi assi stradali anche prevedendo modalità di concorso 
obbligato al perseguimento di tali obiettivi tra i criteri di ammissibilità/compatibilità degli interventi di 
tipo urbanistico-territoriale di maggiore impatto sul sistema.”. 

Il Programma non tratta invece il tema della rigenerazione urbana, comunque non di diretta competenza 
del PRMT, mentre in materia di tutela e valorizzazione del paesaggio prevede interventi specifici di 
riqualificazione, quali N2 “Interventi sul sistema dei Navigli” e N3 “Interventi per la valorizzazione del 
demanio lacuale”. Finalizzati anche alla tutela del paesaggio risultano pure alcuni strumenti di PRMT, quali 
il già citato 2.B.3 “Aggiornamento delle linee guida della progettazione paesaggistica delle infrastrutture”, il 
2.B.2 “Criteri ambientali e misure di mitigazione” e il 2.B.4 “Sistema per le compensazioni ambientali”.   

PRIA 
Il Piano Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria (approvato con d.g.r. 6 settembre 2013, n. 593) 
costituisce lo strumento di pianificazione e di programmazione in materia di qualità dell’aria, con l’obiettivo 
di rientrare nei valori limite nelle zone e negli agglomerati ove il livello di uno o più inquinanti superi tali 
riferimenti e di preservare da peggioramenti la qualità dell’aria nelle zone e negli agglomerati in cui i livelli 
degli inquinanti siano stabilmente al di sotto dei valori limite.  

Allo scopo di perseguire tali obiettivi, il PRIA prevede numerose misure riferite ai comparti della mobilità e 
dei trasporti, dell’energia, delle attività agricole e forestali. Per quanto concerne la mobilità e i trasporti, le 
macro aree di intervento riguardano il miglioramento e l’integrazione dei sistemi del trasporto pubblico, il 
potenziamento delle infrastrutture ferroviarie, autostradali e del sistema navigabile per la mobilità di 
persone, la limitazione della circolazione dei veicoli maggiormente inquinanti e l’incentivo all’uso di veicoli 
a basse emissioni o all’ammodernamento dei veicoli in circolazione. Fra le misure di PRIA (si veda tabella 
successiva), la TPL-19 è relativa all’approvazione del PRMT.  

Il PRIA fornisce anche indirizzi rivolti agli altri strumenti di pianificazione per orientarli verso l’obiettivo del 
contenimento delle emissioni inquinanti in atmosfera. In particolare, per il PRMT il PRIA indica la necessità 
di individuare tra gli obiettivi prioritari quello di ridurre le distanze complessivamente percorse con il mezzo 
privato, sia per il trasporto di persone sia per quello delle merci, e di favorire il riequilibrio modale verso 
forme di trasporto meno impattanti in termini emissivi. 
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Tabella 13.4 – Misure del PRIA relative al settore mobilità e trasporti 
(OT=orizzonte temporale; AT=ambito territoriale). 

N° ID NOME MISURA DESCRIZIONE MISURA OT AT 
Trasporto privato – TP 

TP-1 Veicoli 
commerciali 

Sostituzione progressiva dei veicoli <  Euro 3 con veicoli Euro 5 ed Euro 
6 , sia pubblici che privati, attraverso  l'introduzione di limitazioni della 
circolazione dei mezzi più inquinanti nonché attraverso  misure di 
incentivazione o premialità per il rinnovo o la trasformazione dei 
veicoli. In deroga alle limitazioni per i veicoli diesel è prevista 
l’installazione di dispositivi antiparticolato in grado di portare la classe 
emissiva ad Euro 5.  

1/2/3 1/2/3 

TP-2 
Veicoli per 
trasporto 
persone  

Sostituzione progressiva dei veicoli <  Euro 3 con autoveicoli Euro 5 ed 
Euro 6, sia pubbliche che private, attraverso  l'introduzione di 
limitazioni della circolazione dei mezzi più inquinanti nonché 
attraverso  misure di incentivazione o premialità per il rinnovo o la 
trasformazione dei veicoli.  

1/2/3 1/2/3 

TP-3 Motocicli privati 

Sostituzione progressiva dei motocicli e ciclomotori a 2 tempi Euro 1 
attraverso  l'introduzione di limitazioni della circolazione dei mezzi più 

inquinanti nonché attraverso  misure di incentivazione o premialità 
per il rinnovo dei veicoli. 

3 1 

TP-4 Istituzione ZTL 
nei Comuni 

Istituzione di Zone a Traffico Limitato (ZTL) nei Comuni ad elevata 
densità abitativa attraverso la sottoscrizione di accordi e applicazione 

delle linee guida regionali. 

2 1 

TP-5 
Limitazione 

accesso centri 
urbani 

Criteri per l’accesso alle ZTL dei Comuni ad elevata densità abitativa da 
parte di veicoli destinati al trasporto persone (categoria M1) aventi 

massa e cilindrata elevate tramite accordo con i Comuni. 

2 1 

TP-6 

Campagna di 
comunicazione 
sulla mobilità 

sostenibile 

Campagna di comunicazione destinata ai cittadini lombardi per la 
diffusione di una cultura della mobilità sostenibile. 

 

1/2 1 

TP-7 

Sistemi di analisi 
per la mobilità 
delle flotte di 

veicoli  

Sviluppo di nuovi strumenti informatici di analisi per le esigenze di 
mobilità delle flotte di veicoli pubbliche o private per ottimizzare 
l'utilizzo dei veicoli e fornire strumenti a supporto delle decisioni. 

2 1 

TP-8 

Coordinamento 
regionale 
Mobility 

Manager d’area 
e aziendali 

Promuovere la nomina del Mobility Manager (MM) aziendale e d’area 
nelle realtà ancora carenti, rafforzarne il ruolo e favorirne 
l’operatività. 

1 1 

TP-9 Eco-drive Promuovere uno stile di guida a minor consumo di carburante, più 
ecologico, oltre che più sicuro ed economicamente vantaggioso 

2 1 

TP-10 
Combustibili 
gassosi per 

autotrazione 

Supporto alla diffusione del metano e del GPL per autotrazione 
aumentando il numero percentuale dei veicoli circolanti tramite anche 

il rinnovo delle misure di sostegno alla trasformazione dei veicoli e 
delle flotte di autobus adibite al TPL. 

1/2 2/3 

TP-11 

Distribuzione 
combustibili 
gassosi per 

autotrazione 

Potenziamento della rete regionale di distribuzione carburanti 
attraverso la realizzazione di nuovi impianti con il prodotto metano; 

previsione di nuove realizzazioni: entro il 2015  circa 50 nuovi impianti 
ed entro il 2020 ulteriori 50.  

1/2 2/3 

TP-12 
Controlli 

elettronici su 
strada 

Riconoscimento della classe emissiva dei mezzi circolanti su strada 
tramite dispositivo elettronico installato a bordo dei veicoli.  

2 2/3 

TP-13 
Sostegno allo 
sviluppo della 

mobilità elettrica 

Accelerare lo sviluppo della mobilità elettrica in Lombardia, in sinergia 
con quanto previsto dalla normativa nazionale (L.134/2012), sia con 

riferimento allo sviluppo dell’infrastruttura di ricarica, sia con 
riferimento al veicolo. 

2/3 2/3 
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TP-14 

Requisiti minimi 
e premianti per 

l’assegnazione di 
incentivi 

regionali a 
imprese ed enti 

locali 

Introduzione di requisiti minimi ambientali e di premialità per 
l’accesso a incentivi regionali da parte di imprese ed enti locali che 

adottino comportamenti virtuosi in tema di contenimento delle 
emissioni. 

1 1 

TP-15 Self-service 
metano e GPL 

Promozione presso i Ministeri competenti della richiesta di agevolare 
le modalità di self-service di erogazione di metano e GPL nonché di 
snellire le procedure di valutazione del rischio sui nuovi impianti. 

1 2/3 

TP-16 
Rete di 

distribuzione 
Biometano 

Realizzazione di progetti sperimentali 
2 1 

TP-17 

Bando 
“responsabilità 
sociale per la 

competitività di 
impresa” 

Incentivazione di progetti inerenti la mobilità sostenibile e 
l’approvvigionamento locale rivolto alle PMI. 

1 1 

Trasporto Pubblico Locale e opere infrastrutturali – TPL 

TPL-1 

Programmi di 
intervento nel 

settore 
metropolitano e 
metrotranviario 

I programmi di intervento nel settore metropolitano hanno visto la 
realizzazione, nel periodo 2005 - 2010, di 33,5 Km di nuove tratte. 
Al 2020 verranno realizzati ulteriori 68,7 Km di nuove tratte. In dettaglio a 
Milano: 
- nuova linea M4 (15,2 Km); 
- nuova linea M5 (12,8 Km); 
- prolungamento M1 fino a Monza Bettola (1,8 Km); 
- metrotranvia Milano-Desio-Seregno (14,3 Km); 
- metrotranvia Milano-Limbiate (11,7 Km); 
- metropolitana leggera Prealpino-Sant'Eufemia a Brescia (13,7 Km). 

1/2/3 2/3 

TPL-2 

Sviluppo del 
servizio 

ferroviario 
suburbano 

(Linee S) 

Estensione del sistema delle Linee S, cioè di linee ferroviarie operanti in 
area suburbana (fino a 30-50 km da Milano), caratterizzate da frequenza 
costante, orari cadenzati e fermata in tutte le stazioni. La prima attivazione 
del 2004 prevedeva circa 5,4 milioni di trenikm annui. Nel 2011 le linee S 
contano complessivamente circa 9 milioni di trenikm, il progetto a regime 
ne prevede circa 12. 

1/2/3 2/3 

TPL-3 Interventi sulla 
rete ferroviaria 

I programmi di intervento nel settore ferroviario hanno visto la 
realizzazione, nel periodo 2005 - 2010, di 164,8 Km di nuove tratte. 
Al 2020 verranno realizzati ulteriori 151 Km di nuove tratte. 
In particolare per la rete RFI sono previsti i seguenti interventi: 

� linea Alta Velocità/Alta Capacità Milano - Verona tratta Treviglio 
Ovest – Brescia (57 Km); 

� nuova linea internazionale Arcisate – Stabio (8 Km); 
� potenziamento Rho Gallarate (quadruplicamento fino a 

Parabiago) e raccordo Y (15 km); 
� gronda ferroviaria Seregno-Bergamo (34 Km); 
� quadruplicamento Milano Rogoredo-Pieve Emanuele (7 Km). 

Per la rete in concessione a FERROVIENORD: 
� riqualificazione ferroviaria linea Saronno – Seregno (15 Km); 
� raddoppio linea ferroviaria Castano Primo – Turbigo (6 Km); 
� ammodernamento e potenziamento linea Milano - Seveso - Asso 

(3° binario tratta Milano Affori - Varedo) (9 Km). 
Sono inoltre previsti interventi di riqualificazione ed interscambio in 
corrispondenza dei nodi del servizio ferroviario e di apertura di nuove 
stazioni: Milano Forlanini, Milano Tibaldi, Tavazzano, Melegnano, S. 
Giuliano Milanese, S. Zenone al Lambro, Pioltello, Corsico, Pieve Emanuele, 

1/2/3 2/3 
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Rovello Porro, Como Camerlata, Tradate/Abbiate Guazzone, 
Bruzzano/Brusuglio, Gerenzano/Turate, Merone, Melzo, Mantova, 
Treviglio, Tradate, Carnate, Paderno d’Adda, Merate, Varese, Molteno, 
Lecco, Ponte S.Pietro, Cernusco Lombardone. 

TPL-4 
Nuovi treni per 
servizi ferroviari 

regionali 

Rinnovo progressivo della flotta che svolge i servizi ferroviari regionali e 
suburbani del contratto di servizio di Regione Lombardia, in modo da 
garantire più posti offerti, maggiore qualità e confort di viaggio. 

1/2 1 

TPL-5 

Accessibilità e 
integrazione 
urbana delle 

stazioni  

Sviluppo e potenziamento dei sistemi e dei nodi di interscambio modale 
passeggeri ferro - gomma tramite riqualificazione o realizzazione di nuove 
stazioni/fermate, di servizi, di spazi, delle infrastrutture e delle attrezzature 
per l’interscambio modale e l’integrazione tariffaria, in corrispondenza 
delle stazioni/fermate del servizio ferroviario. 

2/3 1 

TPL-6 
Piano regionale 
della Mobilità 

Ciclistica 

Definizione di una rete ciclabile regionale portante attraverso lo strumento 
del Piano regionale della Mobilità ciclistica. 

1/2 1 

TPL-7 Piste ciclabili 

Sviluppo della mobilità ciclistica con realizzazione di nuove piste ciclabili 
secondo due scenari: 

- scenario base: si prevede la realizzazione di 240 Km; 
- scenario alto: si prevede la realizzazione di 1.000 Km.  

La correttezza dell’orizzonte temporale è subordinato ai futuri 
stanziamenti di risorse.  

1 1 

TPL-8 Bike sharing 

Sviluppo di un sistema di mobilità sostenibile per favorire l’accessibilità alla 
rete ferroviaria regionale, attraverso l’implementazione di sistemi di bike 
sharing già esistenti nelle città che sono sedi regionali: Milano, Bergamo, 
Brescia e Varese, con la realizzazione di postazioni presso le stazioni 
ferroviarie e presso le sedi regionali. 
Attuazione interventi bandi regionali 2009 e 2010. 

1 3 

TPL-9 Car sharing 
ecologico 

Progetto “car sharing ecologico” integrato con il Servizio Ferroviario 
Regionale. 
Prevista la realizzazione nel triennio 2011- 2013 di circa 40 nuove 
postazioni di car sharing ecologico a partire dalle principali stazioni 
ferroviarie. 

1 3 

TPL-10 

Dispositivi 
antiparticolato 

per autobus 
adibiti a servizi 

di TPL 

Contributi per l’installazione di dispositivi antiparticolato sugli autobus 
diesel Euro 2 utilizzati per i servizi di TPL, in rispondenza alla normativa 
regionale che ha imposto il divieto di circolazione per tali tipologie di 
autobus dal 15/10/2010. 

1 1 

TPL-11 
Sperimentazione 
della tecnologia 

a idrogeno 

Sperimentazione di tecnologie altamente innovative da applicare ai servizi 
di TPL, attraverso l’introduzione all’esercizio di autobus idrogeno  nel 
Comune di Milano e la realizzazione di infrastrutture di deposito e 
rifornimento per gli stessi autobus. 

1 3 

TPL-12 

Interventi 
integrati per la 
riduzione degli 

impatti 
ambientali 

derivanti dalla 
mobilità urbana 
ed interurbana 

Riduzione degli impatti ambientali negli ambiti urbani e metropolitani 
caratterizzati da fenomeni di congestione del traffico mediante interventi 
sul sistema della mobilità, merci e passeggeri (efficientamento del 
trasporto pubblico; promozione dell'integrazione modale; mobilità 
alternativa). 

1/2 1 

TPL-13 

Rinnovo parco 
autobus con 

autobus 
ecologici 

Ammodernamento del parco autobus pubblico attraverso l’erogazione di 
risorse agli Enti Locali (Province e Comuni capoluogo) per il rinnovo degli 
autobus circolanti con veicoli ecologici (elettrici/ibridi,  metano, GPL,  
idrogeno, diesel EVV). 

1/2 1 

TPL-14 Taxi ecologici Contributi ai titolari di licenza taxi per l'acquisto di nuovi veicoli ecologici. 1 1 
TPL-15 Rete  autoparchi Nell’ambito del programma europeo Easy Way 2007-2013 per una 2/3 1 
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regionale Mobilità Sostenibile, pianificazione sistematica di aree di servizio degli 

autotrasportatori e costituzione di una rete di aree di sosta sicure per 
camion e mezzi commerciali con l’utilizzo delle più innovative 
tecnologie.  

TPL-16 

Applicazione del 
Free – Flow alla 

rete 
autostradale 

lombarda 

Esazione del pedaggio basata sul riconoscimento del transito/accesso 
di un veicolo senza influenzare il flusso di traffico non canalizzato. 

2 1 

TPL-17 

Pedaggio della 
rete ordinaria 

per i mezzi 
pesanti 

Promuovere lo spostamento del traffico pesante dalla rete stradale 
ordinaria alla rete autostradale attraverso iniziative di tipo gestionale 
e/o il pedaggiamento della rete ordinaria per i mezzi pesanti, in 
attuazione della Direttiva “Eurovignette”, partendo dalle direttrici in 
cui è già presente o in corso di realizzazione un’alternativa 
autostradale. 

2/3 2/3 

TPL - 
18 Infomobilità Diffusione di sistemi di infomobilità. 2 1 

TPL - 
19 

Programma 
regionale della 
mobilità e dei 

trasporti 

Redazione del Programma regionale della mobilità e dei trasporti, in 
attuazione della l.r. 6/2012 “Disciplina del settore dei trasporti” (art. 
10).  

1 1 

Trasporto merci – TM 

TM-1 
Tavolo regionale 
per la mobilità 

delle merci 

Definizione di un programma di azioni regionali e individuazione delle 
istanze da trasferire a livello nazionale nell’ambito del redigendo Piano 
Nazionale della Logistica. 

1 1 

TM-2 Multimodalità del 
trasporto merci 

Sviluppo della multimodalità del trasporto merci (strada-ferrovia-acqua) 
attraverso l’individuazione di interventi specifici. 

2/3 1 

TM-3 
Distribuzione 
urbana delle 

merci 

Elaborazione delle Linee di indirizzo ai Comuni per la distribuzione urbana 
delle merci. 

1/2 1 

TM-4 Modelli di city 
logistic 

Sviluppo di progetti sperimentali per la diffusione di modelli di city logistic 
per la distribuzione delle merci con mezzi a basso impatto ambientale. 

1/2 1 

 

Le tematiche citate dal PRIA risultano riprese e in parte sviluppate dal PRMT, in relazione agli obiettivi 
specifici 1, 2 (collegamenti su scala internazionale, nazionale e regionale), 5 (connessioni con l’area 
metropolitana) e 3 (trasporto collettivo). Il trasporto merci è preso in considerazione dall’obiettivo 4 del 
PRMT, mentre il tema del mobility management e della mobilità sostenibile è trattato dall’obiettivo 6.  

Più nel dettaglio, larga parte e specifiche risorse trova nel PRMT il tema dell’adeguamento e dello sviluppo 
delle infrastrutture ferroviarie e del servizio ferroviario regionale e del sistema metropolitano e 
metrotranviario, in accordo con le misure del PRIA. 

Anche gli aspetti relativi alla logistica e intermodalità delle merci e alla mobilità ciclistica sono sviluppati e 
perseguiti concretamente nell’ambito del PRMT (e del PRMC approvato con d.g.r. 11 aprile 2014, n. 1657, 
che viene richiamato dal PRMT). 

Oltre alle misure per il rinnovo del parco veicoli riprese dal PRMT con l’azione V28, una strategia assunta 
dal PRMT risulta essere quella relativa al governo della domanda e alla promozione della mobilità 
sostenibile. 
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Dalle previsioni del PRIA emerge la difficoltà del completo rientro nei valori limite per tutti gli inquinanti, 
quanto meno nel breve-medio periodo, pur con la completa attuazione del pacchetto di misure previste, 
incluse quelle relative alla mobilità e ai trasporti. Di qui deriva la richiesta, da parte del PRIA stesso, di 
misure di carattere nazionale che rafforzino l’efficacia dei singoli piani regionali per la qualità dell’aria, quali 
la predisposizione di idonei strumenti normativi e finanziari nazionali e il coordinamento delle politiche di 
area vasta, anche estendendo l’applicazione delle migliori misure regionali all’intero bacino padano. In 
quest’ottica si inserisce il già citato Accordo di programma per l’adozione coordinata e congiunta di misure 
per il miglioramento della qualità dell’aria nel bacino padano. 

Il PRMT si confronta quindi con l’emergenza prioritaria relativa alla qualità dell’aria. I risultati delle 
simulazioni preliminari effettuate in fase di elaborazione del Programma mostrano che esso può fornire un 
contributo a tale obiettivo del PRIA, pur non privilegiando in modo netto le scelte volte alla riduzione delle 
distanze complessivamente percorse con il mezzo privato e di favorire il riequilibrio modale delle persone e 
delle merci verso forme di trasporto meno impattanti, poiché in sostanza allo sviluppo dell’offerta 
ferroviaria (per persone e merci) si accompagna lo sviluppo dell’offerta viabilistica. 

 

PEAR 
Il PEAR, la cui proposta è stata approvata con d.g.r. 31 ottobre 2014, n. 2577 ed è attualmente in fase di 
approvazione definitiva, definisce un “obiettivo-driver”: la riduzione dei consumi da fonte fossile. 
L’obiettivo essenziale del PEAR è quindi il contenimento dei consumi energetici da fonte fossile attraverso 
l’efficienza energetica e l’utilizzo di FER in un’ottica di corresponsabilità tra i vari settori interessati. 

Per conseguire l’obiettivo il PEAR individua alcuni “scenari di intervento” nei seguenti ambiti: settore civile, 
settore industriale, settore trasporti, settore agricoltura, politiche trasversali, Fonti Energetiche Rinnovabili, 
sistemi energeticamente efficienti (teleriscaldamento, sistemi di accumulo). Per ognuno di essi il 
Programma si esprime indicando le aree di intervento: partendo da una ricognizione dello stato di fatto 
vengono delineati i margini di miglioramento per il futuro attraverso una quantificazione di massima del 
risparmio energetico conseguibile. 

Per il settore trasporti, il PEAR definisce le seguenti tre misure: infrastrutturazione per la mobilità elettrica, 
biometano per autoveicoli e per immissione in rete, aggancio con il PRIA (per quanto concerne la mobilità 
sostenibile).   

Per favorire lo sviluppo della mobilità elettrica il PEAR propone di:  

� sviluppare un piano della mobilità elettrica all’interno del PRMT, al fine di programmare 
l’espansione delle infrastrutture di ricarica;  

� adeguare la l.r. 12/2005 (Legge per il governo del territorio) affinché gli strumenti urbanistici e di 
programmazione prevedano uno standard minimo di dotazione di impianti pubblici di ricarica 
elettrica e di impianti di ricarica ad uso collettivo a corredo delle attività commerciali terziarie e 
produttive di nuovo insediamento; 

� predisporre “Linee Guida per l’installazione delle colonnine su suolo pubblico”, al fine di definire 
degli standard relativi alle diverse problematiche di sicurezza, economiche e normative legate a 
questa tipologia di intervento;  
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� favorire la partecipazione a progetti europei e/o di rilevanza internazionale, come ulteriore 
opportunità per favorire la mobilità elettrica, nel confronto con le migliori soluzioni tecnologiche e 
gestionali;  

� favorire, nell’individuazione della localizzazione delle infrastrutture di ricarica, la creazione di 
corridoi elettrici che colleghino le aree urbane con le principali direttrici europee, garantendo la 
sufficiente autonomia di ricarica alle autovetture elettriche;  

� favorire l’installazione delle colonnine pubbliche di ricarica in punti strategici, quali ad esempio i 
parcheggi privati, i parcheggi pubblici in prossimità delle stazioni della metropolitana o delle 
ferrovie;  

� privilegiare l’installazione delle colonnine pubbliche di ricarica veloce (con potenza superiore ai 43 
kW e durata di 10-15 minuti) nei distributori di carburante esistenti.  

Il PEAR prevede poi azioni di supporto per la diffusione del biometano come carburante per l’autotrazione 
e in particolare:  

� sviluppo della rete di distribuzione del metano;  

� supporto alla sostituzione dei veicoli inquinanti con veicoli più efficienti, in sinergia con le misure 
previste dal PRIA.  

Infine, in materia di mobilità sostenibile, il PEAR non prevede azioni dirette relative al suo sviluppo e 
potenziamento, assumendo, piuttosto, un ruolo di appoggio e completamento delle politiche regionali già 
in atto, che si sostanziano nei seguenti strumenti di programmazione: il PRIA (Programma di Interventi per 
la Qualità dell’Aria, approvato con d.g.r. 6 settembre 2013, n. 593), il PRMC (Piano Regionale per la Mobilità 
Ciclistica, approvato con d.g.r. 11 aprile 2014, n. 1657) ed il presente PRMT. 

Il PEAR riconosce quindi il ruolo essenziale di alcuni altri strumenti di programmazione e pianificazione 
regionali nel perseguire l’obiettivo di riduzione dei consumi energetici da fonte fossile. In particolare, 
relativamente ai trasporti, sottolinea il notevole contributo che può provenire dal miglioramento 
dell’efficienza energetica del settore, puntando sullo sviluppo della mobilità elettrica e del biometano.  

In particolare viene preannunciata la Strategia per la mobilità elettrica (inclusa in allegato al PRMT), 
finalizzata alla promozione di tale tipo di alimentazione per il trasporto sia pubblico che privato, agendo 
sugli aspetti territoriali, culturali, di ricerca ed innovazione. La stessa azione del PRMT V30 prevede il 
“Sostegno allo sviluppo della mobilità elettrica”. 

Per quanto riguarda il biometano, si segnala invece l’azione del PRMT V29 “Potenziamento della rete 
distributiva per carburanti alternativi”, ripresa dal PRIA. 

Il Rapporto ambientale del PEAR rimarca tuttavia che ulteriori misure di settore possono avere impatti 
energetici positivi, quali la promozione di modalità alternative al trasporto su strada, il contenimento della 
domanda di mobilità, l’elettrificazione dei trasporti pubblici su gomma, l’adozione di corsie riservate per il 
trasporto pubblico locale (TPL), l’ottimizzazione dell’esercizio del TPL attraverso l’impiego di ITS, 
l’ottimizzazione dei cicli di marcia dei veicoli stradali, anche attraverso una maggiore educazione 
all’impiego di stili di guida efficienti (ecodriving) e un maggiore controllo del rispetto dei limiti di velocità 
sulle autostrade e superstrade, l’attenzione alla programmazione del sistema dei trasporti e della logistica, 
al fine di favorire un basso impatto energetico ed ambientale delle funzioni connesse, anche potenziando e 
riqualificando, laddove esistenti, infrastrutture a scala locale e distrettuale.  
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Tali aspetti sono sviluppati all’interno del PRMT, che risponde quindi pienamente all’ottica di 
corresponsabilità che il PEAR pone come condizione necessaria per il raggiungimento degli obiettivi di 
riduzione dei consumi energetici.   

Per quanto concerne i cambiamenti climatici, la proposta di PEAR quantifica gli scenari di riduzione delle 
emissioni di CO2 equivalente derivate da usi energetici ottenibile con l’attuazione delle proprie misure, 
rispetto all’anno 2005. Percentualmente, la riduzione stimata nel caso migliore è pari al 18,7%, mentre 
nello scenario più conservativo al 12,8%. Come osserva il PEAR, per raggiungere tali target è necessario il 
concorso di diversi settori, fra cui quello dei trasporti. Il PRMT puntualizza a questo proposito che il 
trasporto su strada, secondo le stime dell’inventario INEMAR 2012, è responsabile del 24% delle emissioni 
climalteranti prodotte in Lombardia, di cui quasi il 70% è imputabile alle automobili. È quindi evidente come 
il PRMT possa dare un contributo significativo alla riduzione delle emissioni di CO2 equivalente, che deve 
però essere attentamente monitorato nel corso della fase di attuazione, al fine di valutare la reale efficacia 
del Programma anche sotto questo punto di vista. 

Si suggerisce, infine, che, a tal proposito, il PRMT individui, nell’ambito degli strumenti 2.B.2 “Criteri 
ambientali e misure di mitigazione” e 2.B.4 “Sistema per le compensazioni ambientali” opportuni criteri – 
da seguire in fase di progettazione e realizzazione di opere e infrastrutture - anche per il risparmio 
energetico e la riduzione delle emissioni climalteranti e la loro eventuale compensazione, ove queste non 
fossero evitabili. Tali criteri possono riguardare, a titolo esemplificativo e non esaustivo, le scelte relative 
all’approvvigionamento energetico, all’illuminazione, allo smaltimento dei rifiuti, alla selezione dei materiali 
e dei veicoli, considerandone l’intero ciclo di vita. 

 

Si ricorda infine che il PRMT prevede la Costituzione di una Cabina di Regia Regionale per la mobilità 
sostenibile (strumento cardine 1.C.7), che curerà la promozione e l’accompagnamento di iniziative 
trasversali per la mobilità sostenibile da sviluppare sul territorio. La Cabina di Regia potrà operare anche un 
monitoraggio coordinato di strategie e azioni già programmate nell’ambito di strumenti quali il PRIA, il 
PEAR e lo stesso PRMT. Alla Cabina di Regia parteciperanno gli assessorati con competenza in materia di 
mobilità e trasporti, ambiente e territorio. La partecipazione potrà essere allargata di volta in volta – anche 
con riferimento ai temi oggetto di approfondimento – a specifici stakeholder di settore. 

POR FESR 2014-2020 
La Commissione europea ha adottato, con decisione C(2015) 923 final del 12 febbraio 2015, il Programma 
Operativo Regionale a valere sul Fondo Europeo di Sviluppo Regionale 2014-2020 di Regione Lombardia 
(POR FESR 2014-2020). Il processo di definizione del POR FESR 2014-2020 si colloca all’interno di un quadro 
complessivo che fa riferimento alla Strategia Europa 2020 per una crescita intelligente, sostenibile e 
inclusiva e nel rispetto dei vincoli di concentrazione tematica definiti dal Regolamento (UE) n. 1301/2013. 

Il POR FESR 2014-2020 è organizzato in sei assi prioritari: 

I. Rafforzare la ricerca, lo sviluppo tecnologico e l'innovazione; 

II. Estendere e ampliare il servizio di banda ultra larga e accesso veloce; 

III. Promuovere la competitività delle PMI e migliorare l'accesso al credito; 

IV. Promuovere l'efficienza energetica e la mobilità urbana sostenibile; 
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V. Sostenere, attraverso azioni integrate, la riqualificazione di aree urbane; 

VI. Promuovere l'attrattività del patrimonio culturale e naturale nelle aree interne individuate da 
Regione Lombardia. 

In particolare nell’Asse IV trova esplicita collocazione la previsione di apposite linee di finanziamento di 
strumenti efficaci per assicurare il macro obiettivo Promuovere la sostenibilità ambientale del sistema dei 
trasporti e gli obiettivi specifici Sviluppare il trasporto collettivo e realizzare l’integrazione fra le diverse 
modalità di trasporto e Sviluppare azioni di mobilità sostenibile contenuti nel PRMT. 

Coerentemente a quanto definito nella documentazione del PRMT e al fine di contribuire alla promozione 
delle strategie per basse emissioni di carbonio, il POR intende attuare: 

� iniziative correlate al processo di riforma del Trasporto Pubblico Locale, avviato con la l.r. 6/2012 
con l’obiettivo di sviluppare un sistema di trasporto integrato e appropriato alle esigenze di 
mobilità delle persone e di sostenibilità ambientale, nonché di promuovere il miglioramento della 
qualità dei servizi e di perseguire la sostenibilità economica del sistema. In questo ambito, al fine di 
garantire un servizio di trasporto pubblico più efficiente ed efficace, si intende promuovere il 
rinnovo del materiale rotabile; 

� azioni coerenti con il Piano Regionale della Mobilità Ciclistica, che rappresenta uno specifico 
strumento per la pianificazione della mobilità ciclistica. Il PRMC persegue, attraverso la creazione di 
una rete ciclabile regionale, obiettivi di intermodalità e di migliore fruizione del territorio e 
promuove lo sviluppo in sicurezza dell’uso della bicicletta negli spostamenti quotidiani e del tempo 
libero, garantendo l’interconnessione della rete regionale con le reti ciclabili di livello locale e 
l’intermodalità bici-treno-TPL; 

� azioni coerenti con il Programma Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria (PRIA), che 
individua i settori di intervento e le relative misure da attuarsi per prevenire l’inquinamento 
atmosferico e ridurre le emissioni a tutela della salute e dell’ambiente. Per il settore dei trasporti su 
strada e mobilità il PRIA promuove lo sviluppo di un sistema di trasporto integrato e propone linee 
d’azione volte a rinnovare le flotte e favorire la mobilità ciclistica. Nell’ambito di tale strumento 
trovano collocazione anche le misure per la mobilità elettrica. 

Il quadro di contesto regionale su cui si fonda la struttura di obiettivi e azioni del POR, mette in evidenza 
l’importanza di aumentare la mobilità sostenibile nelle aree urbane e nell’area metropolitana, soprattutto 
in relazione ai noti livelli di congestione e di concentrazione di emissioni inquinanti raggiunti in alcune aree 
lombarde (come l’area di pianura), e indirizza nelle scelte delle azioni da mettere in campo al fine di ridurre 
le emissioni in atmosfera, in particolare di CO2, favorendo il trasporto collettivo a ridotto impatto 
ambientale e la dissuasione dell’uso dei mezzi inquinanti privati. 

Le azioni a favore della mobilità sostenibile finanziate dal POR verranno attuate in coerenza con le 
previsioni dell’Accordo di Partenariato che richiedono di operare nell’ambito degli strumenti di 
pianificazione della mobilità delle aree urbane e metropolitane. Il conseguimento del risultato atteso 
rappresentato dalla riduzione delle emissioni inquinanti e dall’incremento degli spostamenti con trasporto 
pubblico, si opererà su tre direttrici rappresentate dalla maggiore diffusione della mobilità elettrica, dal 
rafforzamento della mobilità ciclistica e dall’acquisto di nuovo materiale rotabile ferroviario. 

In particolare, con l’Azione IV.4.e.1.1 Sviluppo delle infrastrutture necessarie all’utilizzo del mezzo a basso 
impatto ambientale anche attraverso iniziative di charging hub, il POR intende finanziare interventi di: 
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� realizzazione di un piano complessivo di diffusione di punti di ricarica elettrici nelle aree urbane e 
metropolitane; 

� connessione e integrazione della rete ciclistica di livello regionale individuata dal PRMC, con quelle 
di scala urbana prevedendo il collegamento dei grandi attrattori di traffico locale tra di loro e con i 
nodi del sistema della mobilità collettiva (stazioni ferroviarie e del trasporto pubblico locale). 

Tramite l’Azione IV.4.e.1.2 Rinnovo del materiale rotabile, si sosterrà l’acquisto di nuovo materiale rotabile 
ferroviario destinato al servizio delle Linee S operanti nell’area urbana e metropolitana della città di Milano. 

 

In sintesi, si evidenzia una sostanziale coerenza tra PRMT e POR. I due strumenti condividono alcuni 
obiettivi e, nello specifico, il POR rappresenta uno strumento per il finanziamento di parte degli interventi 
del PRMT orientati allo sviluppo della mobilità elettrica e ciclistica. In particolare: 

� sul tema della mobilità elettrica: 

- i due programmi agiscono in maniera coordinata individuando azioni di sviluppo 
dell’infrastruttura per la ricarica elettrica, 

- il PRMT lavora in maniera complementare rispetto al POR, individuando anche interventi a 
sostegno della diffusione del veicolo elettrico e ibrido. 

� sul tema della mobilità ciclistica: 

- PRMT e POR lavorano sui medesimi obiettivi individuando tipologie di intervento quali la 
realizzazione di percorsi ciclabili connessi con la mobilità collettiva, l’adeguamento dei nodi 
di interscambio bici-TPL attraverso la realizzazione di posti bici, velostazioni, sistemi di 
telecontrollo, etc, l’integrazione tra sistemi di bike sharing differenti e tra questo e il 
trasporto pubblico. Ciò che differenzia i due strumenti è la scala di azione: mentre le 
previsioni del PRMT riguardano l’intero territorio regionale, l’azione del POR è focalizzata 
sui sistemi urbani e sull’area metropolitana milanese. 

� sul tema del materiale rotabile: 

- il PRMT prevede interventi di acquisto di nuovi treni per la sostituzione del parco mezzi 
ferroviario regionale e in questo sistema si inserisce coerentemente l’apporto del POR, il 
quale individua un azione ad hoc per il finanziamento del materiale rotabile ferroviario 
dedicato al servizio urbano e sub-urbano, 

- il PRMT prevede inoltre azioni per il rinnovo del parco rotabile destinato al Trasporto 
Pubblico Locale e, in particolare, al servizio auto-filo-metro-tramviario, che realizzano 
importanti sinergie con le azioni del POR orientate a sostenere la riduzione delle emissioni 
climalteranti e la transizione dal mezzo di trasporto privato a quello collettivo. 

In generale, dal punto di vista territoriale si sottolinea che le azioni del POR sono orientate ad ottenere 
ricadute sui sistemi urbani e su quello dell’area metropolitana milanese, mentre il PRMT individua azioni 
sull’intero territorio regionale. 

PRIM 
Con il Programma Regionale Integrato di Mitigazione dei Rischi (PRIM 2007-2010) la Regione Lombardia si 
propone di trattare e gestire il rischio in maniera integrata.  

Il PRIM considera due principali categorie di rischio definite in base alla loro natura e frequenza: 
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� rischi maggiori, ovvero frequenti o probabili, naturali o tecnologici, antropici: idrogeologico, 
sismico, industriale, meteorologico, incendi boschivi; 

� rischi di incidenti o eventi socialmente rilevanti: incidenti stradali, incidenti sul lavoro, sicurezza 
urbana. 

Per ciascuna delle tipologie di rischio il PRIM approfondisce le possibili relazioni, valutando la possibilità di 
effetti domino o di influenza reciproca, al fine di individuare potenziali livelli di pericolosità per specifiche 
aree territoriali. 

Il PRIM è attualmente in fase di aggiornamento, pur essendone confermato l’impianto che lo caratterizza.  

Il tema che costituisce il principale punto di contatto tra PRIM e PRMT è quello del rischio di incidenti 
stradali. L’insicurezza stradale è un problema dalle vaste implicazioni e rilevantissimi costi sociali. Intorno a 
questo tema si incrociano aspetti tecnici, culturali, sociali, ambientali, legislativi, urbanistici e di qualità 
progettuale delle aree urbane. E’ quindi di fondamentale importanza - secondo il PRIM - l’adozione di una 
prospettiva multidimensionale appropriata a cogliere i vari sottosistemi tra loro interagenti e i nodi critici 
che concorrono a determinare l’incidentalità stradale.  

Fra le questioni critiche rientra a pieno titolo quella tecnologica e infrastrutturale, in relazione alle dotazioni 
tecnologiche, ai materiali, ai dispositivi finalizzati a potenziare la sicurezza e l’affidabilità tanto dei veicoli, 
quanto delle infrastrutture, nonché alla capacità di queste ultime di soddisfare la domanda di mobilità e di 
minimizzare i contesti di rischio che possono favorire l’incidentalità. L’indice di rischio di incidente stradale 
viene calcolato a partire da un insieme di indicatori sulla dotazione infrastrutturale (tipologia di strada e 
caratteristiche del percorso - numero di sensi di marcia delle carreggiate, presenza di incroci, intersezioni, 
rotatorie, passaggi a livello, dossi, strettoie, curve, gallerie, sottopassi e cavalcavia -, caratteristiche del 
fondo stradale, presenza o meno della segnaletica verticale). Ulteriori informazioni non conosciute ma che 
sarebbe importante poter considerare riguardano l’illuminazione, la manutenzione delle strade e 
l’eventuale presenza di cantieri, la presenza o meno di aree di sosta e di colonnine di emergenza.  

Secondo il PRIM, il miglioramento della rete infrastrutturale assume grande rilevanza al fine del contrasto al 
fenomeno dell’incidentalità. Numerose sono le azioni di intervento possibili in quest’ambito, fra cui il 
Programma riporta:  

� la promozione della classificazione delle strade, per consentire un’efficiente programmazione delle 
scelte di investimento e dell’analisi differenziata per ciascuna tipologia di tratta stradale, con 
un’indagine sugli specifici fattori di rischio presenti; 

� la manutenzione della rete infrastrutturale, a partire dagli interventi più semplici come 
l’adeguamento della segnaletica, fino ad una riflessione complessiva sulla sicurezza passiva 
(sistemazione dei margini, distanza dalla traiettoria di marcia degli ostacoli eventualmente presenti, 
come alberi, impianti, segnali, cartelli pubblicitari); 

� la valutazione e l’analisi preventiva della rete infrastrutturale prima di procedere ad interventi 
finalizzati, ad esempio, alla gestione dei flussi di traffico, nonché monitoraggio, a priori e a 
posteriori, dell’esito di tali interventi, al fine di massimizzare l’efficacia e di minimizzare gli effetti 
indesiderati; 

� il monitoraggio degli interventi attuati anche attraverso l’attribuzione di punteggi che valutino la 
sicurezza delle strade; 

� interventi a favore dei soggetti deboli della strada attraverso la separazione dei flussi di traffico di 
pedoni, ciclisti e motociclisti dall’impatto con il traffico automobilistico; 
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� la promozione di alternative efficaci alla mobilità individuale attraverso il potenziamento del 
trasporto pubblico, la creazione di corsie preferenziali, la messa in sicurezza delle piste ciclabili già 
esistenti e la creazione di nuovi spazi per la circolazione delle utenze deboli; 

� la promozione della diffusione dei dispositivi tecnologici sui veicoli attraverso la predisposizione di 
incentivi economici e fiscali per coloro che decidono di adottarli e attraverso campagne informative 
rivolte sia agli utenti che ai rivenditori; 

� la promozione di una cultura del controllo inteso come “rassicurazione” e ausilio alla guida, e non 
solo come sanzione. 

Oltre a ciò, è possibile investire nei sistemi alternativi alla mobilità individuale con azioni quali programmi di 
mobilità sostenibile, tasse sui trasporti pesanti, abbonamenti a prezzi agevolati per gli utenti dei mezzi 
pubblici, miglioramento dei veicoli ferroviari (comodità e velocità), ampliamento dei tragitti degli autobus. 
Infine, un ruolo fondamentale rivestono le politiche volte all’educazione, alla formazione e all’informazione 
dei cittadini in tema di sicurezza stradale. 

Il PRMT si occupa degli aspetti di sicurezza attraverso l’obiettivo specifico n. 7 “Intervenire per migliorare la 
sicurezza nei trasporti”, che propone le due strategie relative al miglioramento della sicurezza del trasporto 
pubblico e alla riduzione dell’incidentalità stradale. In tema di incidenti, il PRMT si propone in particolare di: 

� migliorare la formazione e l'educazione degli utenti della strada; 

� rafforzare l’applicazione delle regole della strada; 

� migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali; 

� armonizzare e applicare tecnologie per la sicurezza stradale; 

� elaborare una strategia d'azione organica per gli interventi in caso di gravi incidenti stradali e per i 
servizi di emergenza;  

� tenere in particolare considerazione gli utenti vulnerabili. 

Il PRMT risponde quindi con piena coerenza alle sollecitazioni proposte dal PRIM in relazione al rischio di 
incidenti stradali. 

LINEE GUIDA PER IL PACC 
La lotta ai mutamenti del clima impone due tipi di risposta. La prima consiste nell'adozione di misure volte a 
ridurre le emissioni di gas serra, i cosiddetti interventi di mitigazione, la seconda nell'intervenire per ridurre 
la vulnerabilità dei sistemi naturali e socioeconomici e aumentare la loro resilienza di fronte agli impatti di 
un clima che cambia, prevedendo cioè interventi di adattamento.  

Negli ultimi anni Regione Lombardia ha posto le basi conoscitive per individuare misure di adattamento al 
cambiamento climatico, in particolare attraverso l’elaborazione delle Linee guida per un Piano regionale di 
Adattamento al Cambiamento Climatico (PACC), pubblicate nel 2012. 

Le Linee guida hanno individuato le seguenti quattro fasi di analisi: 

� scenari di evoluzione climatica in funzione dei trend storici osservati; 

� valutazione quantitativa degli impatti per ogni settore vulnerabile e in funzione dei precedenti 
scenari; 

� analisi di rischio integrato tra rischi direttamente o indirettamente connessi al cambiamento 
climatico e rischi di natura antropica concorrenti ad un impatto congiunto sul territorio; 
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� azioni di adattamento in funzione della severità degli impatti, degli orizzonti temporali prescelti e 
del rapporto costi/efficacia degli interventi. 

Sulla base di un’analisi dei trend delle principali variabili climatiche su scala regionale, sono stati individuati 
i settori più vulnerabili ai fenomeni dovuti al cambiamento climatico per la Lombardia, rispetto ai quali si 
forniscono indirizzi strategici: 

� Salute umana: ondate di calore; 

� Difesa del suolo: incremento dei rischi idrogeologici; 

� Risorse idriche rispetto a qualità e gestione: siccità e carenza idrica; 

� Turismo: innalzamento del limite di copertura nevosa; 

� Agricoltura: stress idrico e maggiore diffusione di organismi infestanti; 

� Aree montane: deglaciazione e scioglimento del permafrost; 

� Foreste, biodiversità e aree protette: perdita di biodiversità, alterazione degli habitat e degli areali 
di distribuzione; 

� Settore energetico: riduzione della capacità di produzione idroelettrica; 

� Trasporti e mobilità: impatti sulle infrastrutture di trasporto; 

� Qualità dell’aria: maggiore produzione e accumulo di alcuni inquinanti. 

In tema di trasporti e mobilità, i mutamenti climatici indurranno, oltre agli impatti sulle infrastrutture di 
trasporto (stabilità dei manufatti stradali e ferroviari, resistenza dei ponti, tenuta di asfalti), anche effetti 
sulle dinamiche del settore in termini di modalità di trasporto. Pertanto, le Linee guida forniscono i seguenti 
indirizzi strategici: 

� integrare negli strumenti attuali di pianificazione e gestione delle infrastrutture di trasporto gli 
adeguamenti riguardanti l’adattamento ai rischi emergenti o l’intensificazione di quelli già esistenti, 
a conseguenza del cambiamento climatico: 

� rinforzare gli attuali piani di monitoraggio e analisi dei rischi derivati dal cambiamento 
climatico nelle diverse infrastrutture di trasporto, per individuare le criticità infrastrutturali 
con priorità di ripristino; 

� considerare il miglioramento dei sistemi di drenaggio stradali per mitigare la problematica 
del blocco dei cantieri dovuto all’innalzamento improvviso dei livelli di falda; 

� rendere prioritari manutenzione e adeguamento delle infrastrutture di trasporto già 
esistenti alle nuove sfide climatiche; 

� promuovere lo scambio d’informazione e la collaborazione tra il settore dei trasporti e quello della 
pianificazione territoriale e qualità dell’aria: 

� potenziare il dialogo intersettoriale sulle politiche di adattamento per arrivare a strategie 
congiunte e in sinergia positiva tra di loro; 

� incoraggiare iniziative di adattamento compatibili con gli obbiettivi e misure di mitigazione 
dei diversi settori; 

� verifica e aggiornamento, se necessario, dei processi autorizzativi e basi normative della 
pianificazione d’infrastrutture di trasporto in considerazione ai mutamenti climatici futuri: 

� introdurre le considerazioni sul cambiamento climatico nei processi di Valutazione 
d’Impatto Ambientale e Valutazione Ambientale Strategica, attraverso l’incorporazione di 
nuovi criteri e prescrizioni;  
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� rivedere e allargare se necessario gli attuali perimetri di sicurezza alluvionale e avviare 
ulteriore restrizioni secondo nuove soglie di ammissibilità in considerazione ai mutamenti 
climatici futuri; 

� promuovere la progettazione d’infrastrutture di trasporto in grado di sopportare eventi 
meteorologici estremi, l’uso di materiali resistenti agli estremi termici e l’utilizzo di asfalti 
drenanti; 

� potenziare e aggiornare le strategie di reazione all’emergenza in vista alle nuove sfide: 

� ridurre i tempi di riparazione dei danni alle reti stradali e ferroviarie; 

� strutturare una rete di sistemi di mobilità e percorsi alternativi per garantire i servizi in caso 
di emergenza;  

� enfatizzare nella formazione in materia di prevenzione dei rischi sul lavoro derivati degli estremi 
climatici nei cantieri stradali e ferroviari. 

In prospettiva, le Linee guida forniscono le seguenti raccomandazioni: 

� indirizzare e promuovere iniziative di ricerca per coprire le lacune conoscitive sui rischi e impatti del 
cambiamento climatico nelle infrastrutture di trasporto: 

� potenziare la ricerca nel campo dell'ingegneria civile per individuare nuove tecnologie e 
tecniche di progettazione per aumentare la viabilità, resistenza e durabilità delle 
infrastrutture di trasporto; 

� indagare su nuove tecniche di trattamento antiscivolo delle pavimentazioni per minimizzare i danni 
alle tenute e ridurre i rischi ambientali associati; 

� sviluppare metodi di valutazione dei costi socioeconomici dell’adattamento al cambiamento 
climatico nei trasporti, con speciale attenzione ai costi legati alla perdita di utilizzo (costi legati 
all’interruzione di determinate linee di comunicazione, trasporto di passeggeri e merce, ecc.). 

Il PRMT non sviluppa in modo puntuale il tema dell’adattamento ai cambiamenti climatici delle 
infrastrutture di trasporto. Si reputa quindi necessaria, nella fase di attuazione e monitoraggio del 
Programma, un’attenta valutazione dello stato di salute delle infrastrutture, finalizzato a indagare gli effetti 
dei cambiamenti climatici, a individuare opportune strategie di adattamento e a mettere in atto adeguati 
interventi sul patrimonio infrastrutturale, dal campo della pianificazione delle opere a quelli della 
progettazione e della manutenzione.   

Come già ricordato a proposito del raccordo con il PEAR, attraverso lo strumento cardine 1.C.7 di PRMT 
relativo alla Costituzione di una Cabina di Regia Regionale per la mobilità sostenibile, sarà possibile 
operare il monitoraggio coordinato di strategie e azioni già programmate nell’ambito di altri 
strumenti settoriali, trattando quindi in modo congiunto tra le Direzioni regionali interessate anche gli 
aspetti legati al rapporto tra cambiamenti climatici e infrastrutture di trasporto. 

Oltre a ciò, si segnala che, nello specificare i criteri ambientali per l’attuazione e le misure di mitigazione 
(strumento 2.B.2), il PRMT prenderà in considerazione anche il tema posto dal PACC, in relazione alla 
necessità di prevedere misure per l’adattamento del patrimonio infrastrutturale agli effetti dei 
cambiamenti climatici.  
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ALLEGATO A – Il percorso partecipativo – elementi di 
dettaglio 

A.1 Soggetti individuati nel d.d.s. n. 2663 del 27/03/2014 

Soggetti competenti in 
materia ambientale 

Agenzia Regionale per la Protezione dell’Ambiente (ARPA Lombardia) e Dipartimenti 
provinciali di: Bergamo, Brescia, Como, Cremona, Lecco, Lodi, Milano, Monza 
Brianza, Mantova, Pavia, Sondrio, Varese  

Azienda Sanitaria Locale (ASL) - Dipartimenti provinciali di: Bergamo, Brescia, Como, 
Cremona, Lecco, Lodi, Milano, Monza e Brianza, Mantova, Pavia, Sondrio, Varese  

Enti gestori di aree protette regionali, quali Parchi Regionali e Naturali, Riserve 
naturali, Siti Natura 2000, Parchi Locali di Interesse Sovracomunale (PLIS)  

Ente Regionale per i Servizi all’Agricoltura e alle Foreste (ERSAF) 
Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare 
Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale (ISPRA) 
Ministero per i beni e le attività culturali (MIBAC) - Direzione Regionale per i beni 

culturali e paesaggistici della Lombardia 
Soprintendenza per i Beni Architettonici e Paesaggistici di Milano e Brescia 
Soprintendenza per i Beni Archeologici della Lombardia 
Autorità competente per la VIC (DG Ambiente, Energia e Sviluppo sostenibile - U.O. 

Parchi, Tutela della Biodiversità e Paesaggio - Struttura Valorizzazione delle Aree 
Protette e Biodiversità) 

Autorità competente in materia di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA) – 
Regione Lombardia – Direzione Generale Ambiente, Energia e Sviluppo 
Sostenibile , UO Valutazione di Impatto Ambientale e Sviluppo Sostenibile, 
Struttura Valutazione di Impatto Ambientale 

Enti territorialmente 
interessati e confinanti, 
anche transfrontalieri 
 

Regione Lombardia: Direzioni Generali e Sedi Territoriali  
Province Lombarde: Bergamo, Brescia, Como, Cremona, Lecco, Lodi, Milano, Monza 

e Brianza, Mantova, Pavia, Sondrio, Varese  
Comuni lombardi  
Comunità Montane  
Autorità di bacino del fiume Po  
Agenzia Interregionale per il fiume Po (AIPO)  
Autorità di bacino lacuale  
Unione Regionale Bonifiche, Irrigazioni e Miglioramenti fondiari (URBIM) 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
Regioni e Province Autonome confinanti: Emilia-Romagna, Piemonte, Veneto e 

Trentino Alto Adige, P.A. di Trento e P.A. di Bolzano 
Nazioni confinanti: Svizzera (Canton Ticino e Grigioni) 

Soggetti e settori del 
pubblico interessati 

Associazioni rappresentative degli Enti locali 
Associazioni per la tutela dell’ambiente, del territorio e del paesaggio 
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all’iter decisionale 
 

Associazioni per la tutela dei cittadini e dei consumatori 
Associazioni di categoria e soggetti rappresentativi del sistema delle imprese 
Associazioni rappresentative delle parti sociali 
Ordini e collegi professionali 
Università ed Enti di ricerca 
Forze dell’Ordine 
Altri Enti e Società regionali 
Soggetti pubblici e privati specifici per il settore della mobilità e dei trasporti 

A.2 Partecipanti ai workshop tematici 

 

Tabella A. 1 – Partecipanti Workshop 1 - Interazioni tra mobilità urbana ed extraurbana 

Nominativo   Ente 

Marta Capatti Dirigente Struttura PRMT e analisi economico finanziaria per lo sviluppo di nuove infrastrutture 

Roberto Laffi Dirigente UO - Servizi per la Mobilità di Regione Lombardia 

Gian Paolo Corda  Discussant  

Interventi programmati  

Evelina Saracchi/Paola Pozzi Centro Studi PIM - Centro Studi per la Programmazione Intercomunale dell'area Metropolitana 

Maria Berrini AMAT - Agenzia Mobilità Ambiente e Territorio e Comune di Milano 

Mauro Zambrini Ambiente Italia 

Claudia Ponti Systematica spa - Società studi accessibilità Expo 

Edoardo Croci Università Bocconi - IEFE - Osservatorio sulla Green Economy 

Ferdinando Stanta Studio Stanta 

Stefani Caserini 
 

Politecnico di Milano –  
Ciclobby – Associazione cicloambientalista aderente alla Federazione Italiana Amici della Bicicletta 

Giulio Maternini 
 

Università degli Studi di Brescia - Dipartimento ingegneria civile, Architettura, Territorio, 
Ambiente e Matematica 

Ballarin Denti  FLA - Fondazione Lombardia per l’Ambiente 

Letizia Rabbone Associazione culturale Pediatri 

Massimo Locatelli ANAV - Associazione Nazionale Autotrasporto Viaggiatori 

Elena Jachia Fondazione Cariplo 

Antonello Messi ASSTRA Lombardia – Associazione Trasporti Lombardia 

Massimo Ferrari Assoutenti/UTP - Associazione Utenti trasporto pubblico 

Giovanni Cappellari Ferrovie Nord Milano - FNM group 

Gabriele Favagrossa LEDHA - associazione per i diritti delle persone con disabilità 

Patrizia Malgieri TRT - trasporti e territorio 

Garavaglia  Trenord 

Giovanni Alberio Car Sharing E-Vai 

Damiano Di Simine Legambiente Lombardia 

Interventi dal pubblico  

Simone Vermi Pendolari TPL 
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Tabella A. 2 – Partecipanti Workshop 2 - Funzionalità e gestione delle reti 

Nominativo  Ente 

Marta Capatti Dirigente Struttura PRMT e analisi economico finanziaria per lo sviluppo di nuove infrastrutture 

Marco Ponti Discussant 

Gian Paolo Corda  Supporto tecnico specialistico  

Interventi programmati  

Maurizio Crispino 
Politecnico di Milano – Dipartimento Ingegneria Civile e Ambientale, sezione Infrastrutture di 
trasporto e geoscienze 

Pier Giorgio Malerba Politecnico di Milano – Dipartimento Ingegneria Civile e Ambientale 

Luca Studer Politecnico di Milano – Laboratorio Mobilità e trasporti 

Claudio De Lorenzo ANAS SpA 

Alberto Croce AIIT - associazione ingegneri del traffico e dei trasporti – 

Giovanni Cappellari  Ferrovie Nord Milano - FNM group 

Giorgio Botti RFI - rete ferroviaria italiana 

Dario Olivero Confederazione Italiana Agricoltori 

Marco Menichetti Legambiente Lombardia 

Alfredo Drufuca Polinomia 

Marco Felisa Provincia di Milano – Settore pianificazione territoriale 

Evelina Saracchi/Paola Pozzi Centro Studi PIM - Centro Studi per la Programmazione Intercomunale dell'area Metropolitana 

Luca imberti INU - Istituto Nazionale di Urbanistica – Sezione Regionale Lombardia 

Rinaldo Redaelli ANCI - Associazione Nazionale Comuni Italiani – Lombardia 

Interventi dal pubblico  

Guido Piccoli ALOT – Agezia per la logistica della Lombardia orientale 

Simone Vermi Pendolari TPL 

Tabella A. 3 – Partecipanti Workshop 3 - Promuovere la filiera logistica in un’ottica di competitività e sostenibilità 

Nominativo  Ente 

Marta Capatti Dirigente Struttura PRMT e analisi economico finanziaria per lo sviluppo di nuove infrastrutture 

Valeria Chinaglia Dirigente UO - Infrastrutture Ferroviarie e per la Navigazione e lo Sviluppo Territoriale 

Oliverio Bacelli Discussant 

Gian Paolo Corda  Supporto tecnico specialistico 

Interventi programmati  

Andrea Cappa ALSEA - Associazione Lombarda Spedizionieri ed Autotrasportatori 

Adriano Bruneri CNA Cremona 

Giuseppina Mussetola FAI - Federazone Autotrasportatori Italiani - Regionale Lombardia 

Aldo Longana Orobici 

Franco Fabriziani Youlog 

Dario Balotta Legambiente Lombardia 

Andrea De Bernardi Studio META, Mobilità – Economia – Territorio - Ambiente 

Umberto Ruggerone C.I.M. SpA - Interporto di Novara 

Fabrizio Filippi Sogemar – Conship Italia group 

Piero Solcà Hupac 

Giorgio Botti RFI - Rete Ferroviaria Italiana 

Luigino Pirola CATAP - Coordinamento associazioni tecnico-scientifiche per l'ambiente ed il paesaggio 

Francesca Neonato AIAP Associazione Italiana di architettura del paesaggio 

Rinaldo Redaelli ANCI 

Andrea Agresti Assolombarda 

Jacopo Riccardi Regione Liguria 

Eugenia Molinarmin, 
Roberto Del Ponte Regione Piemonte 

Maurizio Rossi Provincia di Cremona 

Giancarlo Leoni  Provincia di Mantova 

Alexandra Lagorio Università di Bergamo e Comune di Bergamo 

Interventi dal pubblico  

Guido Piccoli ALOT – Agezia per la logistica della Lombardia orientale 

Sitroli  Confcommercio 

Guido Sangiovanni Sindaco Comune di Vanzago 
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A.7 Contributi pervenuti ai workshop tematici  

�INTERAZIONI TRA MOBILITÀ URBANA ED EXTRAURBANA�

ORGANIZZAZIONE DEGLI INTERVENTI 
Interventi di carattere generale - definizione degli obiettivi del PRMT e la sua struttura, il rapporto tra il 
sistema di trasporto pubblico e la pianificazione territoriale, tra politiche infrastrutturali, il suolo ed il 
paesaggio lombardo, il rapporto con i Piani Urbani della Mobilità, mobilità sostenibile in ambito urbano. 

TEMA 1 – intermodalità - tra le reti europee e il sistema locale-regionale, tra i sistemi AV/AC e il SFR, tra il 
SFR e il TPL, tra il trasporto collettivo e il trasporto privato, tra la struttura portante del trasporto collettivo 
e ed il trasporto del primo/ultimo miglio. 

TEMA 2 – governance e programmazione integrata dei servizi necessarie a garantire l’efficienza del 
sistema della mobilità nel suo complesso (e non del singolo modo di trasporto). 

TEMA 3 - sostenibilità economico finanziaria - per gli investimenti e per la gestione del trasporto collettivo 

TEMA 4 - standard qualitativi del servizio - per il miglioramento del servizio offerto all’utenza del trasporto 
collettivo (rinnovo della flotta, ITS, sistemi di comunicazione, ecc.), per l’efficientamento e il potenziamento 
del sistema di trasporto collettivo, per il miglioramento della qualità ambientale e per la riduzione 
dell’esposizione della popolazione all’inquinamento (inquinamento atmosferico e acustico). 

 

SINTESI DEGLI INTERVENTI IN ORDINE DI ESPOSIZIONE 
I contributi sono caratterizzati in tipologie: A. proposta per il PRMT - di tipo strategico; B. proposta per il 
PRMT – azioni; C. proposta per la VAS; D. proposta per la fase attuativa del PRMT; E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico; F. presentazione di iniziative-azioni del relatore. 
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 Contenuto intervento Tipologia di contributo 
INTEGRAZION
E TRA IL 
SISTEMA DI 
TRASPORTO 
PUBBLICO E LA 
PIANIFICAZION
E 
TERRITORIALE  
 
Evelina 
Saracchi/Paola 
Pozzi - Centro 
Studi PIM 

La neo istituita Città metropolitana di Milano, ai sensi della L. 56/2014, avrà 
competenze su mobilità e pianificazione dei servizi di trasporto pubblico (da 
coerenziare con la programmazione regionale e la pianificazione urbanistica 
comunale):  
� nella definizione di un nuovo modello gestionale e di governance che 

tenga conto delle relazioni tra i diversi attori (Città metropolitana, 
Comuni, Società che gestiscono il TPL, Agenzie del TPL e Regione);  

� per la programmazione unitaria ed integrata dei servizi (e delle risorse) 
del TPL (superamento distinzione di gestione per tipologia di rete e di 
mezzo e integrazione tra pianificazione di settore e territoriale);  

� nella promozione dell’integrazione modale, attraverso programmazione 
integrata, unitaria e sostenibile di politiche di mobilità (tra infrastrutture 
di trasporto pubblico e rete viaria e tra servizi di trasporto pubblico e 
mobilità dolce);  

� nella determinazione del sistema tariffario di bacino, integrato su tutta 
la rete.  

Affinché la Città metropolitana possa svolgere efficacemente tali funzioni 
occorrono valutazioni in merito a:  
� adeguamento della L.R. 6/2012, che assuma le funzioni attribuite dalla 

L. 56/2014 alla Città metropolitana;  
� ridefinizione del bacino del TPL dell’area metropolitana, in funzione 

della maglia di riferimento dei servizi;  
� stesura dello statuto dell’Agenzia del TPL di riferimento, per definire 

forme di governance che consentano alla Città metropolitana di 
svolgere il ruolo programmatorio, di coordinamento, regolamentativo, 
autorizzativo e contrattuale.  

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
 

IL PUMS DI 
MILANO 
 
Maria Berrini - 
AMAT 
(Comune di 
Milano, 
Settore 
Pianificazione 
e 
programmazio
ne Mobilità) 

� Il PUMS di Milano è in dirittura di arrivo e fornisce indicazioni su priorità, 
strategie e azioni. Il PUMS si costruisce da un ragionamento 
sull’evoluzione futura della mobilità e da una individuazione delle 
priorità che si avvale di valutazioni trasportistiche e di analisi costi 
benefici (allargata alla componente ambientale). È strutturato a partire 
da un sistema di macro obiettivi (sostenibilità della mobilità, equità, 
sicurezza, inclusione sociale, qualità ambientale, innovazione ed 
efficienza economica), dettagliati in sotto-obiettivi e caratterizzati da un 
sistema di indicatori. Il focus del PUMS è sull’ambito urbano, ma la 
dimensione della mobilità considerata è di scala metropolitana. 

� Filoni di intervento di scala metropolitana - mobilità di scambio (quasi 
metà degli spostamenti è ancora molto caratterizzata dall’uso auto): 
potenziamento nodo ferroviario di Milano dentro al sistema ferroviario 
regionale; prolungamento di linee metropolitane (quelle più efficienti 
per cogliere la domanda di mobilità di scambio) complementandolo con 
lo sviluppo di servizi S-Bus o Bus rapid transit; potenziamento rete TPL in 
città con definizione di tratte di prolungamento che vadano oltre i 
confini comunali; velocizzazione della rete; integrazione tariffaria.  

� Altri contenuti, di interesse del Comune: riorganizzazione del TPL in città 
e velocizzazione linee di forza; intervento sullo spazio urbano come bene 
comune (messa in sicurezza nodi, ciclabilità, perdonalità); governo della 
domanda di mobilità delle persone e delle merci (es. utilizzo nuove 
tecnologie, riqualificazione della flotta, logistica urbana,…).  

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Mario 
Zambrini -  
Ambiente 
Italia 

� Le scelte di investimento e programmazione dei servizi dovrebbero dare 
riscontro del fatto che gli spostamenti sulle lunghe percorrenze sono 
minoritari dal punto di vista quantitativo (il vissuto quotidiano dei 
cittadini lombardi è fatto più di tanti spostamenti su brevi-brevissime 
distanze che non su pochi spostamenti su quelle lunghe).  

� Le risorse finanziarie e quelle ambientali e territoriali (es. suolo) sono 
scarse e limitate, quindi la precisione e adeguatezza dei programmi 
diviene cruciale (anche con riferimento al fatto che i tempi con cui si 
evolvono le infrastrutture e quelli dei servizi sono molto diversi). 

� La realizzazione di infrastrutture deve essere “sensata” in funzione della 
domanda e la strategia di programmazione delle infrastrutture e quella 
dei servizi deve essere unica e integrata (il semplice “coordinamento” 

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
C. proposta per la VAS 
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non basta).  

� Nel PRMT, la mobilità sostenibile deve sostanziare il piano (e non essere 
un capitolo a parte); gli sforzi per una radicale trasformazione delle 
strategie a supporto della mobilità di persone e cose in senso sostenibile 
andrebbero concentrati nelle aree urbane e metropolitane, il terreno 
principale di sperimentazione e applicazione di modelli innovativi (in 
chiave tecnologica - maggiore efficienza, minori emissioni, nuove 
motorizzazioni, ecc. - ma anche in chiave urbanistica, logistica e 
gestionale - modelli di sviluppo urbano e governo del territorio a ridotta 
intensità di domanda di mobilità, integrazione dell’offerta di servizi, 
modulazione della domanda, ecc.). 

Claudia Ponti -  
Systematica 
SpA 

� Confronto sprawl ed emissioni di CO2: a certi livelli di densità urbana, il 
fattore trasporto abbia un peso rilevante. Esiste inoltre una correlazione 
inversa tra densità di popolazione e emissioni procapite.      

� Il TP è remunerativo solo su linee forti e solo in alcune finestre 
temporali; è tanto più rarefatto nello spazio quanto più ci si allontana 
dagli attrattori urbani; è tanto più rarefatto nel tempo quanto più ci si 
allontana dalle fasce di picco. 

� Densificazione e TOD - Transport Oriented Development: quali sono le 
condizioni di densità urbana alle quali si ripagano gli investimenti in TPL 
(density threshold - Holtzclaw, 1990)? Bus 30p/ha, treno 35p/ha, 
metropolitana 50p/ha. Quali le “soglie” di condizioni minime di qualità 
del servizio alle quali lo stesso viene utilizzato? La densità va 
ulteriormente analizzata poiché può corrispondere a diverse strutture 
della domanda (in aumento verso il centro o verso la periferia, struttura 
monocentrica o policentrica, quali strutture sociali e di distribuzione 
della ricchezza, …). Se un certo tipo di investimenti si ripaga solo oltre 
una certa soglia, potrebbe essere necessario agire su nuovi sistemi a 
basso investimento per facilitare l’ultimo miglio. 

� Capacità dei nodi di interscambio: occorre ragionare sulla velocità 
commerciale dei nodi e su quanto può cambiare andando nella direzione 
della densificazione agli stessi (accessibilità con sistemi di mobilità 
diversa - es. Autolib).  

� Sistemi di gestione integrata della bigliettazione elettronica (es. 
Hannovermobil). 

D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 
 

Edoardo Croci 
– Università 
Bocconi 

� Il PRMT deve puntare, attraverso obiettivi contestuali, a: aumento 
dell’accessibilità territoriale (compresa conoscenza e riduzione degli 
attuali gap); sicurezza e affidabilità dei servizi; efficienza economica; 
qualità della vita e mobilità sostenibile); riduzione delle percorrenze 
(correlato a pianificazione urbanistica).  

� Punti di attenzione: Città metropolitana e suo significato in termini di 
governance del sistema e di pianificazione. Quota di modal shift 
“mobilità a piedi” in ambito urbano (caso Milano), che è conteggiato 
anche nelle statistiche internazionali e che comunque può assumere 
quote rilevanti. Importanza di politiche rivolte alla domanda, sia in 
modo diretto che indiretto (agendo sul servizio o sull’infrastruttura); 
esempi: area C e sua estensione (è il “core” della Città metropolitana); 
bike e car sharing, allargamento oltre il confine urbano; mezzi a 
chiamata nei comuni di cintura e aree periferiche; integrazione tra 
sistemi di trasporto (anche banali, es. pensiline tra metrò e mezzi di 
superficie).   

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
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PROPOSTE DI 
AZIONI PER 
L’INTEGRAZIO
NE, ANCHE 
PER GLI 
ASPETTI 
REGOLATORI  
 
Ferdinando 
Stanta -  
Studio Stanta  
 
TEMA 1  

� Considerazioni generali sul Documento preliminare PRMT: 
� Superare l’approccio settoriale e la ripartizione amministrativa 

delle funzioni tra gli Enti territoriali, concretizzando l’obiettivo di 
realizzare un sistema di mobilità integrato.  

� Ribaltare l’approccio da programmazione di infrastrutture a 
quella di servizi che utilizzano reti infrastrutturali. 

� Mobilità urbana significa flussi che si svolgono in un raggio di ca. 
20 km dai Capoluoghi (aree residenziali + terziarie + produttive 
“confusamente estese” su più Comuni). 

� La Lombardia è un importante polo di attrazione di scala 
globale: occorre accessibilità ad aeroporti e reti AV.  

� Proposte di azioni per l’integrazione urbano ed extraurbano: accesso 
unico al sistema dei servizi per la mobilità (unico sistema di pagamento); 
rete e orario unici ed integrati per tutto il sistema di TPL treno + bus 
extraurbano e suburbano; infrastrutturazione leggera delle strade nelle 
aree urbane esterne ai comuni capoluoghi, per rendere possibile in 
concreto una mobilità sostenibile che utilizzi modi di trasporto 
alternativi all’automobile. 

� Proposte di azioni per l’integrazione - aspetti regolatori: introdurre 
strumenti di regolazione che mettano le imprese di trasporto di fronte 
ad obiettivi in termini di mercato; sviluppare reti in funzione del modal-
share. 

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
 

Stefano 
Caserini - 
Politecnico-
DIIAR  
+ FIAB  
 
TEMA 1  

� Occorre dare più enfasi al tema del cambiamento climatico, dandosi un 
limite a scala regionale sull’emissione dei gas serra nei trasporti e 
ponendo il tema dell’intermodalità e delle politiche insediative in 
relazione a questo obiettivo.  

� Favorire l’uso della bicicletta, come alternativa all’autovettura per gli 
spostamenti quotidiani: intermodalità con treni e mezzi pubblici locali 
(sistema infrastrutturale leggero - parcheggi, sicurezza, velo stazioni, 
adeguamento stazioni e materiale rotabile) e adeguamento delle 
normative che regolano lo sviluppo urbano. 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
C. proposta per la VAS 

RAPPORTO 
TRA AV/AC E 
LINEE DI 
TRASPORTO 
SECONDARIE  
 
Giulio 
Maternini - 
Università 
degli Studi di 
Brescia 
 
TEMA 1  

� LiMeS – Linear Metropolitan System – “corridoio padano”:  lungo 500 
km e largo 10-70 (monolite torinese – universo milanese – dipolo 
cenomane Brescia – Verona, galassia orientale), interessa 13.000.000 di 
abitanti e 200.000 ha di edificato residenziale (è il fenomeno di questo 
tipo più sviluppato in Europa).  

� L’AV attraversa quest’area e quindi è necessario porsi il tema del 
rapporto tra la linea AV/AC e le linee di trasporto secondarie. Il PRMT 
deve prevedere come riqualificare le linee di trasporto secondarie, a 
"pettine" rispetto alla linea AV/AC, per non vanificare i benefici che 
comporta tale nuova infrastruttura.  

� Es. il territorio bresciano: la riqualificazione di tratti periferici delle linee 
ferroviarie in un sistema Tram - Treno, comporterebbe un collegamento 
di elevata qualità con la linea AV/AC, consentendo di darvi accesso e 
farla usare davvero e consentirebbe di risolvere il collegamento tra 
Montichiari, Brescia città e la linea AV/AC.  

� Nel 2013 sono state predisposte le “linee guida per i sistemi tram – 
treno”, non ancora applicate in nessun caso in Italia: indicazioni per la 
progettazione e l’esercizio del sistema, suoi requisiti fondamentali (TT1 - 
solo veicoli tram-treno, TT2 - veicoli ferroviari e veicoli tram-treno in 
fasce orarie distinte, TT3 - infrastruttura promiscua). 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Ballarin Denti 
– FLA 
Fondazione 
Lombardia 
Ambiente 
 

� Vincoli normative/politiche europee di cui tener conto: Libro bianco dei 
trasporti (forte diminuzione del numero veicoli tradizionali e/o 
incremento elettrico); Libro verde del pacchetto climate-energy 
(riduzione dei gas serra e della CO2), emendamento Direttiva 50 (limiti 
inquinamento atmosferico ai valori indicati da OMS). 

� Vie d’uscita: oltre a quanto già ricordato prima (intermodalità, trasporto 
pubblico, …), promuovere lo shift verso il veicolo elettrico: bici (es. 
battery swap), automobili (es. motore thank to wheel, aumentato 
energy storage capacity della batteria, car sharing elettrico), mezzi da 
carico (van elettrici ecc…).  
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INQUINAMEN
TO 
ATMOSFERICO 
E SALUTE DEL 
BAMBINO 
 
Letizia 
Rabbone -  
Ass. Culturale 
Pediatri  
 
TEMA 4 

� L’OMS ha stabilito che il bambino è l’indicatore della salute e della civiltà 
di una popolazione. L’età evolutiva presenta maggiore vulnerabilità in 
quanto i bambini: inalano per unità di peso un volume d’aria doppio 
dell’adulto e respirano a bocca aperta; passano più tempo all’aperto e 
svolgono più attività fisica; sono bassi, più vicini alle fonti di emissione 
sulla strada; presentano immaturità metabolica ed immunologica e 
minor capacità di smaltire le sostanze tossiche.  

� Lunghe esposizioni ad elevate concentrazioni di inquinanti possono 
comportare: basso peso alla nascita, minor sviluppo del polmone, 
maggior sensibilizzazione allergica, maggior numero di infezioni 
respiratorie, maggior sviluppo di broncospasmo e riacutizzazioni di 
sintomi negli asmatici. 

� Effetti a breve termine da esposizione a inquinanti atmosferici: 
incremento mortalità  e aumento ricoveri per asma e per malattie 
respiratorie; aumentato rischio di morte neonatale.  

� Altre problematiche: influenza su apprendimento, disturbi cognitivi e 
riduzione della memoria; incremento neoplasie e tumori infantili; 
possibile associazione con leucemia infantile; possibile effetto mutageno 
del particolato ultrafine. 

C. proposta per la VAS 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Locatelli – 
ANAV 

� Anche nell’ultimo documento licenziato da RL per l’applicazione della 
L.R.6/2012 sono ancora presenti “errori” per quel che riguarda la 
penetrazione dell’ultimo chilometro ed il servizio ferroviario: 
dichiarazioni di principio su integrazione treno - autobus e altri tipi di 
servizi, nei fatti la programmazione del servizio ferroviario resta di 
competenza della regione e solo parzialmente dei bacini con non 
ottimale integrazione sia per l’erogazione del servizio che per quanto 
riguarda il sistema tariffario. 

� Problema dell’accessibilità alle stazioni ferroviarie da parte del servizio 
pubblico: non è possibile fare opera di adduzione al sistema ferro (e 
quindi di integrazione dei servizi), in particolare nei centri minori: le 
stazioni sono decentrate rispetto al centro abitato, manca l’accessibilità 
per gli autobus.  

� Occorre un’attenta analisi di quali sono le linee ferroviarie che vale la 
pena siano mantenute e quali invece non hanno scopo (in ottica costi-
benefici, presenza di linee con redditività molto al di sotto di un costo di 
gestione ragionevole).     

� Problematicità del tema risorse economiche: richiesta continua a RL per 
poter migliorare il servizio autobus. 

 

PROGETTI DI 
CICLABILITÀ  
USO DELLA 
TECNOLOGIA 
 
Elena Jachia -  
Fondazione 
Cariplo  
 
TEMA 4 

� Mobilità ciclistica e intermodalità con il sistema ferroviario: 
� percorsi cicloturistici: non solo “lusso della domenica”, ma 

crescita di consuetudine (in prospettiva del quotidiano) con un 
certo tipo di usi; elemento di attrattività per i territori, volano 
per rivitalizzarli (es. Progetto VEN.TO; Progetto Circuiti LET – 
Landscape Expo Tours); 

� servizi necessari: coordinamento orari ferroviari; disponibilità ad 
ospitare biciclette a bordo; collegamento servizi di noleggio alle 
stazioni; ciclostazioni e cicloofficine; segnaletica; educazione (es. 
bando Brezza).   

� Uso delle tecnologie digitali per dare migliori servizi ai cittadini (percorsi 
più veloci o più coerenti con le loro priorità), per favorire scambi 
intermodali per l’utente e per una migliore progettazione/gestione delle 
reti di trasporto. Occorre capitalizzare i risultati di alcune esperienze di 
progettazione europea, renderli know how introiettato e farne elementi 
di ulteriore sviluppo del territorio (es. progetto europeo Superhub).    

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
 

Messi – 
ASSTRA 
 

� Il tema principale è l’interazione (tariffaria, modale), con riferimento al 
quale la RL ha già un percorso avviato e programma delineato (a partire 
dalla L.R.6/2012). Manca però la certezza delle risorse economiche, 
della loro ripartizione su scala regionale e della definizione del giusto 
prezzo – costo standard – garanzia per EELL e aziende.  

� Occorre ammodernare la flotta e mantenere l’età media dei mezzi 
“accettabile”: per poter fare gli investimenti è necessario prevedere un 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
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indirizzo stabile, introducendo nel piano di servizio sottoscritto il 
riconoscimento delle risorse necessarie per programmare una capacità 
di investimento continua. Il miglioramento della qualità del servizio (e 
diminuzione costi) passa dal governo del territorio, cui è correlata la 
velocità commerciale. 

� Occorre mettere nei bacini di traffico, pre-definiti ed equilibrati, un 
unico interlocutore contrattuale nei confronti del committente 
pubblico; come poi le aziende si organizzino non avrebbe più nessuna 
importanza.   

INTEGRAZION
E TARIFFARIA, 
INTERSCAMBI
O, 
COORDINAM. 
 
Massimo 
Ferrari - 
Assoutenti/ 
Utp Lombardia  
 
TEMA 2 

� I movimenti delle persone valicano sempre più spesso i limiti municipali, 
ed è quindi necessario realizzare la massima sinergia possibile tra 
mobilità urbana ed extraurbana, in particolare per il sistema di trasporto 
collettivo: integrazione tariffaria, interscambio vettoriale e 
coordinamento degli orari e delle informazioni tra le diverse imprese. 

� Per favorire un riequilibrio virtuoso della mobilità in Lombardia occorre 
partire dal patrimonio infrastrutturale disponibile e dai suoi asset forti: il 
sistema dell’AV che sta “avvicinando” realtà più esterne, il sistema 
ferroviario regionale, la rete metropolitana e tramviaria di Milano e le 
linee metropolitane di Brescia e tramviaria di Bergamo.   

� Laddove esiste, occorre puntare all’efficientamento della rete ferroviaria 
(dissente dalla posizione di ANAV). L’autobus serve ma concentrato su 
linee di adduzione, frequente e competitivo (è possibile realizzare 
economie pensando alle molte corse di autobus che viaggiano vuote o 
semivuote, a partire da un serio censimento dei percorsi e della loro 
competitività-attrattività rispetto alla mobilità privata). Occorre puntare 
su sistemi innovativi (a chiamata, auto elettrica, bici, ….) che consentano 
l’adduzione al treno e quindi l’integrazione. 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
 

Giovanni 
Cappellari – 
FNM 

� Le ferrovie sono il polo terminale dell’interscambio e dell’iterazione tra 
mobilità urbana ed extraurbana, in quanto  collegano situazioni 
extraurbane su comuni piccoli e il grosso polo lombardo di Milano, sia di 
tipo treno – treno (sistema di diverse linee) che di scambio metro – 
treno.  

� Miglioramenti possibili: ottimizzare le risorse e il servizio; sviluppo 
parcheggi auto e biciclette e aree di interscambio.      

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 
 

DIRITTO ALLA 
MOBILITÀ 
ANCORA 
TROPPO 
NEGATO 
 
Gabriele 
Favagrossa - 
LEHDA (Lega 
per i Diritti 
delle Persone 
con Disabilità)  
 
TEMA 4 

� Le normative, con provvedimenti che stabiliscono sia principi generali 
che i requisiti tecnici e di servizio (cfr. Costituzione – Art. 3; L. 67/2006; 
L. 18/2009 di ratifica Convenzione ONU su diritti persone con disabilità), 
sanciscono il diritto alla mobilità delle persone a mobilità ridotta: 
persone con disabilità, anziane, obese, con problemi di salute e infortuni 
temporanei, madri in gravidanza e famiglie con bimbi piccoli 
(caratteristiche diverse - bisogni simili). Il bacino potenziale è ca. il 25% 
della popolazione lombarda (ma non tutti hanno uguale propensione a 
viaggiare). 

� Il Trasporto pubblico accessibile è condizione fondamentale per 
autonomia, pari opportunità, inclusione sociale; senza accessibilità non 
ci può essere sostenibilità, economica (se il mezzo pubblico non è 
accessibile l’unica alternativa è quello privato, più caro) ed ambientale 
(CO2 emessa in ragione del ricorso al mezzo privato). La logica di 
progettazione dev’essere, fin dall’inizio, quella dello universal design. 
Per la piena accessibilità della rete del trasporto pubblico non basta 
l’accessibilità di veicoli e infrastrutture (linee) ma servono anche qualità 
dei servizi di assistenza per i passeggeri, accessibilità e completezza delle 
informazioni, formazione del personale. 

� Il sistema del trasporto pubblico lombardo presenta significative criticità 
(intermodalità tra diversi mezzi di trasporto a livello urbano e tra 
trasporto urbano e extraurbano). Servono tavoli di lavoro tra Ente 
pubblico, Gestori del TPL e Associazioni di persone con disabilità, per 
includerne le esigenze nelle fasi di analisi, progettazione e verifica. 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
CD. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 

TRASFERIRE 
ALLA 
MOBILITÀ 

� Una delle sfide per il prossimo futuro riguarda il come trasferire alla 
scala extraurbana i risultati conseguiti nelle città (incremento quote 
modali di mobilità attiva e TPL), attraverso soluzioni a basso impatto e 

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
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� Negli incontri ufficiali (di Quadrante o di Conferenza TPL), mancano 
interlocutori importanti. 

 Contenuto intervento Tipologia di contributo 
EXTRAURBAN
A  I RISULTATI 
CONSEGUITI 
NELLE CITTÀ 
(BASSO 
IMPATTO E 
TEMPI BREVI ) 
 
Patrizia 
Malgieri - TRT 
- Trasporti e 
Territorio 
 
TEMA 4 

realizzabili in tempi brevi. 
� Come si caratterizza la variabile “relazione urbano-extraurbano”? Un 

conto sono le relazioni di scambio nell’area milanese, altro quelle tra 
poli di 2° ordine o che stanno in un tessuto più sparso e disperso; sono 
aspetti che hanno a che fare col territorio, che occorre provare a 
ricongiungere con le variabili più proprie della domanda di mobilità. 

� Per quanto riguarda le politiche di mobilità e di trasporti che possono 
essere messe in campo, occorre fare riferimento alle esperienze 
condotte a livello urbano, quello più approcciato (ricca “cassetta degli 
attrezzi”); gli esiti più interessanti delle politiche urbane si sono avuti 
quando hanno aggredito aspetti relativi alla domanda di mobilità. 

� Altre questioni irrinunciabili per una politica regionale: la dimensione 
strategica – sistemica dell’intervento (che intercetta la mobilità ma 
anche il sistema territoriale, quello ambientale e quello energetico); lo 
sforzo di avanzamento tecnologico; la messa in campo di azioni e 
“politiche soft” attuabili nel breve periodo da parte degli EELL, che 
devono riconoscerne appieno il significato e la rilevanza; il lavoro 
sull’integrazione modale laddove i poli di generazione di mobilità sono 
più rilevanti (integrazione trasporto collettivo sia in ingresso che in 
uscita dal polo) e prevedendo sistemi di sosta e di park and ride 
posizionati più all’esterno possibile dell’area metropolitana.   

azioni 
C. proposta per la VAS 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
 

Garavaglia - 
Trenord  

� Dove il territorio cresce dal punto del vista del proprio benessere ecc, 
crescono anche le esigenze: cittadino/cliente esigente – intransigente. 
Occorre un cambio di approccio: non più “in treno si sale” ma “in treno 
si entra”. 

� Integrazione, tariffaria ma anche di programmazione e della 
comunicazione: il cittadino che si muove ha bisogno di trovare 
contestualmente e facilmente tutte le informazioni che ineriscono al suo 
viaggio nella sua globalità – pre e durante il viaggio stesso). Il cliente 
deve diventare “conosciuto” per tutti, nella sua identità di viaggiatore. 

� Occorrono scelte di carattere commerciale coraggiose per la gestione 
del tema dei tempi degli spostamenti: la Lombardia si muove per la gran 
parte alla stessa ora, treni e autobus negli orari di morbida girano 
scarichi. 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 

CAR SHARING 
e-VAI  
Alberio – eVAI 

� Car sharing di scala regionale e non solo urbana: nuovo sistema di 
mobilità, alternativo al mezzo privato e integrato al servizio ferroviario, 
per fornire ai cittadini un pacchetto completo (copertura ultimo miglio). 
Il progetto si sviluppa nei pressi delle stazioni ferroviarie e nei diversi 
poli attrattivi delle città (presenti in quasi tutti i capoluoghi di provincia 
ed altri comuni regionali), creando sul territorio lombardo una rete 
integrata per la mobilità di tutti i cittadini. La flotta è composta da una 
maggioranza di auto elettriche (70%).  

F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Damiano Di 
Simine - 
Legambiente  

� È in corso un vero e proprio cambiamento antropologico che segnala 
una disaffezione culturale all’auto (de-motorizzazione), con importanti 
implicazioni anche economiche, di cui la politica deve tener conto. La 
mobilità in Lombardia non deve più essere incardinata sull’automotive 
privato e sull’aumento della disponibilità autostradale. 

� Il PRMT arriva al momento giusto. Se è condiviso l’obiettivo di una 
Lombardia meno motorizzata e più efficiente nei trasporti (sia rispetto 
ai costi che all’uso del suolo ed ai costi energetici), andrebbero 
maggiormente considerati-valorizzati: la navigazione laghi e 
l’intermodalità con i treni – tipicamente su una sola sponda; il rapporto 
tra Malpensa e Montichiari; il ruolo attribuito agli autotrasporti (rispetto 
a Trenord); l’integrazione tariffaria e la fidelizzazione dell’utenza; la 
bicicletta; le tecnologie pret-a-porter di ICT; i nuovi servizi non solo di 
taglia metropolitana ma anche per le piccole comunità (economia dello 
sharing e dell’auto-organizzazione comunitaria - car pooling). 

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
 

Simone  Vermi 
– Pendolari 
TPL 

� Gli utenti pendolari del TPL sono tolleranti e rassegnati più che esigenti: 
chiedono mezzi funzionanti e puntuali. 

� L’utenza in Italia non ha la possibilità di scegliere il servizio e nel servizio 
ci sono tante cose da sistemare.  

D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 724 – Bollettino Ufficiale

�FUNZIONALITÀ E GESTIONE DELLE RETI�

ORGANIZZAZIONE DEGLI INTERVENTI 
TEMA 1 – la manutenzione, l’adeguamento e l’ottimizzazione delle reti come elemento di efficienza del 
sistema esistente. 

TEMA 2 – il ruolo delle analisi (Costi Benefici, Multi Criteri, Costi Efficacia, LCA, …) durante il processo di 
programmazione/pianificazione. 

TEMA 3 – gli effetti della realizzazione (e della presenza) delle infrastrutture di trasporto sul territorio e gli 
strumenti per il loro inserimento paesaggistico e ambientale. 

TEMA 4 – le modalità per definire le scelte strategiche in funzione dei ruoli territoriali dei diversi ambiti e 
per consentire un adeguato governo dell’urbanizzazione indotta dalle infrastrutture (in coerenza con il 
PTR).   

 

SINTESI DEGLI INTERVENTI IN ORDINE DI ESPOSIZIONE 
I contributi sono caratterizzati in tipologie: A. proposta per il PRMT - di tipo strategico; B. proposta per il 
PRMT – azioni; C. proposta per la VAS; D. proposta per la fase attuativa del PRMT; E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico; F. presentazione di iniziative-azioni del relatore. 
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RIPARTIRE 
DALLA 
MANUTENZIO
NE 
Maurizio 
Crispino 
Politecnico di 
Milano - DICA 
  
TEMA 1 

� Criticità del sistema rete esistente: mancanza di efficacia della 
classificazione funzionale (DGR n.7/19709) in relazione alle prestazioni 
della rete (molte strade svolgono ruoli diversi dalla classificazione, es. 
SP 40); moltissime infrastrutture sono in avanzato stato di 
decomposizione (disatteso art. 4 L.R. 9/2001); gli standard prestazionali 
e i criteri manutentivi (DGR n.8/1790) non sono cogenti e non hanno 
sortito effetti (standard diversi tra enti - confusione e rischi per 
l’utenza), mancano ispezioni e monitoraggi; mancano database 
strutturati (geometria, ecc) e un’adeguata base conoscitiva; costi di 
gestione molto maggiori di quelli derivanti da adeguata manutenzione.  

�  “Gestione della manutenzione”: significa gestione ottimale delle 
risorse dell’ente su un arco temporale di riferimento per pervenire alla 
scelta di strategie di intervento tecnicamente/economicamente 
razionale: sicurezza, efficienza, risparmio (14-15 €/m2), tutela ambiente 
(30-40% risparmio energetico e riduzione emissioni CO2).  

� Proposte di strumenti per la gestione della manutenzione, 
consapevole, preventiva, standardizzata: Autorità di controllo (presso 
Regione?) con ruolo di sovrintendere alla gestione stradale; rilievi di 
traffico e sviluppo di strumenti di conoscenza e monitoraggio della rete 
(indicatori prestazionali); pedaggio e/o tariffa d’uso su direttrici di 
rilievo per acquisire risorse per la manutenzione; concetto di “gestione 
dei rischi” per individuare le sezioni che necessitano di maggior 
attenzione; programmazione interventi manutentivi su itinerari intra-
regionali anche in presenza di più Enti gestori;  introduzione di 
segnaletica che evidenzi il livello di servizio della strada (da normare nel 
Codice della Strada).  

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 

ISPEZIONE, 
MANUTENZIO
NE, SICUREZZA 
E GESTIONE 
DEI PONTI 
Pier Giorgio 
Malerba - 
Politecnico di 
Milano - DICA 
 
TEMA 1 

Il ponte controlla la capacità del sistema - dà continuità alla rete quando il 
tracciato incontra ostacoli. 
� Costi: il ponte è il manufatto con ciclo di vita più costoso per unità di 

lunghezza (costruzione, esercizio, ispezione, manutenzione, 
ammortamento, dismissione); la sua interruzione comporta contrazione 
della funzionalità del sistema e deviazione traffici su altre maglie quasi 
sempre inadeguate a sopportare incrementi di transito: costi molto 
elevati. 

� Ciclo di vita: seppur diverso a seconda dei casi (ponti d’epoca - ponti 
esistenti - nuovi ponti), è stimato teoricamente a 100 anni (con 
manutenzione), nei fatti a 70±30 anni; la gran parte dei ponti risale agli 
anni ’60, fine vita al 2020-2100. 

� Principali cause di fine servizio: alterazioni geomorfologiche; perdita di 
capacità strutturali; incremento dei volumi di traffico e della intensità 
dei carichi in transito; obsolescenza funzionale. 

� Criteri di gestione e programmazione – controllo dello stato di una 
rete: la conoscenza rende il sistema più affidabile e capace di reagire 
affrontando le emergenze e riducendo le penalizzazioni dovute a 
imprevisti. L’info-mobilità sta offrendo contributi eccezionali per 
prendere decisioni (informazioni da rete capillare di rilevatori ed 
orientate alla funzionalità dei transiti). Meno sviluppata è la conoscenza 
dello stato delle opere infrastrutturali: monitoraggio continuo di 
parametri critici, archiviazione interattiva dei dati e comparazione con 
serie storiche per cogliere in anticipo i comportamenti anomali e 
prendere i provvedimenti del caso (scelte in contingenze critiche). 

B. proposta per il PRMT – 
azioni  
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 
 

GESTIONE 
INTEGRATA 
RETI DI 
TRASPORTO: 
DALLA 
GESTIONE 
DELL’EVENTO 
ALL’ORDINARI
O 

� Per gestire le reti è possibile incrementare l'offerta (nuove 
infrastrutture) o gestire la domanda ottimizzando l'uso delle 
infrastrutture esistenti (enormi potenzialità in contesto di risorse 
limitate, mancanza di spazi fisici, incertezza nei tempi di realizzazione, 
…): andare verso una gestione della mobilità “ordinaria” integrata e 
pianificata, ricavando indicazioni da eventi “rari” (più o meno rilevanti) 
che richiedono gestione guidata e anomala.  

Strumenti: 
� Piani di Gestione del Traffico: strategie ex ante per indirizzare la 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
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Luca Studer - 
Politecnico di 
Milano - 
Laboratorio 
Mobilità e 
Trasporti  
 
TEMA 1  

domanda di mobilità sulla base di necessità particolari (prevenzione, 
pianificazione e gestione delle emergenze). Insieme di misure 
multimodali e azioni, concordate coi soggetti coinvolti e diffuse, a cui 
fare riferimento in caso di attivazione dello scenario.   

� Sfruttamento delle potenzialità del sistema “rete di trasporto”, che 
permette di offrire alternative di percorso distribuendo i flussi di traffico 
e ottimizzando la capacità della rete, e integrazione e permeabilità tra 
sistemi di trasporto, prevedendo facili e rapidi "cambi di mezzo" che 
incrementano il numero di soluzioni alternative.  

� Strumenti per la conoscenza in tempo reale dello stato della rete 
integrata dei trasporti (livelli di traffico, limitazioni o interruzioni di 
capacità, …) per prendere decisioni consapevoli (es. 
http://www.e015.expo2015.org), sistemi avanzati di comunicazione 
agli utenti per la gestione della domanda (traveller Information tools) e 
sistemi di trasporto intelligenti ITS e infomobilità (EU White Paper - 
Roadmap to a Single European Transport Area). 

� Valutazione degli impatti dei sistemi messi in atto per conferme o 
migliorie. 

GESTIONE 
DELLA RETE 
STRADALE 
ANAS IN 
LOMBARDIA  
Claudio De 
Lorenzo – 
ANAS S.p.A. 
 
TEMA 1 

� ANAS gestisce ca. 1.000 km di strade in Lombardia, però è di fatto una 
“non rete”. Il compito di gestore comporta: manutenzione Ordinaria 
(pronto intervento su strada H24, sfalcio erba, ripristini puntuali 
pavimentazioni e barriere, segnaletica, salatura e sgombero neve, 
interventi in emergenza su sedi e pertinenze); manutenzione 
straordinaria (pavimentazioni, barriere, ristrutturazione e ricostruzione 
opere d’arte - muri viadotti o gallerie); costruzione nuovi tronchi (oltre a 
Bre.Be.Mi., Pedemontana e TEEM, la variante alla SS.341, la variante 
alla ex SS. 11 – 494, le varianti della viabilità in Valtellina); 
ammodernamento strutturale e tecnologico delle strade esistenti (es. 
gallerie). 

� Si è avuto nel tempo un completo efficientamento di tutte le SS 
lombarde: infrastrutture con impianti all’avanguardia e gestiti 
centralmente, tappeto drenante, barriere di sicurezza in ordine, ecc, e 
per le quali si hanno informazioni in tempo reale (soddisfazione 
dell’utenza tipico del nuovo). Devono ancora essere implementati e resi 
disponibili più moderni strumenti di informazione sul traffico e sulla 
viabilità (es. applicazione “VAI - ANAS PLUS” e Web TV). 

� Per le nuove opere, occorre una nuova prospettiva per la valutazione 
di aspetti paesaggistico-ambientali (cfr. anche Direttiva 2014/24/UE): 
entro meno di 2 anni, le opere pubbliche saranno assegnate non più in 
base al prezzo ma alla qualità dell’opera appaltata, intesa come bontà 
tecnica e come sostenibilità ambientale. Una forma per applicare 
quanto indicato nella Direttiva è l'analisi del ciclo di vita (LCA) e la 
conseguente Dichiarazione Ambientale di Prodotto (EPD): ANAS ha 
sviluppato delle regole (PCR) specifiche per i ponti ed i viadotti che sono 
state approvate dall'Ente Svedese preposto (es. nuovo ponte sul fiume 
Po a Piacenza, obiettivo certificazione entro febbraio 2015). 

C. proposta per la VAS 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Alberto Croce 
– AIIT 
associazione 
ingegneri dei 
trasporti e del 
traffico 
 
TEMA 1 

� Utilizzo di strumenti urbanistici TOD – Transit Oriented Development 
per favorire l’addensamento dei poli insediativi nei pressi delle stazioni 
e relative reti di accesso (obiettivo di portare più traffico sulla rete del 
TPL). 

� Uso promiscuo delle reti stradali per ottimizzarne la gestione: strade “a 
corsia centrale banalizzata” in ambito urbano ed extraurbano 
(ampliamento reti ciclabili); riordino viabilità di connessione interurbana 
con trasformazione delle strade locali in strade a busvie interurbane; 
percorsi ciclabili di adduzione alle stazioni delle località minori e non.  

� Introduzione di norme per la progettazione di qualità: regolamento 
cartellonistica / uso guardrails / segnaletica. 

� Ottimizzazione nella spesa delle risorse per mantenere la funzionalità 
(qualità) del sistema: rete sensoristica di pesatura dinamica (WIM) con 
effetti benefici su livelli di incidentalità e possibilità di manutenzione 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
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programmata. 
ALCUNI PUNTI 
PER LO 
SVILUPPO 
DELLA RETE 
(MICROINTERV
ENTI) 
Giovanni 
Cappellari - 
Ferrovie Nord 
TEMA 1  

La rete di Ferrovie Nord: 
� Funzionalità: sviluppo area Brianza, Como, Varese, Laveno, Saronno, 

Castellanza, Busto A.; collegamento Malpensa e Novara; nuovo asse 
Saronno – Seregno – Monza; dorsale Valle Camonica; interscambio 
trasporto (in forma diffusa per territorio e modalità in bacino; 
concentrato e intenso ferro-metro su Milano); adeguamento 
accessibilità linee S.  

� Servizi: Linee S, Regionali, Aeroportuale; progressivo impegno 
dell’infrastruttura ferroviaria; progressivo sviluppo del traffico anche su 
nuove relazioni (da 7 a più di 10 milioni di treni). 

Prospettive:  
� Piano di allocazione capacità infrastruttura su orizzonte adeguato 

coerente con la politica del trasporto complessivo. 
� Sviluppo della rete: potenziare la capacità di penetrazione su Milano 

risolvendo i conflitti potenziali; potenziare la struttura per relazioni di 
traffico potenziale Garibaldi – Bovisa Politecnico; creare attestazioni 
infrastrutturali per piani di sviluppo delle linee S; completare lo sviluppo 
infrastrutturale sul sistema orizzontale Novara – Seregno; ridurre i punti 
di interferenza diretta a raso tra traffico ferroviario e stradale; 
completamento accessibilità delle stazioni. 

� Manutenzione dell’infrastruttura: necessità di adeguati intervalli 
notturni coerenti con le esigenze di trasporto in fasce notturne e con i 
cicli di manutenzione necessari dato il maggior impegno di tracce; 
strumenti operativi per individuare la disponibilità di risorse pianificate 
per la manutenzione straordinaria.  

� Valorizzazione potenzialità dell’infrastruttura ferroviaria (nuove  forme 
di gestione dei centri di interscambio  in prossimità delle stazioni  
ferroviarie con funzione di adduzione verso i capoluoghi  e inserimento 
delle stazioni di Milano nel sistema di Parchi Urbani con percorsi di 
mobilità dolce) e valorizzare la funzionalità del sistema delle stazioni 
Milano Bovisa Politecnico e Villa Pizzone.  

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

PIANO 
INDUSTRIALE 
FSI 2014-2017 
- IMPORTANZA 
DELLA 
FUNZIONE TPL 
SVOLTA DAL 
SERVIZIO 
FERROVIARIO 
E 
INCREMENTO 
MOBILITÀ 
MERCI 
Giorgio Botti  - 
RFI, Ferrovie 
Nord  
 
TEMA 2 

� Catena dello spostamento sostenibile: integrazione offerta, chiara 
divisione dei ruoli tra ferrovia, TPL su gomma, reti urbane su ferro e 
servizi urbani su gomma per ottimizzare il sistema (economico, 
energetico e ambientale).    

� I punti di accesso al sistema ferroviario (stazioni) costituiscono nodi di 
pregio della mobilità collettiva a valenza sovracomunale, da 
valorizzare nella loro funzione di interscambio tra modalità ed a cui 
garantire accessibilità protetta per la mobilità dolce dal centro in cui è 
allocata e percorsi e parcheggio per l’accesso bus e privato dai centri 
afferenti. L’azione di governo del territorio di RL può dare contributi 
insostituibili per valorizzare le stazioni, sia nel coordinamento della 
pianificazione territoriale sia per il contrasto ad iniziative che ne 
ostacolino la piena fruizione. 

� I servizi funzionano se la rete esiste ed ha caratteri prestazionali 
omogenei (sia viaggiatori che merci): occorre potenziare ed 
omogeneizzare la rete: up-grading tecnologico per ridurre il 
distanziamento tra treni; azione su punti saturi dove serve sbottigliare 
(Mi Lambrate, Mi Garibaldi, Lodi, Monza, Morbegno, …); potenziamento 
dei terminali. 

� La rete deve essere utilizzata attraverso sistemi fortemente integrati: 
raggi operativi chiari, diversi a seconda delle distanze; eliminazione 
sovrapposizioni ferro-bus; investimenti sui nodi di interscambio, punti di 
sutura tra i vettori; de-congestionamento in alcuni punti; miglioramento 
informazione al pubblico. Qualità dei servizi di mobilità integrata 
significa inoltre: pianificazione viaggio (informazioni fuori stazione e 
biglietteria on line); tragitto da/verso stazione – servizi di mobilità 
integrata; miglioramento accessibilità delle stazioni in ambito urbano e 
metropolitano; accessibilità alla stazione; comfort, decoro, sicurezza e 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 
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assistenza nella sosta in ambito stazione; accesso al treno (accessibilità 
– rialzo marciapiedi); mobilità in treno (frequenza, regolarità e 
puntualità, comfort viaggio).  

� Piano Trasporto Pubblico Locale di RFI: capacità (sbottigliamento dei 
nodi - azioni organizzative, infrastrutturali e tecnologiche per 
l’eliminazione/riduzione delle interferenze e l’incremento di capacità); 
qualità (progetto 500 stazioni - azioni tecnologiche e infrastrutturali per 
il miglioramento dell’accessibilità e della qualità dei servizi alla 
clientela); regolarità (azioni organizzative e tecnologiche per 
accentramento regolazione e comando/controllo; informazione). 

AGRICOLTURA,  
INFRASTRUTT
URE E RETE 
STRADE 
COMUNALI 
Dario Olivero – 
CIA  
 
TEMA 3 

� La valutazione di opere infrastrutturali, che tolgono territorio agricolo, 
deve essere fatta tenendo conto anche degli effetti laterali, per 
inserimento nel paesaggio agricolo e in relazione all’effetto 
occupazionale – economico sul settore agricolo stesso:  il settore 
agroindustriale è in crescita, in particolare per le attività complementari 
(servizi verso terzi – agriturismi, social farm, …) e questa componente ha 
particolare e diretta connessione con la qualità ed il valore intrinseco 
dell’ambiente, intorno a cui si creano occupazione e reddito.  

� Compensazioni ambientali e ruolo dell'impresa agricola. 
� Alcuni esempi negativi di interazione infrastrutture - collegamenti dolci 

(anche con riferimento al possibile uso della rete di strade comunali per 
veicoli agricoli) e quali interventi di “grana fine” sarebbero necessari per 
sistemare le cose: es. attraversamenti con situazione di pericolosità, 
non esiste cartellonistica regionale per percorsi ciclabili, …  

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
C. proposta per la VAS 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 

CENTRALI 
MOBILITA’ 
BIKE – CAR 
SHARING 
PROGETTO 
SUPERHUB 
Marco 
Menichetti – 
Legambiente 
 
TEMA 3 

� Problematiche ambientali: traffico e gas serra (dal 1990 al 2007 in 
Europa (EU-27) le emissioni di CO2-eq prodotte dalle auto sono 
cresciute di 43,2 milioni di tonnellate); congestione da traffico. 

� Le reti e i sistemi non devono significare solo nuove infrastrutture ma 
soprattutto nuovi servizi per mettere al centro il cittadino e la 
comunità di utenti: think sharing (bike - Progetto OBIS, ha studiato 50 
servizi in Europa e realizzato il primo manuale sul tema e car - a Milano - 
GuidaMI, eVAI, Car2Go, Enjoy, Twist, EQsharing); mobility mix 
(comportamenti di mobilità “multimodali” – test in corso a Milano); 
campagne e iniziative (Mal’Aria, Treno Verde, Pendolaria); centrali di 
mobilità: strutture, che pongono al centro l’utente, e offrono servizi di 
informazione, assistenza e accesso a sistemi integrati di mobilità 
(http://www.centralemobilita.it). 

� Progetto Superhub (http://superhub-project.eu): piattaforma 
tecnologica open che raccoglie, integra e standardizza le informazioni di 
mobilità, disponibili per tutti, finalizzata ad offrire “pacchetti su misura” 
multimodali, partendo dalle esigenze di ogni utente e tenendo conto 
dell’impatto ambientale. Stakeholders e cittadini partecipano e dicono 
la loro. Nuove competenze nel campo del “traffic prediction” da 
cellulari e SN. Possibilità di segnalare “disruptive events” agli utenti. 
Induzione al cambiamento delle abitudini con giochi interattivi (serious 
games). Piattaforma al servizio della pianificazione urbanistica e per la 
mobilità (PUMS) ma anche delle aziende. 

� Mobilità elettrica urbana: Progetto  eBRIDGE (http://www.ebridge-
project.eu) 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

TRE PROPOSTE 
Alfredo 
Drufuca – 
Polinomia  
 
TEMA 3 

� Questione TPL: non si può pensare di rinunciare a quote di TPL; occorre 
lavorare su innovazione tecnologica.  

� Far pagare agli utenti a seconda del livello di qualità del servizio 
offerto: logica totalmente disattesa dal recente regolamento su 
integrazione tariffaria di RL che invece vieta esplicitamente di fare 
questo.  

� Sicurezza: andrebbe fatta qualche riflessione in più sul processo di 
transizione verso l’automazione (es. Gran Bretagna - test fields per auto 
automatiche) e per aumentare e migliorare i comportamenti degli 
utenti. 

B. proposta per il PRMT – 
azioni 
 

COORDINAM. � Raramente la pianificazione provinciale riesce ad incidere sulle scelte B. proposta per il PRMT – 
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POLITICHE 
TERRITORIALI 
E 
TRASPORTISTI  
Marco Felisa - 
Provincia Mi 
 
TEMA 4  

localizzative per relazionare i carichi insediativi all'accessibilità ed alla 
sostenibilità della mobilità (cfr. TOD): provincia MI ci ha provato (tabelle 
con indicazioni su cosa costruire entro quali raggi di distanza dalle 
stazioni, concertazione, …) e una certa densificazione ai nodi è 
avvenuta. Su questo tema serve, nei confronti della pianificazione 
diffusa propria dei PGT, una indicazione normativa regionale. 

� Poiché le risorse degli EELL sono scarse, bisogna puntare al fare 
realizzare le opere da chi porta il carico urbanistico-insediativo e di 
mobilità sul territorio: il PTCP MI ha un articolo in proposito (carico 
urbanistico condizionato dalla presenza di accessibilità ovvero al 
vicolo di realizzarla), però ha un valore indicativo e quindi in generale 
debole.  

� Le "linee S" hanno finalmente ridefinito una mappa dell'accessibilità a 
scala metropolitana: come si può fare in modo che questa mappa 
diventi la guida alla pianificazione delle concentrazioni insediative? 

azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
 

INTEGRAZION
E FISICA E 
FUNZIONALE 
DELLE RETI – 
CITTA’ 
METROPOLITA
NA 
Evelina 
Saracchi/Paola 
Pozzi - Centro 
Studi PIM  
 
TEMA 4 

Il PRMT deve farsi carico dell’individuazione di criteri di inserimento 
urbanistico-territoriale e di governo delle trasformazioni indotte, 
relazionandosi con lo scenario istituzionale derivante dalla nascita della 
Città metropolitana di Milano, alla quale la L. 56/2014 attribuisce 
competenze relative a costruzione, gestione e regolazione della 
circolazione delle strade ora provinciali, in coerenza con programmazione 
regionale e pianificazione urbanistica comunale: 
• definizione rete viaria di livello metropolitano, riclassificando e 

ricomponendo in un sistema continuo ed efficiente la rete esistente e 
costituendo il “demanio metropolitano” (trasferimenti competenze e 
relative risorse gestionali); 

• pianificazione integrata dello sviluppo della rete viaria, interpretando 
la mobilità quale componente della pianificazione territoriale (cfr. Piano 
Territoriale Metropolitano e Piano della Mobilità/del Traffico 
metropolitano); 

• gestione del demanio metropolitano (manutenzione rete viaria 
esistente, progettazione e realizzazione nuovi interventi sulla rete) e 
attività connesse alla sicurezza (Osservatorio Metropolitano sulla 
Sicurezza Stradale). 

Temi rilevanti per la Città metropolitana, sono la 
ricomposizione/riclassificazione della rete e l’integrazione tra la 
programmazione delle infrastrutture di trasporto e la pianificazione 
territoriale. Occorre però affrontare alcune questioni cruciali, che 
comportano un diretto coinvolgimento di RL (adeguamento L.R. 12/2005):  
• interlocuzioni con Regione e i gestori per il trasferimento di 

proprietà/gestione delle tratte stradali interessate; 
• coinvolgimento altri Enti (es. Provincia MB, Comune di Milano, ecc.) per 

una gestione rete unitaria e coordinata; 
• individuazione fonti di finanziamento aggiuntive per la gestione, 

manutenzione e sviluppo delle strade di “demanio metropolitano” e per 
l’esercizio dei poteri “rafforzati” di coordinamento e di pianificazione 
delle infrastrutture. 

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 

Luca Imberti - 
INU  
 
TEMA 4  

• Siamo di fronte a un cambiamento di epoca (consumo di suolo, 
cambiamento climatico, …) e il PRMT si deve confrontare con questi 
dati: il cambio di prospettiva è partire dall’utenza e dalle sue necessità 
(anche con forme partecipate ragionate) e tener conto delle possibili 
ulteriori “rivoluzioni” tecnologiche (es. guida automatica del TPL, uso 
droni per le consegne, …). Quello che c’è è quello che dobbiamo gestire, 
cercando di fare rete. 

• Il PRMT deve ragionare su tempi differenziati (anche scenari di lungo 
periodo), dandosi delle scadenze (5-10-15 anni), perché senza questo 
nessuna valutazione in itinere è possibile e nessuna previsione sbagliata 
può essere modificata. 

• Occorre dialogare con altri strumenti regionali (PTR-PPR, PEAR, …) e 
darsi obiettivi comuni che consentano anche di fare delle VAS “serie” 
(quanta CO2, quanto suolo consumabile, …)  

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 
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• Considerazione puntuale: il 20% di spostamenti extraurbani in autobus, 
ha delle condizioni “primordiali” (non ci sono pannelli informativi, zone 
di sosta), sarebbero possibili interventi a costo bassissimo, che si 
devono fare.  

RETI ED 
INFRASTRUTT
URE 
ENERGETICHE 
Massimo 
Giuliani – INU 
 
TEMA 4    

Gli spazi delle reti viabilistiche potrebbero fornire un contributo prezioso 
per lo sviluppo delle nuove infrastrutture post-petrolio, aumentando in 
questo modo la sostenibilità degli interventi; le infrastrutture energetiche 
odierne sono infatti quelle pensate per i combustibili fossili ed hanno lo 
scopo di distribuire l'energia che viene prodotta in luoghi concentrati 
lontano dalle città. Il sistema energetico locale che si svilupperà nei 
prossimi anni produrrà invece energia all'interno dei sistemi urbani e avrà 
quindi  bisogno di specifiche infrastrutture per la produzione e lo stoccaggio 
dell'energia prodotta.  

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 

PUNTO DI 
VISTA DEGLI 
EELL 
Rinaldo 
Redaelli – 
ANCI  
 
TEMA 4  

• I comuni non fanno le manutenzioni ordinarie in ragione del Patto di 
stabilità: al momento, la promessa di allentamento del Patto riguarda 
esclusivamente le nuove infrastrutture (come motore dell’economia); 
con riferimento alle funzioni di manutenzione strade, in capo alle nuove 
agenzie, si propone che ci sia un percorso, a guida regionale, per la 
ricerca di una soluzione unica che preveda standard qualitativi comuni;  

• Occorre lavorare anche su aspetti culturali e comportamenti individuali 
(es. problematiche connesse al trasporto in macchina dei bimbi a 
scuola…). 

D. proposta per la fase 
attuativa del PRMT 
E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico 

Guido Piccolo 
– Alot - 
Agenzia per la 
logistica della 
Lombardia 
orientale  

• Occorre partire soprattutto dal lato della domanda di trasporto, 
analizzandola in modo un po’ più innovativo di quanto fatto e se 
possibile in tempo “reale”, per capire: come la mobilità privata possa 
essere guidata e orientata, anche all’utilizzo di nuovi servizi (car sharing 
e altri); come la mobilità pubblica può avere tagli organizzativi diversi e 
rispondere alle domande di trasferimenti (es. dalle aree più piccole, 
ecc…). 

• Aspetti energetici: la mobilità elettrica dovrebbe essere “quasi 
obbligatoria” per mezzi pubblici ed industriali per spostamenti brevi 
(100-150 km). 

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 
B. proposta per il PRMT – 
azioni 

Simone Vermi 
– Pendolari 
TPL 

• Serve maggiore e più “autentico” coinvolgimento e considerazione 
dell’utenza 

• È vero che ci sono pochi soldi, ma spesso sono spesi male. 

A. proposta per il PRMT - di 
tipo strategico 

 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 731 –

�PROMUOVERE LA FILIERA LOGISTICA IN UN
OTTICA DI COMPETITIVITÀ E 
SOSTENIBILITÀ�

ORGANIZZAZIONE DEGLI INTERVENTI 
TEMA 1 – il punto di vista di chi si occupa di logistica distributiva e di autotrasporto. 

TEMA 2 – il punto di vista di chi si occupa di logistica industriale e trasporto intermodale. 

TEMA 3 – il punto di vista di chi si occupa di policy. 

 

 

SINTESI DEGLI INTERVENTI IN ORDINE DI ESPOSIZIONE 
I contributi sono caratterizzati in tipologie: A. proposta per il PRMT - di tipo strategico; B. proposta per il 
PRMT – azioni; C. proposta per la VAS; D. proposta per la fase attuativa del PRMT; E. intervento di tipo 
descrittivo-analitico; F. presentazione di iniziative-azioni del relatore. 
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Andrea Cappa – 
ALSEA 
 
TEMA 1 

Considerazioni da cui partire per il PRMT e problematiche sollevate 
e proposte di ALSEA in materia di logistica urbana:  
� Ragionare in termini di filiera e di reti logistiche, contestualmente 

competitive e sostenibili.  
� Scontiamo un notevole gap verso altri Paesi (infrastrutture 

stradali, ferroviarie e marittime, burocrazia, ecc.). Es. imprese 
svizzere che volevano passare dall’Italia per le loro spedizioni 
verso il nord Africa e hanno rinunciato:  sebbene ci mettano 
qualche giorno in più, su Rotterdam non hanno le 
indeterminatezze che avrebbero in Italia. 

� Il Paese ha bisogno di una regia che razionalizzi gli investimenti 
infrastrutturali (strade, ferrovie, porti e aeroporti). 

� Cargo: dobbiamo puntare su uno/massimo due aeroporti 
(Malpensa e Roma) e su pochi porti e su questi investire. Se ne 
parla da anni, ma non abbiamo un Piano Nazionale Aeroporti e la 
riforma della legge sui porti (L. 84/94).  

� Malpensa: realizzazione, entro fine 2014, di cargo community 
system (con DG Commercio), per informatizzare lo scambio di 
informazione tra tutti i soggetti della filiera (riduzione tempi 
d’attesa per lo scarico).  

� Distribuzione urbana: RL ha fatto un lavoro importante sulle 
regole, che deve essere reso operativo.  

� Uno dei problemi nazionali, per il quale si appellano a RL, è quello 
della tassazione: occorre uniformarsi all’offerta di altre nazioni 
(es. sono nate tante Authority alle quali corrispondono nuove 
tasse e questo è problematico).     

� Se ci si pone l’obiettivo di sviluppare il trasporto ferroviario 
merci (come chiesto anche dalla CE) dobbiamo porci il problema 
del “come” (tempistiche, strutture, costi, integrazione con 
l’autotrasporto sia come servizi che come costi).  

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 

AUTOTRASPORTO 
MERCI, RISORSA 
PER LA 
COMPETIZIONE  
Adriano Brunieri – 
CNA 
 
TEMA 1 

1. Logistica non significa risparmiare sul trasporto: la competizione 
risente delle inefficienze del sistema logistico ma la logistica è 
troppo sbilanciata verso la leva tariffaria che non può essere 
l’unica discriminante per il servizio.  

2. Proposte per politiche di sviluppo del settore “virtuose”: 
1. Aggregazioni ed esternalizzazione di alcune funzioni: piani e 

incentivi per le imprese che vogliono investire in Lombardia e 
progettano/implementano servizi alle imprese; sostegno 
imprese della produzione che intendono affidare i servizi di 
logistica interna a imprese specializzate; piano di sviluppo dei 
progetti di reti d’impresa.  

2. Marketing territoriale della Logistica: evitare spontaneismo di 
EELL e privati in ottica di programmazione pianificata 
(attenzione privilegiata a direttrici e corridoi europei); 
coinvolgimento proattivo operatori di settore ed EELL. 

3. Infrastrutture – Intermodalità: riforma delle norme sugli 
appalti, valorizzando aziende che rispondano a criteri di 
sicurezza e legalità; certezza dei termini di pagamento negli 
appalti pubblici; messa in rete di intermodalità lombarda e 
nazionale (piattaforme, ottimizzazione collegamenti e 
informazioni tra centri); gestione infrastrutture 
(coinvolgimento/consultazione degli operatori sulla 
predisposizione di progetti di infrastrutture e su loro 
gestione).  

4. Economia e ambiente: consultazione permanente delle 
categorie per individuare scelte-politiche ambientali coerenti 
(non punitive verso il sistema della mobilità); es. 
ottimizzazione infrastrutture evita occupazioni di suolo.  

5. Formazione: creazione di sistemi della bilateralità di settore 
per qualificare il personale viaggiante. 

B. proposta per il PRMT – azioni 
D. proposta per la fase attuativa 
del PRMT 
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6. Osservatorio legalità e sicurezza nel trasporto merci e logistica 
(favorire lotta alla concorrenza sleale, impedire infiltrazioni 
illegali e instaurare sane relazioni industriali) e Piattaforma 
logistica virtuale della Lombardia (sistema integrato di 
collaborazione tra imprese che  rispondono a criteri selettivi e 
certificati di virtuosità - white list). 

COMPETITIVITÀ E 
ACCESSIBILITÀ DEL 
SISTEMA 
LOGISTICO  
Giuseppina 
Mussetola (Marco 
Colombo) - FAI 
 
TEMA 1 

� Condiviso che si debba limitare il congestionamento, ridurre 
l’impatto ambientale e migliorare lo stato della qualità dell’aria in 
area urbana, ma tenendo conto di esigenza di lavoro e 
redditività delle imprese di trasporto urbano merci.    

� Nonostante le linee guide di RL, molto resta da fare per 
regolamentare l’attività di trasporto merci in area urbana: la 
logistica dell’ultimo miglio – city logistic deve essere concordata 
in sinergia con le associazioni di operatori e autotrasportatori e 
richiede armonizzazione delle regole tra i diversi comuni. Punti 
fondamentali: regole di divieto e limitazione accessi (ZTL ecc); 
parcheggi e zone di sosta (es. piazzole di carico e scarico); 
coordinamento orari ZTL e orari di apertura di negozi e servizi; 
finestre orarie aperte e più ampie per i mezzi ecologici (anche 
nelle zone pedonali); regole di circolazione adeguate per le 
diverse dimensioni dei veicoli (es. veicoli da 70/80 q.li solo 1 m 
più lunghi rispetto a quelli da 35 q.li); massima attenzione ai colli 
di bottiglia sulle vie di accesso alla città. 

� Gli incentivi al rinnovo parco veicolare - acquisto veicoli ecologici 
devono comprendere anche il trasporto conto terzi.  

B. proposta per il PRMT – azioni 
D. proposta per la fase attuativa 
del PRMT 

PROGETTO  ZTL -  
GLS BOLZANO  
Aldo Longana –
Orobici 
 
TEMA 1 

Sistema logistico di distribuzione capillare merci nell’ultimo miglio 
tramite biciclette a pedalata assistita; per conto di corrieri (non 
alternativo ma a integrazione di distribuzione classica); adottabile in 
tutte le città nelle quali esistano ZTL.  
� Con il recupero dell’uso della bicicletta per le consegne urbane è 

possibile fornire un servizio alternativo per livello e qualità ma 
più efficiente: per brevi distanze (fino a 7 km) e trasporti leggeri 
(fino a 200 kg) le biciclette si dimostrano più vantaggiose di altri 
mezzi di trasporto sia come tempi che come costi. Con la 
tecnologia e-bike si incrementa il valore e l’efficienza del servizio 
di  consegna express in ambito urbano (maggiori percorrenze a 
parità di sforzo fisico e quindi maggiore produttività). La gestione 
logistica avviene con software dedicato).  

� Serve la messa a punto di regole omogenee tra diversi comuni. Il 
principale problema è legislativo (codice della strada), per quel 
che concerne lo sviluppo di consegne “cargo” (non consentita 
un’attaccata di oltre 3 m di lunghezza).  

B. proposta per il PRMT – azioni 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Franco Fabriziani  - 
YOULOG 
 
TEMA 1  

� Lo sviluppo delle e-commerce avrà importanti impatti sul 
modello distributivo di consegna delle merci (nonché sulla 
disponibilità di risorse per gli EELL che attualmente recuperano 
gettito dai negozi): stiamo assistendo ad una continua crescita 
del settore, che comporterà modifiche sostanziali nelle esigenze 
della città e nel comportamento dei corrieri. 

� Nella ricerca di piattaforme urbane per lo svolgimento delle 
consegne di ultimo miglio in città, manca tuttora la possibilità di 
interfacciarsi con gli Enti pubblici e avere delle risposte in tempi e 
con modi compatibili con le esigenze dei trasportatori, cosa che 
rende molto difficile, nella sostanza, mettere in piedi progetti di 
questo tipo in ottica di collaborazione (Youlog, che lavora per un 
corriere e deve sviluppare un’attività di consegna a privati, nella 
ricerca di piattaforma urbana a Milano ha interagito invano con 
Comune, Ferrovie e ATM per poi trovare lo spazio da privato).    

B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Dario Balotta – 
Legambiente 
 
TEMA 3  

� La struttura dell’offerta logistica è rimasta sostanzialmente 
inalterata (bacini disegnati con gare del 2005); occorre capire le 
nuove esigenze di trasporto merci e adeguare la visione sul come 
è strutturata la domanda (delocalizzazione, 

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
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deindustrializzazione, mercato del lavoro che cambia, …).  
� La prassi abituale dei comuni è concepire la crescita del trasporto 

quasi esclusivamente come crescita dell’impianto infrastrutturale 
esistente (per la quale ci si rivolge a RL per avere finanziamenti). 
Il problema è però anche quello della gestione delle strutture 
esistenti: ci deve essere prevalenza strategica nel guardare a 
quello che abbiamo (quantità e qualità della gestione delle reti - 
strade e ferrovie - e dei punti di rete - aeroporti e interporti - per 
il trasporto merci).  

� A Regione, richiesta di essere più ambiziosa negli obiettivi 
(anche col coinvolgimento della popolazione): occorre migliorare 
il livello di efficienza (anche in termini di occupazione veicoli) e 
dopo incrementare il livello infrastrutturale. 

� Occorre capire bene come mai le cose faticano a funzionare (es. 
come mai solo La Spezia fa dogana in mare e invece grandi porti e 
aeroporti - che avrebbero disponibilità di spazi ma fanno meno 
trasporto merci ferroviarie - non hanno sburocratizzato) e 
introdurre elementi di competizione, con riferimento al 
“contesto del punto di rete” (es. ruolo di FS sui suoi scali merci; 
difficoltà dal punto di vista dell’operatività degli operatori del 
trasporto merci). 

� Ulteriori note: effetti di Alptransit; distribuzione merci in città; 
incentivi e disincentivi per lo sviluppo del trasporto intermodale; 
Libro Bianco; inaugurato primo punto di distribuzione di 
quartiere per gli acquisti web (a Milano).    

QUALI STRATEGIE 
PER IL TRASPORTO 
MERCI 
FERROVIARIO? 
Andrea De Bernardi  
-Studio Meta 
 
TEMA 3  

� Alptransit (pronto per metà 2016) e l’imminente completamento 
della Nuova Trasversale Ferroviaria Alpina (NTFA) costituiscono 
un dato di scenario di medio termine fra i più rilevanti per la 
redazione del nuovo PRMT. 

� Il problema è però anche dare delle risposte chiare su quali siano 
gli assetti di rete a breve termine: quali connessioni oltre il nodo 
di Milano (su cui appare chiara l’attuale concentrazione dei 
carichi, anche in ragione dell’attivazione delle linee S)? Quale 
assetto di rete per garantire le connessioni col sistema di nuovi 
scali programmato ad Est di Milano (Smistamento, Brescia)? 
Quali opportune prosecuzioni del traffico verso le altre regioni 
italiane?  

� La risposta a queste domande richiederà coerenza 
programmatica nelle scelte relative all’infrastruttura ferroviaria 
(verifica delle capacità della rete - che per la parte merci è stata 
fin qui oggetto di ragionamenti di tipo residuale), con riferimento 
sia al nodo di Milano, sia alle altre direttrici principali, fra cui in 
particolare quella per Verona - Venezia (interessata da 
costruzione della nuova linea AV/AC) e quella per Genova (Terzo 
valico – non ancora chiarito bene che tipo di connessioni avrà), 
per le quali è necessario definire chiare regole di accesso e 
regolazione del traffico merci. 

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 

Marco Barra 
Caracciolo - 
Ferrovie Nord 
 
TEMA 2 

� Ferrovia regionale ad elevatissima densità articolata su due rami 
(ca. 320 km di rete): Milano e Brescia – Iseo – Edolo.  

� Diversi punti di interconnessione con la rete nazionale; solo 
negli ultimi 3 anni: Milano Passante (solo passeggeri TPL), Milano 
passantino (solo passeggeri), Seregno (solo passeggeri TPL), Busto 
A. (passeggeri e merci – c’è raccordo che consente l’ingresso da 
nord dalla linea RFI). Con RL sono state programmati e sono in 
corso di completamento una serie di interventi atti proprio a 
rinforzare il traffico e l’accessibilità merci (es. Saronno – 
Seregno). La rete è inoltre dotata di un terminal (Sacconago - 
Busto A.), posizionato in modo interessante per i traffici 
provenienti dalla Luino.   

� C’è un problema di saturazione delle tracce da parte dei servizi 
regionali (il tratto più affollato che può interessare il traffico 

E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 
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merci è quello che va da Busto al bivio di Sacconago) e Ferrovie 
Nord sta collaborando con RL per individuare tracce e spazi 
compatibili con il servizio regionale. Su Sacconago sono anche in 
corso importanti investimenti per aiutare l’accessibilità stradale 
(dalla Boffalora – Malpensa) ed è stato allungato un fascio di 
binari del terminal stesso. Il tratto Sacconago - Novara non è 
particolarmente affollato e presenta ancora margini di utilizzo 
nord-sud. 

INTERPORTO 
NOVARA E 
INCREMENTO 
FLUSSI DA 
LOETSCHBERG E 
GOTTARDO: 
LOGISTICA INT., 
TRAFFICI 
INTERMODALI E 
SERVIZI 
INTERPORTUALI 
Umberto 
Ruggerone - CIM 
SpA Interporto di 
Novara  
 
TEMA 2  

� Lo scenario della pianura padana al 2020 (incremento traffico 
intermodale da Loetschberg e dal Gottardo - corridoio, tunnel di 
base, interporti, centri logistici e intermodali - localizzazione di 
nuove infrastrutture ex. accordo Hupac – RFI) deve essere gestito 
con sguardo che vada “al di fuori dei confini amministrativi”. CIM, 
con Regione Piemonte, Lombardia e Liguria, sta cercando di 
portare avanti quella “Cabina di Regia” di cui si parla da tempo. 

� A breve, lungo le direttrici ricordate, potrebbe cominciare ad 
arrivare un certo numero di treni merci  in più (ca. 90 treni/gg. – 
26-30 unità di carico ciascuno - 200 treni/sett.). Il 95% di questi 
treni fa solo 70 km su territorio nazionale (e quindi beneficiamo 
poco dei relativi vantaggi ambientali): al terminal le merci 
passano su gomma, con impatto sulle strade piemontesi e 
lombarde. Il resto del nostro paese non è ancora strutturato per 
treni “sensati”, sufficientemente lunghi, pesanti ecc. da pagarne il 
costo fisso di occupazione della traccia e di trazione. 

� Interporto di Novara - tre macro aree: intermodalità, logistica, 
servizi interportuali (200.000 UTI/anno - 460.000 TEU/anno - 
9.000 treni/anno). Piano di sviluppo (crescita economica locale – 
incremento occupazionale): Fase 0 - integrazione col terminal 
Boschetto e terzo terminal per accogliere incrementi di traffico 
intermodale; Fase 1 - svincolo aree T3d e T3a1 da Master Plan e 
avvio specifiche procedure urbanistiche per insediamento 
operatori; Fase 2 - sviluppo a Est - approvazione Master Plan con 
prescrizione di anticipazione tecnica per assetto idraulico 
dell’area. 

Altre informazioni nelle slide: dati di contesto 
nazionale/internazionale, previsioni di crescita e proiezioni della 
domanda, “induzione produttiva dalla logistica” e VAL, superficie 
logistica in Italia e Europa, Logistic Business Community. 

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

INTEGRAZIONE, 
COMPETITIVITA’ E 
SOSTENIBILITA’ 
DELLA FILIERA 
LOGISTICA 
Fabrizio Filippi  - 
Sogemar, Contship 
Italia Group 
 
TEMA 2  
 

� Sistema Contship in Italia: gestisce 5 terminal portuali, oltre 5 
mln TU movimentati, 2 operatori logistici con 240.000 TU 
trasportati, impresa ferroviaria che gestisce oltre 4.000 treni, 
2.650 occupati.  
Dry port (funzione retro portuale): La Spezia container terminal 
(imbarco-sbarco, sdoganamento - pre-cleaning - e importazione 
definitiva prima dell’arrivo della nave); società di manovra a La 
Spezia con l’Autorità portuale; Oceano Gate, impresa ferroviaria 
che inoltra da La Spezia su Melzo e fa la manovra su 
quell’impianto; Sogemar, garanzia di ending h24 7gg su 7. Tutto 
questo ha significato riduzione dei transit time da La Spezia a 
Melzo di ca. 36-48 ore, facilitando le connessioni verticali verso il 
centro intermodale di Melzo e da qui agli hub nazionali ed 
internazionali.    

� Prossimi investimenti sul dry port di Melzo: da ca. 160.000 mq a 
ca. 260.000 mq (lavori iniziati a luglio 2014) per passare da 5.500 
treni a ca. 9.000 treni/anno (4 nuovi binari a modulo di 750 m 
ciascuno). Chi prende questa capacità residuale? Il mare (treni da 
La Spezia – Genova) o il continente (treni da Rotterdam)? 

� Sfide aperte: sviluppo delle sinergie per favorire una gestione più 
efficiente della capacità ferroviaria (es. consentire a imprese 
private, o comunque ferroviarie, la spinta integrata del treno sui 
transiti); armonizzazione controlli (sportello unico); 

B. proposta per il PRMT – azioni 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 
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semplificazione formalità doganali (si fa pre-cleaning per 
importazione definitiva ma non per transito). Con queste tre 
condizioni probabilmente si riuscirebbe ad attrarre traffico verso i 
porti nazionali e a ridurre la produzione di CO2 (dal Canale ad 
arrivare a La Spezia oggi un TU produce 40 kg di CO2, a 
Rotterdam ne produce quasi il doppio).  

L‘INTERMODALITÀ 
– UNA GRANDE 
OPPORTUNITÀ! 
Piero Solcà – Hupac 
 
TEMA 2 

� Hupac: gruppo Svizzero da 45 anni sul mercato, numerose sedi 
operative, 414 Collaboratori. Rete gestita (2013): 100 treni/gg., 
656.877 spedizioni stradali – 11,8 mln. ton. Concentrazione asse 
nord-sud e spinta verso paesi extra EU.  

� Il trasporto intermodale, cresciuto molto negli ultimi anni (parte 
a discapito della strada, parte del servizio convenzionale), è un 
trasporto che si allaccia molto bene ai temi ambientali: centinaia 
di migliaia di unità di carico standardizzate, 400 terminal, 60.000 
vagoni, 2.000 locomotive merci, elevata fedeltà al sistema 
significano 6,7 mln. ton di CO2 risparmiate e riduzione di 2,2 mrd. 
EUR di costi esterni. Cosa serve? Liberalizzazione mercato 
ferroviario. Realizzazione infrastrutture. Tracce sufficienti e 
terminal efficienti. Armonizzazione norme e condizioni quadro 
stabili. 

� L’Europa si sta muovendo (TEN-T) e da tempo ha strutturato una 
rete per le merci e i viaggiatori da cui l’Italia è molto toccata (ed è 
importante che i nuovi interventi rispettino i requisiti dati per il 
traffico merci). Attraverso la Svizzera e le Alpi (ostacolo per il 
sistema ferroviario in ragione delle pendenze) sono previsti: al 
2014, GBT, installazione di sistemi tecnico-infrastrutturali. CBT, 
lavori di scavo e costruzione; al 2016, apertura galleria base del 
Gottardo; al 2019, apertura galleria base del Ceneri; al 2020, 
connessione completa al portale sud e al corridoio ferroviario 
merci di 4 m. 

� La Lombardia rappresenta una delle regioni forse più importanti 
a livello europeo, il traffico deve trovare una distribuzione 
razionale su tre assi: Domodossola, Luino, Chiasso. Verso nord ci 
sarà un sistema di rete, opportunità che poche regioni potranno 
vantare di avere. Verso ovest, capacità residue abbastanza 
consistenti (in ragione della crisi e grazie ai consistenti 
investimenti previsti). Più carente il lato est (sviluppo sui 
terminali di Milano, Brescia e Piacenza).       

� Aspetti negativi: il mercato beneficia oggi di prezzi inferiori ai 
costi reali poiché la Svizzera sovvenziona il trasporto combinato 
transalpino. I finanziamenti sono in diminuzione e sarà necessario 
dotarsi di una strategia per compensare: aumento produttività 
traffico; treni più lunghi e alti = più payload; meno pendenza = 
meno locomotive, costi più bassi. 

B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Giorgio Botti – RFI 
 
TEMA 2 

� Investimenti di Rete Ferroviaria per le merci nel periodo 2015-
2020 (obiettivo prestazioni omogenee ed elevate su un sistema 
magliato - maggiore sostenibilità economica):  
� Programma di upgrade delle linee (sagoma e lunghezza dei 

treni) per oltre 220 mln EUR (comprensivi dei 120 della 
Svizzera) più altri 120 mln EUR stanziati per decreto dall’Italia 
sui Corridoi: interessa i corridoi RFT che riguardano il Nord-
Italia (priorità ai valichi e all’asse Torino-Venezia); è 
importante però che anche i poli di interesse regionale (es. 
itinerari medio-padano e Brescia-Cremona) siano connessi con 
caratteristiche di pregio (elevazione standard). 

� Investimento su tecnologie (500 mln EUR) per abbattere i 
costi della circolazione di un treno (impianti telecomandati, 
gestione segnali e scambi da torre di controllo) e aumentare la 
capacità delle linee senza opere infrastrutturali (es. nodo di 
Milano e la Milano – Chiasso).  

� Azione di riduzione dei costi di produzione attraverso efficienze 

B. proposta per il PRMT – azioni 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 
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gestionali (soprattutto per l’ultimo miglio): RFI, per dare 
maggiore efficienza a questo segmento, è uscita dal business 
della manovra; agisce su eliminazione della manovra secondaria 
dove ci sono le condizioni impiantistiche; spinge e stimola 
gestioni integrate dei terminal.    

� Altri ambiti d’azione: potenziamento adduzione ai terminal; 
distribuzione di punti di accesso al sistema (da coordinare con 
strumento di programmazione condiviso che valuti in ottica di 
sistema, in quanto hanno conseguenze importanti su 
infrastrutture ferroviarie e stradali al contorno); organizzazione 
(modelli di business orientati al cliente). 

� Richiesta di RFI: regole chiare che superino le asimmetrie attuali 
(in particolare rispetto all’estero); ruoli chiari di tutti i soggetti 
della filiera; politiche di trasporto e incentivo coerenti alla 
differenziazione dei ruoli stabilita.  

Luigino Pirola - 
CATAP - 
Coordinamento 
associazioni 
tecnico-scientifiche 
per l'ambiente ed il 
paesaggio 
 
TEMA 3 

� L’infrastruttura è l’elemento (lineare o areale) che frammenta di 
più il paesaggio, la cultura dei luoghi e gli ecosistemi incontrati. 
Le reti del paesaggio e della biodiversità si sovrappongo e 
incontrano le reti infrastrutturali ma spesso non dialogano. La 
richiesta è di poter lavorare di più insieme, già fin dalle prime 
scelte oltre che durante le VIA: progettare le opere si deve, ma è 
altrettanto importante farlo bene tenendo conto degli elementi 
attraversati e lambiti.  
� Tema tecnologico (qualità dell’opera): se si progetta bene 

l’opera (anche quella logistica, le aree sosta, i parcheggi), 
tenendo conto di quello che ci sta intorno e che attraversa, la 
stessa è meno frammentante e impattante e può persino 
aiutare la rete ecologica e contribuire alla costruzione di 
qualità del paesaggio diffuso. 

� Tema della pianificazione: quando si viene chiamati in fase 
propositiva a tener conto e inserire nei PGT infrastrutture e 
ampliamenti, queste sono “nude e crude” con il solo loro 
ingombro, mentre sarebbe bene che già in questa fase se ne 
considerasse l’“indotto” (elementi di dialogo col paesaggio) e 
non doverci pensare a posteriori.    

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 
C. proposta per la VAS 

Francesca Neonato 
– AIAP – 
Associazione 
italiana di 
architettura del 
paesaggio 
 
TEMA 3 
 

� Il paesaggio è il grande contenitore di qualsiasi opera, la matrice 
su cui tutto viene realizzato e che rappresenta un importante 
indicatore e moderatore dei fenomeni (permette, o meno, la 
coesistenza tra i diversi fenomeni stessi).  

� Sono necessarie valutazioni preliminari alla progettazione di 
interventi di viabilità; il coinvolgimento di figure tecniche che si 
occupano del paesaggio è “facilitatore” nelle scelte relative alle 
opere infrastrutturali e consente di includere preliminarmente 
elementi di valutazione delle ricadute territoriali che non devono 
essere trascurati, anche sotto il profilo economico (es. canale 
scolmatore nord ovest Milano, efficiente per lo scopo per cui è 
stato progettato ma con ricadute negative sui costi per il 
comparto agricolo a valle). Occorre garantire un’integrazione tra 
i vari livelli di lavoro sul territorio (particolare riferimento al 
comparto agricolo versus quello mobilità): percorsi sostenibili, 
condivisi e inclusivi (es. strumenti quali l’Opportunity Plan) che 
attivano tavoli trasversali non solo tecnici per garantire la 
convergenza su scenari condivisi (attivano anche importanti 
economie a monte delle ulteriori fasi progettuali). 

� Interventi a posteriori: essenziali opere di mitigazione paesistico 
- ambientale e opere di compensazione (queste ultime da 
valutare con estrema attenzione, in quanto necessarie solo 
quando il progetto ha impatti non mitigabili).  

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 
C. proposta per la VAS 

Redaelli - ANCI  
 
TEMA 3  

� ANCI e gli EELL sono consapevoli di mancanze e limiti nella 
gestione del tema dell’ultimo miglio (rif. Patto di stabilità e 
difficoltà economiche); il problema del “dove reperire le risorse 

B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
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 mancanti dagli introiti dei negozi” è già attuale.   
� Il cittadino - consumatore finale, destinatario del trasporto 

merci, è l’assunto a partire dal quale muovere per dare risposte ai 
temi sollevati (efficienza, efficacia, sostenibilità, …), anche con 
riferimento alle attenzioni sociali che merita. 

� Lavorare sulle proposte:  
� Armonizzazione delle regole, dovrà avvenire per fasce-

tipologie di comuni paragonabili (territorializzazione).  
� Commercio elettronico e aspetti “culturali” connessi: occorre 

lavorare per la creazione di piattaforme logistiche di 
distribuzione e ritiro da parte dei destinatari finali; si 
potrebbero coinvolgere le Ferrovie (stazioni - punti di snodo). 

� Tariffe agevolate notturne (anche pedaggi autostradali) e 
incentivazione consegne fuori orario: da approfondire. 

� “Colli di bottiglia”: attenzione a Expo, se avremo gli ospiti 
sperati il nostro sistema di trasporti è a rischio di collasso.  

� Informazione , formazione e coinvolgimento dei cittadini: 
sensibilizzare a comportamenti di mobilità virtuosa. 

Andrea Agresti – 
Assolombarda 
 
TEMA 2 

Problematiche del trasporto intermodale e possibili linee di 
intervento:  
� Rapporto con la pianificazione territoriale: soprattutto a livello 

comunale, spesso non tiene conto delle esigenze della logistica 
(frammistioni, attività tra loro incompatibili per destinazione 
d’uso e generazione di conflitti). Linee di intervento possibili: 
promuovere incentivi regionali (economici, semplificazione 
normativa, premi volumetrici, …) per il recupero di aree dismesse 
a fini logistici e per la promozione di insediamenti logistici 
raccordati alla ferrovia. 

� Adeguamento infrastrutture ferroviarie per il trasporto merci e 
risoluzione dei conflitti e commistioni d’uso delle tratte per 
trasporto merci e passeggeri. Possibili interventi: miglioramento 
linee di adduzione agli impianti intermodali e possibilità di avere 
tracce orarie per il trasporto merci superiori a quelle attuali.  

� Organizzazione ed efficientamento della catena logistica 
(terminal intermodali): elevato numero di attori, frammentazione 
dei processi, rigidità del sistema. Possibili soluzioni: razionalizzare 
i flussi attraverso un sistema di impianti hub & spoke (pochi 
impianti intermodali e più punti terminali) ed efficientamento 
degli impianti esistenti.  

� Competitività di intermodalità e giusta attribuzioni costi esterni 
del trasporto a chi li produce (per rendere la modalità ferroviaria 
competitiva - lo fanno Emilia Romagna, Veneto, Friuli Venezia 
Giulia): favorire un sistema hub & spoke nelle aree metropolitane 
(percorsi entro 250 km – dove il trasporto ferroviario è meno 
competitivo di quello stradale). 

� Regole condivise e uniformi per la distribuzione urbana delle 
merci (regolamento unico regionale). 

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 

Jacopo Riccardi - 
Regione Liguria 
 
TEMA 3 

� La logistica è fatta per le imprese (è economia e mercato e non 
solo politiche e organizzazione), però le Regioni hanno 
competenze, istituzionalmente e di know how: decisioni su 
semplificazione, programmazione, normativa. 

� Il contesto è di scala ampia, multi regionale, nazionale e 
comunitario (es. l’elenco opere “più strategiche di tutte” viene 
da Bruxelles). Le visioni core e comprehensive fanno si che si 
debba parlare soprattutto di ferrovia: lo chiede l’Europa e 
sarebbe bene che l’Italia si dotasse di un Piano nazionale Logistica 
che assuma che i “corridoi” non sono fatti su asfalto, ma basati su 
altre premesse e contenuti. La Direttiva carburanti è un grande 
impegno per gli autotrasportatori e per le autorità portuali (nuovi 
sistemi di bunkeraggio e motori, uso fondi strutturali per adattare 
il parco veicoli). L’Europa sta lavorando per darsi una definizione 

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 
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comune e omogenea di “ultimo miglio”. 
� Regione Liguria è il sistema portuale, quello che dovrebbe 

portare 7 mln di TU nel mercato al 2020 (se al 2019 sarà pronta la 
piattaforma Maersk - 900.000 TU a regime -, se con terzo valico e 
piano del ferro il porto di Genova raddoppierà i TU rispetto a oggi 
e se anche La Spezia riuscirà ad implementare la piattaforma 
logistica di S. Stefano Magra con il piano del ferro che sta 
proponendo). Regione vuole realizzare i corridoi doganali 
ferroviari veloci. 

� Occorre adottare l’info-strutturazione come modello e come 
strumento (lavoro fatto con le dogane, punti CAD, servizi forti e 
coesi); il porto di La Spezia come esempio positivo di 
organizzazione imprenditoriale e modello competitivo vincente, 
caratterizzato (forse favorito) dalla presenza di un unico grosso 
terminalista.   

Eugenia 
Molinarmin e 
Roberto Del Ponte 
– Regione 
Piemonte 
 
TEMA 3 

� Per Regione Piemonte, la sostenibilità della logistica si basa su: 
l’utilizzo di due corridoi europei e la dislocazione delle attività 
preferibilmente in queste aree; l‘appoggio sui tre interporti 
logistici di Rivalta Scrivia (retroporto della Liguria), Sito – Torino 
(logistica urbana) e CIM – Novara (intermodalità); il tentativo di 
fare sistema per la logistica del nord-ovest (Protocollo d’intesa 
Piemonte, Lombardia, Liguria per una cabina di Regia di 
coordinamento strategico).   

� Coordinamento e cooperazione interregionale: molto importanti 
per quanto riguarda i rapporti con la CE (es. è importante 
coordinare la pianificazione sul corridoio Reno - Alpi per essere 
coesi nel presentare le proposte in sede europea e nazionale); 
necessari su tutti i temi della mobilità in un’ottica multimodale (il 
PRMT deve traguardare anche i tempi medi, per i quali la CE 
imposta i corridoi in quest’ottica - non solo ferrovie ma anche 
colli di bottiglia dal punto di vista stradale e considerazione del 
trasporto via acqua). Anche Piemonte ha in programma il Piano 
regionale della mobilità e la Lombardia sarà coinvolta in chiave 
proprio di governance macro-interregionale.   

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

LOGISTICA, 
INTERMODALITÀ E 
NAVIGAZIONE 
INTERNA -
MANTOVA E 
CREMONA NEL 
CONTESTO DEL 
NORD EST  
Giancarlo Leoni – 
Provincia di 
Mantova e 
Maurizio Rossi - 
Provincia di 
Cremona 
 
TEMA 3  
 

� Centralità dei corridoi europei: le (poche) risorse disponibili per 
sviluppo e nuovi investimenti nei prossimi 10 anni verranno dalla 
CE e per ottenerle è necessaria visione strategica unitaria: la 
commissione chiede un referente unico, dietro al quale i localismi 
possono esprimere le loro peculiarità. A RL spetta il ruolo di 
coordinamento in ottica di corridoio delle singole progettualità; 
serve poi il coinvolgimento delle altre regioni e collegamento con 
le altre nazioni.  

� La navigazione interna (vie d’acqua) rappresenta un tassello 
importante con riferimento alle politiche di corridoio,  anche per 
quel che riguarda la preferenzialità della commissione rispetto a 
forme di trasporto con risvolti ambientali meno impattanti. In 
Lombardia e val padana tre corridoi interessano portuali fluviali: 
n.3, Mediterraneo, n.5, Brennero e n.1, Baltico-Adriatico. La 
connessione Venezia - Milano con navigazione interna (IWW 
network) è nelle core network.  

� Nel finanziamento dei corridoi merci, le direttive CE richiedono 
progetti che prevedano interazioni intermodali e tra queste è 
necessaria l’interazione con la via d’acqua: in Lombardia manca 
una visione di questo tipo, che potrebbe inficiare la finanziabilità 
di progetti. Altre caratteristiche dei finanziamenti UE: sostegno 
fino al 40%; possibilità di progetti pubblico-privati; priorità a 
progetti che integrano le piattaforme con la ferrovia e la 
navigazione interna.  

� Gli obiettivi delle politiche e della prossima Direttiva UE di 
riduzione del trasporto stradale merci, con spostamento delle 
merci dalla strada a ferrovia o acque interne o cabotaggio, avrà 

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
B. proposta per il PRMT – azioni 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 
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effetto sismico sul nostro sistema, e se non ce la facessimo 
avremmo forti penalizzazioni per il sistema Italia (ripercussioni 
problematiche sul tema della competitività).  

� L’uso delle vie d’acqua presenta significativi vantaggi economici 
ed ambientali (inquinamento dell’aria, riscaldamento globale, 
rumore, costi di incidentalità, congestione, infrastrutturazione) 
rispetto alla strada ed alla ferrovia, con notevoli risparmi in 
termini di esternalità. Es. di risparmio acqua-gomma: Venezia – 
Rovigo 1,75 €/T; Venezia – Mantova 3,75 €/T; Venezia – Cremona 
5,50 €/T; Venezia – Milano 6,25 €/T. 

� Due punti di attenzione: l’Adriatico, i porti di Venezia – Chioggia 
– Ravenna che gestiscono milioni di ton (merci che vengono 
caricate sui camion con le relative conseguenze ambientali 
negative); è sintomatico che il porto di Venezia stia investendo su 
Mantova e/o su Cremona (nuovo terminal off-shore). Uno dei 
principali operatori sulla navigazione interna a Mantova è un 
trasportatore stradale (necessità di diversificarsi, non 
competizione ma competitività).  

BERGAMO 2035 
Alexandra Lagori - 
Università e 
Comune BG  
 
TEMA 3  

� A partire dalle Linee Guida di RL, percorso di studio e ricerca 
sulle city logistics - logistica del trasporto merci nelle aree 
urbane, a partire dal caso di Bergamo 
(http://www.bergamo2035.it): interviste e workshop con attori 
del territorio e associazioni di categoria (commercianti, 
trasportatori, corrieri, …) e istituzione di un tavolo di lavoro sul 
comune di Bergamo. Le criticità e proposte emerse 
corrispondono a quelle già ricordate: da rivedere le finestre 
temporali di accesso alle ZTL; necessità di piazzole di carico 
scarico; esigenza di condivisione dei dati; sistemi di distribuzione 
urbana (che però necessitano di tempi di progettazione tecnica 
ed economica molto lunghi).      

D. proposta per la fase attuativa 
del PRMT 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

MOBILITÀ 
ELETTRICA  
Guido Piccoli – Alot 
(Agenzia logistica 
per la Lombardia 
orientale) 

� La mobilità elettrica è tradizionalmente stata inquadrata per 
veicoli privati e per iniziative turistiche, al limite per il trasporto 
pubblico: lo stato dell’arte, in particolare di recente, vede 
disponibilità di mezzi industriali con autonomie sufficienti (180 
km), senza problemi di performance (es. trattori da 40 ton) e con 
costi di gestione straordinariamente più economici a fronte di 
costi di acquisto solo parzialmente superiori (assoluta 
sostenibilità economica). Con riferimento alla logistica di ultimo 
miglio, i mezzi elettrici possono accedere nello spazio e nel 
tempo dove quelli ordinari non possono e non provocano 
impatto acustico. Un altro uso interessante per la mobilità 
elettrica è la mobilità nei terminal, dove i mezzi lavorano senza 
fare grandi km.  

� Nel PRMT sarebbe opportuno inserire un passaggio di 
proposizione di queste alternative, sia in termini di incentivo (es. 
posteggi e accessi gratuiti) che di indirizzo e supporto, con 
conseguenze positive su salute pubblica e ambiente, oltreché 
economiche e sul valore immobiliare (degli ambiti dove non ci 
sono più mezzi rumorosi e vibranti). 

B. proposta per il PRMT – azioni 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 

Sirtoli – 
Confcommercio 

� “Filiera logistica” vuol dire “rendere delle zone appetibili per 
fare attività”: infrastrutture che permettono una buona gestione 
della movimentazione delle merci comportano promozione e 
maggior sviluppo del territorio interessato. 

� Oltre il 56% della merce che nasce nel nord Italia viene trasferita 
nel nord Italia stesso e si trasporta orizzontalmente. Se questa è 
la situazione, anche se siamo tutti interessati ai corridoi nord-sud 
ferroviari (e la Lombardia deve lavorare per “trattenere” qualcosa 
delle opportunità che derivano dal passaggio merci da quegli 
itinerari), pensare che la Lombardia possa diventare attrattiva per 
la logistica europea porta fuori strada (le grandi aziende di 
logistica e autotrasporto sono a nord delle Alpi e nei Paesi 

A. proposta per il PRMT - di tipo 
strategico 
E. intervento di tipo descrittivo-
analitico 
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 Contenuto intervento Tipologia di contributo 

dell’est, nei nostri Paesi sono in decremento).  
� Abbiamo delle urgenze più urgenti: le Alpi, la Svizzera, l’Hupac. 

Le montagne rappresentano per le aziende lombarde un costo di 
produzione che grava solo su queste: produrre in Lombardia e 
portare fuori – o ricevere - ha dei costi legati agli attraversamenti, 
che andranno crescendo in relazione alla disponibilità dei tunnel 
– pedaggi; ci sono poi i convincimenti di lobby per i quali “non 
bisogna rovinar le Alpi attraversandole con le macchine”, ma 
passare tutti con la ferrovia è problematico. Che sia un pb. venire 
da Como a Milano e che sia critico superare il nodo di Milano è 
un dato di fatto, ma non siamo noi che abbiamo deciso che si 
passasse da lì.  

� Dobbiamo preoccuparci certamente delle infrastrutture 
ferroviarie, ma anche della parte infrastrutturale stradale est-
ovest, che è iniziata ma che sta rallentando sempre di più (es. 
critico la BREBEMI). 

� La Lombardia deve preoccuparsi di definire chiaramente una 
scala di priorità, se vogliamo domani avere infrastrutture 
attrattive per fare logistica per l’Europa. Dare un contributo alle 
aziende lombarde deve tener conto delle aziende lombarde, 
prima che di quanto dettato dall’Europa… La priorità dev’essere 
far vivere quello che abbiamo.   

Guido Sangiovanni 
- Sindaco di 
Vanzago 

Esigenza di capire meglio la dimensione reale della previsione di 
traffici dalla Svizzera in direzione sud (che poi verrà deviata su 
gronda ovest per andare verso Melzo e dall’altra parte dovrà essere 
convogliata verso Novara). 
Ci si chiede se dall’Hupac di Busto si possa prevedere un traffico di 
merci da Gallarate verso Milano passando per Rho, previsione 
prospettata da RL: l’auspicio di Vanzago è che questo non si 
verifichi. Richiesta a RL di indicare come priorità l’attraversamento 
da Como verso il sud-est di Milano da una parte e dall’altra 
scavalcamento verso Novara per poi arrivare al terzo valico e quindi 
a Genova.       

B. proposta per il PRMT – azioni 
F. presentazione di iniziative-
azioni del relatore 
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ALLEGATO B - Caratterizzazione dei sistemi territoriali in 
termini di vulnerabilità e resilienza 

Il Rapporto preliminare VAS della revisione del PTR-PPR contiene un aggiornamento ed una reimpostazione 
dell’analisi SWOT per sistemi territoriali contenuta nel rapporto ambientale del PTR vigente, secondo le 
chiavi della “vulnerabilità” e della “resilienza”, legate alla caratterizzazione dei servizi ecosistemici e del 
paesaggio. Il lavoro così impostato sarà utilizzato come base per effettuare la caratterizzazione degli ambiti 
territoriali di riferimento per la strategia regionale di sostenibilità ambientale. 

L’analisi, articolata per componenti del sistema paesistico-ambientale (suolo e assetto idrogeologico, 
atmosfera, risorse idriche, biodiversità, beni culturali e paesaggistici) individua: 

� Criticità e elementi di qualità che caratterizzano lo stato attuale del sistema paesistico-ambientale: 
le criticità comprendono gli elementi di degrado, deteriorati e/o compromessi nelle proprie 
funzioni o componenti; fra gli elementi di qualità si considerano rilevanze, elementi di spicco, di 
notevole importanza e valore. 

� Fenomeni e politiche in atto, ovvero i fattori in grado di impattare in modo negativo sul sistema 
paesistico-ambientale e sui servizi ecosistemici che esso offre, aumentandone la vulnerabilità, o, 
viceversa, in modo positivo, accrescendone le caratteristiche di resilienza. 

 

  Vulnerabilità Resilienza 
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� Criticità: elementi di degrado, deteriorati e/o 
compromessi nelle proprie funzioni 

� Qualità: rilevanze, elementi di spicco, di 
notevole importanza e valore 
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� Fattori in grado di impattare in modo negativo 
sul sistema paesistico-ambientale e sui servizi 
ecosistemici che esso offre (fenomeni in atto, 
previsioni in essere  ricavate dal quadro 
programmatico, principali cause della 
vulnerabilità e minacce per il futuro) 

� Fattori in grado di impattare in modo positivo 
sul sistema paesistico-ambientale e sui servizi 
ecosistemici che esso offre (fenomeni in atto, 
previsioni in essere  ricavate dal quadro 
programmatico, tendenze e opportunità per 
l’aumento della resilienza o per la riduzione 
della vulnerabilità) 

 

Nel presente allegato si riporta un estratto dell’analisi, che riprende le voci che si ritengono più rilevanti ai 
fini del PRMT. 
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SISTEMA TERRITORIALE DELLA MONTAGNA 

  Vulnerabilità Resilienza 
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o � L’erosione idrica del suolo dovuta alla pioggia e 

alle acque di ruscellamento registra valori 
fortemente superiori alla media regionale 
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� Crescente urbanizzazione e infrastrutturazione 
dei fondovalle associata a elevati livelli di 
consumo di suolo e impermeabilizzazione 
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� Presenza, in alcune zone di fondovalle, di 
inquinamento atmosferico rilevante (“zona D” 
per la qualità dell’aria, con situazione 
meteorologica avversa per la dispersione degli 
inquinanti) 

� La fascia prealpina ed appenninica dell’Oltrepò 
Pavese è esposta al trasporto di inquinanti 
provenienti dalla pianura, in particolare dei 
precursori dell’ozono 

� Territorio prevalentemente classificato come 
“zona C” per la qualità dell’aria, caratterizzato 
da una situazione meteorologica favorevole 
alla dispersione degli inquinanti 
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� Possibile deterioramento della qualità dell’aria 
e dei livelli di rumore nei centri del fondovalle 
connesso con il potenziale incremento del 
trasporto merci e persone lungo le principali 
direttrici vallive 

� Forte pressione di traffico in corrispondenza di 
picchi stagionali di turismo 

� Limitate condizioni di accessibilità tramite 
mezzo pubblico in rapporto al fabbisogno di 
mobilità 
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� Frammentazione degli habitat e degli 
ecosistemi dovuta, nei fondovalle 
maggiormente urbanizzati, alla presenza delle 
infrastrutture lineari e, in versante, agli 
impianti di risalita e piste da sci 
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  Vulnerabilità Resilienza 
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e � Forte pressione insediativa e sviluppo di 

infrastrutture di trasporto in particolare  nei 
fondovalle, che frammentano ulteriormente la 
rete ecologica 

� Flussi turistici invernali ed estivi con impatti 
sul’ambiente naturale in termini di traffico 
veicolare, rifiuti, rumore 
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� Presenza di elementi intrusivi dovuti allo 
sfruttamento delle risorse montane quali 
infrastrutture, invasi e bacini  per lo 
sfruttamento idroelettrico, bacini sciistici 
(Valtellina, Livignasco, Valcamonica) 

� Banalizzazione delle caratterizzazioni 
identitarie dei diversi nuclei abitati lungo i 
principali tracciati di collegamento 

� Forte permanenza di caratteri naturali, 
particolarmente integri nelle zone poste ad 
alta quota e di rilevante interesse panoramico 
e visivo-percettivo (percorsi, scenari visuali 
percepiti dal fondovalle e dall’opposto 
versante, belvedere panoramici, quinte 
montuose, ecc.) 

� Importante sistema stradale storico, ponti ed 
edifici connessi ai transiti storici (Via Spluga, 
Via Priula, Via Mercatorum, Via Valeriana, Via 
Regina, Vie del ferro della Valvarrone, 
Valtrompia e Valcamonica, ecc.) 
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� Proliferazione di insediamenti residenziali e 
commerciali lungo le principali strade di 
fondovalle 

� Promozione di iniziative di ricognizione, 
riqualificazione e valorizzazione delle reti 
sentieristiche ed escursionistiche (es. progetto 
Interreg Charta Itinerum; progetto strategico 
di cooperazione transfrontaliera I-CH Vetta, 
progetto strategico Piattaforma Alpina, ecc.) 

 

 

SISTEMA TERRITORIALE PEDEMONTANO  

  Vulnerabilità Resilienza 
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o � Dispersione degli insediamenti residenziali e 

produttivi sul territorio, sprawl urbano e 
saldature dell’urbanizzato lungo le direttrici di 
traffico 
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� Localizzazione di nuove infrastrutture 
viabilistiche e di funzioni grandi attrattrici di 
traffico, che può generare ulteriore espansione 
dell’edificato e fenomeni di saldatura 
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� Elevato livello di inquinamento atmosferico, 
con superamenti dei limiti di legge per PM10, 
PM2.5, NO2 e O3 (“zona A” per la qualità 
dell’aria) 

� Situazione morfologica e meteo climatica che 
non facilita la dispersione degli inquinanti 

� Presenza di aree naturali importanti che 
possono costituire dei polmoni verdi 
all’interno del tessuto urbanizzato 
/infrastrutturato 
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  Vulnerabilità Resilienza 
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� Le principali fonti emissive sono la 
combustione non industriale e il trasporto su 
strada per le polveri primarie, il trasporto su 
strada per NOx, il trasporto su strada e l’uso di 
solventi nell’industria per i precursori 
dell’ozono 

� Elevata congestione da traffico veicolare su 
gomma 

� Trasporto merci su gomma favorito dalla 
dispersione delle aree artigianali e industriali, 
che ostacola l’intermodalità  

� Possibile incremento del traffico privato a 
seguito della realizzazione di nuove 
infrastrutture viarie e dello sviluppo e 
rafforzamento del sistema aeroportuale 

� Un mancato o insufficiente adeguamento delle 
ferrovie di adduzione alla nuove vie ferroviarie 
transalpine svizzere rischierebbe di ostacolare i 
nuovi volumi di traffico, con necessità di 
trasferimento su gomma in territorio italiano 

� Misure per il contenimento dell’inquinamento 
atmosferico previste dal Piano Regionale di 
Interventi per la Qualità dell’Aria nei settori 
Trasporto su strada e mobilità, Sorgenti 
stazionarie e uso razionale dell’energia 

� Potenziamento, avviato nell’ultimo decennio e 
tuttora in corso, del Servizio Ferroviario 
Regionale, compresa la rete suburbana (linee 
S) 

� Interventi gestionali/infrastrutturali volti a 
ridurre la congestione stradale e/o ad 
allontanare il traffico dalle aree più 
densamente abitate 

� Sviluppo di percorsi pedonali, ciclabili, 
riqualificazione di stazioni ferroviarie, bike 
sharing 
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o � Frammentazione di ecosistemi e delle aree di 
naturalità 

� Presenza di parchi di particolare pregio e 
interesse naturalistico 
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� Elevata e diffusa antropizzazione e 
infrastrutturazione del territorio 

� Aggravamento della frammentazione di 
ecosistemi e aree di naturalità per 
l’attraversamento di nuove infrastrutture 
(cantierizzate/programmate) 

� Ruolo di orientamento della Rete Ecologica 
Regionale in un’area che è profondamente 
segnata dalle infrastrutture per la mobilità  
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  Vulnerabilità Resilienza 
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� Presenza di un continuum territoriale di 
capannoni e insediamenti produttivi e dismessi 
di medie e piccole dimensioni che si estende 
da Varese a Bergamo, specialmente in 
adiacenza alle principali infrastrutture stradali 

� Presenza di infrastrutture, impianti e servizi 
tecnologici estranei al contesto paesistico 
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� Tendenza all’incremento della pressione 
antropica, insediativa e infrastrutturale sulle 
componenti paesaggistiche (trama storica 
degli insediamenti, emergenze visive della 
fascia collinare e prealpina, sistema delle ville 
nobiliari e giardini, insediamenti e borghi di 
antica formazione sui pendii, ecc.)  

� Tendenza alla saldatura delle strutture 
insediative nei fondovalle prealpini senza 
soluzione di continuità con la fascia di 
urbanizzazione alto-padana 

� Politiche/progetti di ricognizione e tutela dei 
percorsi storici/tematici e dei belvedere 
panoramici, interventi di recupero dei sentieri 
escursionistici, antichi tracciati e sedimi 
infrastrutturali (es. Ricognizione e tutela del 
percorso delle ville gentilizie di Monza e 
Brianza, Itinerari del Liberty a Varese e Como, 
PIA asse 4, programmi/progetti di 
cooperazione transfrontaliera,  finanziamenti 
di settore regionali e provinciali riguardanti ad 
es. il recupero di sedimi ferroviari storici in 
bassa val Brembana, tra Como e Varese, in 
Valmorea–Castellanza Mendrisio, ecc.) 

� Progetti di ricomposizione paesaggistico-
ambientale dei territori attraversati da nuovi 
assi viari e applicazione sistematica di modalità 
di progettazione integrata delle infrastrutture 
(Linee guida regionali per la progettazione 
paesaggistica delle infrastrutture della mobilità 
- d.g.r. 30 dicembre 2008, n. 8837) 

� Individuazione e realizzazione della Rete Verde 
Regionale di valenza paesaggistica ai fini della 
conservazione/riconoscibilità delle trame 
storiche e di ostacolare i processi di saldatura 
lungo le infrastrutture 
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SISTEMA TERRITORIALE DEI LAGHI 

  Vulnerabilità Resilienza 
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o � Forte consumo di suolo dovuto a insediamenti 

e infrastrutture, soprattutto lungo la linea di 
costa 
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� Territorio prevalentemente classificato come 

“zona C” per la qualità dell’aria, caratterizzato 
da una situazione meteorologica favorevole 
alla dispersione degli inquinanti 
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� Congestione da traffico dovuta a elevati flussi 
turistici stagionali e alla carente offerta di 
trasporto collettivo 

� Iniziative di integrazione navigazione+treno e 
navigazione+bici  

� Integrazione dei servizi di navigazione del lago 
d’Iseo nella Carta Regionale di Trasporto e nei 
biglietti e abbonamenti "io viaggio ovunque in 
Lombardia" 

� Sviluppo del turismo green, in particolare sui 
laghi Maggiore e di Varese, anche attraverso la 
promozione di battelli elettrici/fotovoltaici e il 
raccordo con i servizi di bike sharing 
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o � Peggioramento dello stato qualitativo (indice 
di “livello trofico dei laghi”) di tutti e cinque i 
bacini lacustri nel periodo di massima afflussi 
turistici 
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� Navigazione a motore consentita anche nei 
laghi poco profondi e poco estesi, con 
conseguenti impatti sulla qualità della risorsa 
idrica 
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 � Navigazione a motore consentita anche nei 
laghi poco profondi e poco estesi, con 
conseguenti impatti sulla qualità 
dell’ecosistema lacuale 
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  Vulnerabilità Resilienza 
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� Compromissione di alcuni ambiti in 
corrispondenza delle sponde lacuali dovuta 
anche alla presenza di interventi 
infrastrutturali di forte impatto visivo-
percettivo (tracciati, svincoli e aree di servizio) 
negli ambiti di maggiore acclività, 
accompagnati da consistenti opere di sostegno 
dei manufatti 

� Configurazioni paesaggistiche di valenza 
internazionale, storica e simbolica, legate 
all’immagine romantica e pittorica dei luoghi, 
“paesaggio estetico” di matrice letteraria 
(letteratura di viaggio, Manzoni, Stendhal, 
Fogazzaro) e artistica (raffigurazioni nel 
vedutismo e pittura di genere) 
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degrado delle sponde dei laghi, prodotta da 
nuovi interventi e ammodernamenti 
infrastrutturali, accentuata urbanizzazione, 
diffusa e parcellizzata privatizzazione degli 
arenili che impediscono azioni di 
riqualificazione paesaggistica coerenti e 
omogenee dal punto di vista stilistico 

� Programmi e interventi di tutela e 
valorizzazione del sistema dei percorsi di 
fruizione panoramica e paesaggistica, dei 
tracciati pedonali e/o ciclopedonali litoranei 
storici (progetti integrati d’area asse 4 POR – 
PIA Desenzano, programmi di cooperazione 
transfrontaliera I-CH,  finanziamenti regionali 
settore cultura, realizzazione di anelli ciclabili 
perilacuali,  percorsi PRMC, programmi di 
azione paesaggistica di cui all’art.32 del PPR 
vigente) 

� Programmi/interventi integrati di restauro/ 
rifunzionalizzazione dei beni storico-artistici, di 
realizzazione e valorizzazione di percorsi 
tematici di valenza culturale e turistica (es. PIA 
Ecolarius, programma di interventi derivanti da 
AQST Magistri Comacini, finanziamenti 
regionali settore cultura, Programma Cultura 
2007/2013, Programma di cooperazione 
transfrontaliera I-CH, …) 
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SISTEMA TERRITORIALE METROPOLITANO 

  Vulnerabilità Resilienza 
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o � Elevato livello di impermeabilizzazione del 
suolo, specie nei centri urbani nella zona a 
nord di Milano, nella provincia di Monza e 
Brianza e lungo l’asse del Sempione 
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e � Possibili ulteriori fenomeni di saldatura 

dell’urbanizzato e di formazione di 
conurbazioni continue lungo le infrastrutture 
esistenti e previste 

� Rischio di allagamenti/ esondazioni di corsi 
d’acqua a causa dell’elevato grado di 
impermeabilizzazione del terreno 
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� Elevato livello di inquinamento atmosferico, 
con superamenti dei limiti di legge per PM10, 
PM2.5, NO2 e O3 (agglomerati urbani e “zona 
A” per la qualità dell’aria) 

� Situazione meteorologica avversa per la 
dispersione degli inquinanti (velocità del vento 
limitata, frequenti casi di inversione termica, 
lunghi periodi di stabilità atmosferica, 
caratterizzata da alta pressione) 

� Situazioni di elevato inquinamento acustico, 
generato dalle infrastrutture di trasporto 
(stradale, ferroviario e aeroportuale) e dagli 
impianti industriali 
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� Alta densità abitativa e di attività industriali ed 
elevata congestione da traffico veicolare nei 
principali poli e sulle vie di accesso ad essi; le 
principali fonti emissive sono la combustione 
non industriale e il trasporto su strada per le 
polveri primarie, il trasporto su strada per 
NOx, il trasporto su strada e l’uso di solventi 
nell’industria per i  precursori dell’ozono 

� Flussi di traffico di attraversamento 
(autostrade) 

� Trasporto persone individuale su strada 
favorito dalla dispersione insediativa fuori 
dalle polarità urbane (spostamenti casa-
lavoro)  

� Trasporto merci su gomma favorito dalla 
dispersione delle aree artigianali e industriali, 
che ostacola l’intermodalità 

� Incremento del traffico e delle emissioni 
inquinanti in corrispondenza di grandi eventi, 
qualora il sistema di trasporto pubblico non 
venisse adeguatamente potenziato 

� Lo sviluppo di nuove infrastrutture viarie 
rischia, nel lungo periodo, di indurre nuova 
domanda di mobilità su gomma 

� Forte riduzione, soprattutto negli ultimi anni, 
delle risorse trasferite alle Regioni per il 
Trasporto Pubblico Locale 

� Misure per il contenimento dell’inquinamento 
atmosferico previste dal Piano Regionale di 
Interventi per la Qualità dell’Aria nei settori 
Trasporto su strada e mobilità, Sorgenti 
stazionarie e uso razionale dell’energia 

� Adesione di Enti provinciali (Milano, Bergamo, 
…) al Patto dei Sindaci (Convenant of Mayors) 
della Commissione europea per la sostenibilità 
energetica ed ambientale 

� Diffusa presenza di investimenti green: tra il 
2008 e il 2013, il 18% delle imprese italiane 
che hanno realizzato investimenti in prodotti e 
tecnologie green per un maggior risparmio 
energetico o un minor impatto ambientale 
risiede in Lombardia (6% in provincia di 
Milano) 

� Buon livello di offerta dei trasporti collettivi 
� Potenziamento, avviato nell’ultimo decennio e 

tuttora in corso, del Servizio Ferroviario 
Regionale, compresa la rete suburbana (linee 
S) 

� Potenziamento della rete metropolitana e 
metrotranviaria per i bacini di Milano e Brescia 

� Trend di crescita della domanda di TPL 
� Interventi gestionali/infrastrutturali volti a 

ridurre la congestione stradale e/o ad 
allontanare il traffico dalle aree più 
densamente abitate 

� Crescente diffusione di zone a traffico limitato, 
zone 30, zone a congestion charge (Area C a 
Milano) e piste ciclabili che migliorano le 
opportunità di mobilità pedonale, ciclabile e 
con mezzo pubblico 

� Promozione dell’uso dei veicoli elettrici 
� Significativo sviluppo, in particolare a Milano, 

di sistemi di bike sharing e di car sharing 
� Misure per l’efficientamento energetico in 

edilizia, diffusione di sistemi di 
teleriscaldamento, diffusione di sistemi 
tecnologici innovativi per la distribuzione 
dell’energia (smart grid) e per l’ottimizzazione 
dei servizi al cittadino (smart cities), maggiore 
responsabilità degli enti locali al tema del 
risparmio energetico e dei cambiamenti 
climatici (PAES) 

  Vulnerabilità Resilienza 
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  Vulnerabilità Resilienza 
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� Accordo di Programma per la definizione del 
Progetto Integrato d’Area per la realizzazione 
di interventi infrastrutturali e di valorizzazione 
turistica ambientale e culturale del sistema dei 
navigli e delle vie d’acqua lombarde 
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� Alto livello di erosione di aree verdi, a parco, 
agricole o di pregio e occlusione di corridoi 
significativi della rete ecologica (come ad 
esempio su direttrici est-ovest a nord di 
Milano), dovuti a urbanizzazione e 
infrastrutturazione 

� Alto livello di frammentazione degli ambiti 
periurbani 

� Presenza di parchi di dimensioni elevate e di 
importanza naturalistica (quali il Parco Agricolo 
Sud Milano, il Parco Nord Milano, il Parco delle 
Groane, Parco della Spina Verde di Como, 
Parco dei Colli di Bergamo, …) con funzione di 
contenimento e di compensazione della 
crescita antropica 
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� Ulteriore banalizzazione degli ecosistemi e  
riduzione della biodiversità in relazione alla 
realizzazione di nuovi insediamenti e 
infrastrutture su un territorio saturo 

� Attuazione del programma di interventi di 
compensazione ecologica legati alla 
realizzazione della piastra Expo Milano 2015, 
inteso come contributo organico alla 
riqualificazione del verde di cintura urbana e 
degli spazi aperti in area periurbana e rurale 

� Sviluppo di progetti di tutela e valorizzazione 
ecologico-fruitiva, quali il “Parco delle risaie” 
nel sud Milano, la “Dorsale Verde Nord” e i 
“Raggi verdi per Milano”, come occasione di 
rafforzamento della rete ecologica urbana e 
periurbana fra la città, il sistema dei parchi 
regionali di cintura e le aree verdi protette 
della provincia di Monza e Brianza 
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� Presenza diffusa di infrastrutture a rete 
(viabilistiche, di trasporto e produzione di 
energia, ecc.) 

� Forte frammentazione, omologazione e 
banalizzazione dei sistemi ed elementi 
morfologici e architettonici preesistenti 
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e � Progressivo impoverimento di specificità 

storico-culturali e paesistiche a causa della 
scarsa qualità degli interventi di 
trasformazione territoriale e di 
infrastrutturazione 

� Progressivo incremento della tendenza alla 
saldatura degli abitati 

� Integrazione e qualificazione delle opportunità 
di fruizione del territorio urbano e periurbano 
grazie al complesso degli interventi realizzati 
per Expo Milano 2015 (ad esempio quelli 
connessi al progetto della Via d’Acqua Nord) 

� Attuazione di piani/programmi/progetti 
pubblici e privati per la tutela e la 
valorizzazione del patrimonio culturale e 
paesaggistico (Piano Territoriale d’Area Navigli, 
Accordi di programma di valenza culturale, 
Progetti Integrati d’area–Asse 4 POR 
2007/2013, AdP Navigli, Contratti di fiume, 
FSC, Bandi Fondazione Cariplo, Fondazione 
Telecom, ecc.) 

� Riconosciuta importanza data all’agricoltura 
residuale e di cintura per la conservazione del 
patrimonio rurale, attraverso la promozione 
dei distretti agricoli metropolitani e periurbani 
e di progetti di riqualificazione paesaggistica 
(ad es. Parco delle Risaie) 
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SISTEMA TERRITORIALE DELLA PIANURA IRRIGUA 

  Vulnerabilità Resilienza 
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 � Unitarietà territoriale non eccessivamente 
frammentata 
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 � Sviluppo di infrastrutture di attraversamento 
di grande impatto ambientale (corridoi 
europei) e, connesse con queste, possibile 
insediamento di funzioni anch’esse ad alto 
impatto (ad es. logistica) 

� Riconoscimento per l’agricoltura di un 
rinnovato valore economico e di tutela e 
conservazione di ambiti territoriali di pregio, 
nonché di presidio al consumo incontrollato di 
suolo 
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� Area classificata come “zona B” per la qualità 
dell’aria, caratterizzata da concentrazioni 
elevate di PM10 (con componente secondaria 
percentualmente rilevante) e emissioni di 
ammoniaca da agricoltura e allevamento 

� Situazione meteorologica avversa per la 
dispersione degli inquinanti (velocità del vento 
limitata, frequenti casi di inversione termica, 
lunghi periodi di stabilità atmosferica, 
caratterizzata da alta pressione) 
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� Difficoltà dell’offerta di trasporto collettivo a 
servire aree a domanda debole  
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o � Utilizzo talvolta eccessivo della risorsa idrica 
per l’irrigazione, che spesso confligge con 
esigenze di altre tipologie d’uso (energetico, 
turistico-ricreativo, navigazione, …) 
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o � Banalizzazione della biodiversità, a causa 
dell’aumento delle aree destinate a uso 
antropico e alla monocoltura agricola 

� Rilevante consistenza di territori interessati da 
Parchi fluviali, dal Parco agricolo Sud Milano, 
da riserve regionali e da Siti di Importanza 
Comunitaria (SIC) 

� Presenza della più grande ZPS lombarda, le 
“Risaie della Lomellina”, che si estende per 
oltre 30.000 ha ed è l’unica ZPS esterna a 
un’area già protetta. Rappresenta una delle 
zone umide più importanti d’Europa e 
contiene le garzaie più ampie della Lombardia 

Fe
no

m
en

i 
e 

po
lit

ic
he

 

� Forti pressioni insediative e legata alla nuova 
infrastrutturazione nei confronti del territorio 
agricolo, in particolare in comuni a vocazione 
tradizionalmente agricola 
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� Presenza di una coltura intensiva e 
standardizzata 

� Perdita di valore estetico-percettivo dei grandi 
spazi aperti e monotonia dei suoi caratteri  

 

� Buona percepibilità della struttura 
paesaggistica originaria e della tessitura storica 
della pianura irrigua, frutto di secolari 
bonifiche e sistemazioni idrauliche (tracce 
delle bonifiche monastiche – es. sistema delle 
grange agricole certosine nel pavese) 

� Forte connotazione data da un’importante 
rete idrografica superficiale artificiale (Sistema 
irriguo e Navigli) e dai manufatti storici di 
pertinenza (chiuse, livelle, ponti, ...)  

� Significativa presenza di tracciati stradali storici 
(Itinerari della via Francigena, via Postumia, via 
Claudia Augusta, via Emilia Altinate, antico 
tracciato della strada Mediolanum-Placentia, 
Strada Pavese Selvatica, …) 
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� Proliferazione di aree industriali (senza 
pianificazione coordinata) e indifferenti alle 
configurazioni paesaggistiche preesistenti; 
insediamento di grandi spazi commerciali 
lungo le direttrici stradali principali 

� Programmi/interventi di tutela, recupero e 
valorizzazione dei beni materiali ed 
immateriali, itinerari, percorsi culturali e 
museali (Progetto istituzionale regionale 
“Culture in Cammino”, “Progetto 
interregionale via Francigena”, Progetti 
Integrati d’area asse 4 POR 2007-2013, DocUP 
Ob2 progetto Sistema Po-Matilde di Canossa, 
Ecomusei del paesaggio rurale mantovano, del 
paesaggio lomellino, ...) 
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SISTEMA TERRITORIALE DEL PO E DEI GRANDI FIUMI 

  Vulnerabilità Resilienza 
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idrogeologico molto elevato 

� Presenza di aree golenali allagabili; in 
particolare il Po risulta completamente 
arginato e l’elevata distanza delle arginature 
maestre delimita lungo l’asta una grande area 
di laminazione della piena 
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e � I livelli di urbanizzazione e infrastrutturazione 

raggiunti in alcuni bacini idrografici (in 
particolare i bacini del Seveso, del Lambro e 
dell’Olona) rappresentano una minaccia per la 
corretta gestione degli afflussi idrici, ad 
esempio in relazione alla gestione delle acque 
meteoriche e delle acque provenienti dal 
drenaggio urbano 
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o � Episodi diffusi di banalizzazione dell’ambiente 
fluviale naturale (artificializzazione delle 
sponde, perdita di superfici boscate, zone 
umide, siepi e filari spondali) 

� Rilevante consistenza di territori interessati da 
Parchi fluviali e da Siti di Importanza 
Comunitaria (SIC) 
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� Presenza di aree di pertinenza fluviale 
intensamente trasformate dall’edificazione, 
dall’infrastrutturazione e dall’agricoltura 
intensiva e specializzata 

� Significativa presenza di elementi detrattori di 
valore paesaggistico quali impianti logistici ed 
industriali lungo le aste fluviali 

� Presenza di manufatti che caratterizzano 
storicamente i corsi fluviali (ponti e 
attraversamenti, infrastrutture idrauliche, 
archeologia industriale) 

� Presenza di un importante sistema di argini e 
vie alzaie di grande significato visivo-percettivo 
e funzionale alla realizzazione di percorsi 
ciclopedonali e fruitivi del patrimonio storico-
architettonico ed ambientale 
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� Promozione di programmi/progetti d’area per 
il recupero e la valorizzazione dei sistemi 
culturali e paesaggistici dei grandi corridoi 
fluviali (“Progetto area Mincio”- sistema 
Garda-Mincio-Colline moreniche; PIA "Terre 
del Mincio, waterfront dal Garda al Po"; PIA 
“Fra il Ticino e l’ExPo: storie d’acqua e castelli 
in provincia di Pavia”, Ecomusei e percorsi 
museali connessi alla cultura e civiltà 
dell’acqua, …) 

� Politiche regionali per la promozione delle vie 
navigabili lombarde (es. Sistema  idroviario 
Locarno-Venezia, PIA asse 4 POR Expo e PIA 
Navigli, Progetto Waterways  Forward, …) 

� Progetti/iniziative di realizzazione, 
ampliamento e integrazione della rete 
regionale di percorsi di mobilità dolce (es. 
progetti VenTo, greenway Oglio, greenway 
Adda, segnalati dal PRMC tra le iniziative 
progettuali in atto più rilevanti sulla Rete 
Ciclabile Regionale) 
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ALLEGATO C – Corrispondenza tra azioni di PRMT e 
scenari simulati 

La Tabella seguente identifica le azioni che sono state prese in considerazione nelle simulazioni 
modellistiche (cfr allegato al PRMT “Documento di supporto per la definizione delle scelte del PRMT”) 
specificando a partire da quale scenario sono state introdotte (2015, 2017, 2020_2B). Le ultime colonne 
della tabella riportano invece gli orizzonti temporali indicati nel PRMT (BP - breve periodo: entro il 
2017/2018; MP - medio periodo: entro il 2020; LP - lungo periodo: oltre il 2020). 

 

Id Azione 

Scenario Orizzonte 
temporale 

20
15

 

20
17

 

20
20

_2
B 

BP
  

M
P 

LP
 

Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario regionale 
F1 Linee AV/AC Treviglio-Brescia-Verona 

- Incremento servizio RE Milano-Brescia-Verona 
- Attivazione servizio suburbano Brescia-Desenzano 

 X     

F 2 Linea AV/AC Milano-Genova: Terzo Valico dei Giovi e quadruplicamento Tortona-
Voghera 

      

F 3 Linea Chiasso-Como-Seregno-Monza-Milano (adeguamento) 
- Completamento servizio RE Milano-Como-Bellinzona 

  X    

F 4 Linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (adeguamento) 
- Riattivazione servizio R Laveno FN- Sesto Calende 

  X    

F 5 Linea Seregno-Bergamo e innesto sulla linea Bergamo-Treviglio (Gronda Est)       
F 6 Accessibilità a Malpensa 

- Prolungamento servizio da Malpensa T1 a Malpensa T2 
- Completamento servizio R Novara-Saronno-Milano 
- Prolungamento intero servizio Gallarate 

 X X    

F 7 Collegamento Ferroviario Orio al Serio 
- Completamento servizio RE Milano-Bergamo (via Treviglio) 
- Prolungamento servizio RE fino a Orio al Serio 
- Prolungamento linea suburbana S18 (Milano-Bergamo via Carnate) 

      

F 8 Completamento raddoppio Milano-Mortara: raddoppio tratta Albairate-Parona-Mortara 
- Completamento servizio R Milano-Mortara 
- Prolungamento linea suburbana S9 fino ad Abbiategrasso 

      

F 9 Potenziamento Rho-Gallarate 
- Attivazione linea suburbana S14 Rogoredo-Magenta 
- Attivazione linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago 
- Prolungamento linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago fino a Malpensa T2 
- Prolungamento linea suburbana S11 fino a Parabiago 
- Nuova fermata a Nerviano per le linee S5, S11 e S15 

  X    

F 10 Linea Varese-Mendrisio (CH): Tratta Arcisate-Stabio (CH) e riapertura Varese-P.to 
Ceresio 
- Attivazione linea suburbana S40 Albate-Como-Mendrisio-Varese 
- Attivazione linea suburbana S50 Bellinzona-Mendrisio-Varese 
- Prolungamento linea suburbana S50 fino a Malpensa 
- Prolungamento servizio RE Milano-Varese fino a Porto Ceresio 
- Prolungamento linea suburbana S10 Chiasso-Albate 
- Prolungamento linea suburbana S40 fino a Gallarate (con limitazione volumi S5 a 

Gallarate) 

 X X    
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Id Azione 

Scenario Orizzonte 
temporale 
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F 11 Quadruplicamento Milano Rogoredo-Pavia (tratta Pieve Emanuele - Pavia) 
- Prolungamento linea suburbana S2 Rogoredo-Pieve Emanuele 
- Nuova fermata Poasco 

  X    

F 12 Potenziamento linee della Brianza 
- Nuova fermata Barlassina 
- Completamento linea suburbana S12 Melegnano-Cormano 
- Prolungamento linea suburbana S12 da Cormano a Varedo 

 X X    

F 13 Riqualificazione Lecco-Sondrio-Tirano e Colico-Chiavenna 
- Completamento servizio RE Milano-Tirano (con miglioramento delle 

corrispondenze a Colico) 

 X     

F 14 Tirano-Bormio e traforo del Mortirolo       
F 15 Riqualificazione Milano-Codogno-Cremona-Mantova 

- Completamento servizio RE Milano-Mantova 
 X     

F 16 Riattivazione Linea Garbagnate-Arese-Lainate 
- Attivazione nuova linea suburbana S17 con fermate Garbagnate Centro, 

Garbagnate Ovest e Lainate 

  X    

F 17 Ti.Bre. ferroviario - Linea Bologna-Verona -Raddoppio tratta Poggio Rusco e Nogara e 
Linea Parma-Ferrara - Potenziamento  tratta Parma-Suzzara- Poggio Rusco 

      

F 18 Interventi tecnologici e infrastrutturali sul nodo ferroviario di Milano 
- Completamento linea suburbana S7 
- Prolungamento linea suburbana S9 fino a Busto Arsizio 
- Prolungamento linea suburbana S8 fino a Bovisa 
- Prolungamento linea suburbana S18 fino a Bovisa 
- Attivazione linea suburbana S16 (Abbiategrasso)-Albairate-Milano S.Cristoforo – 

Lambrate – Rho con arretramento della linea S9 da Albairate a S.Cristoforo (con 
interscambio M4) 

- Nuova fermata Tibaldi di interscambio con T15 (per S9 e S16) 
- Nuova fermata Porta Romana di interscambio con la M3 Lodi TIBB (per S9 e S16) 
- Nuova fermata Forlanini di interscambio con M4 (per S5, S6, S9 e S16) 
- Nuova fermata San Giuliano Zivido 
- Ulteriori nuove fermate cintura ferroviaria milanese 
- Ammodernamento stazione di Paderno Dugnano 
- Nuova fermata “Barlassina” 

 X X    

F 19 Interventi tecnologici e infrastrutturali su altri nodi ferroviari del sistema 
BERGAMO 
- Attivazione servizio RE Bergamo-Brescia 
- Completamento servizi S Treviglio-Bergamo 
- Completamento linea suburbana S18 
- Attivazione servizio S Bergamo-Palazzolo 
BRESCIA 
- Attivazione servizio S Brescia-Castegnato 
- Attivazione servizio S Brescia-Palazzolo-Sarnico 
- Attivazione servizio S Brescia – S.Zeno 
- Prolungamento servizio RE Milano-Verona fino a Trento 
- Riattivazione stazione di Rezzato 
MONZA 
- Accorciamento linea suburbana S8 a Cernusco Merate 
- Attivazione servizio R Milano – Cernusco – Lecco (Con fermate a Monza, Carnate, 

Cernusco e poi tutte fino a Lecco) 
- Accorciamento linea suburbana S18 a Paderno d’Adda 
- Attivazione nuova linea R Milano-Paderno-Bergamo (con fermate a Monza, 

Paderno, poi tutte fino a Bergamo) 
- Estensione servizio RE Milano-Lecco 
- Nuova fermata Monza Est Parco 
- Nuova fermata Monza Ovest 
SEREGNO 

 X X    
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Id Azione 

Scenario Orizzonte 
temporale 
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- Attivazione servizio RE Bergamo-Carnate-Gallarate 
MILANO BOVISA 
- Prolungamento S13 da Bovisa a Garbagnate 
- Attestamento a Bovisa di relazioni provenienti da P.ta Garibaldi RFI 
- Potenziamento delle relazioni tra Bovisa e le stazioni di P.ta Garibaldi e Centrale 
PAVIA 
- Attivazione servizio S Pavia-Belgioioso 
- Attivazione servizio R Pavia-Novi Ligure 
CREMONA 
- Prolungamento servizio R Cremona-Treviglio a Milano 
- Prolungamento servizio Brescia-Cremona fino a Piacenza e a Genova e 

trasformazione in servizio RE 
- Istituzione relazione Pavia-Cremona tramite fusione di relazioni esistenti (Pavia-

Codogno e Codogno-Cremona) 
MANTOVA 
- Prolungamento in modo alternato servizio RE Milano-Cremona-Mantova fino a 

Verona/Ferrara 
COMO 
- Completamento servizio Como-Molteno 
- Arretramento linea suburbana S7 da Lecco a Molteno (con prolungamento linea 

Como-Molteno fino a Lecco) 
- Nuova fermata di interscambio FN/FS Como Camerlata 

F 20 Eliminazione passaggi a livello       
F21 Sviluppo, riorganizzazione ed efficientamento dei nodi di interscambio    X 

(1) 
   

F22 Acquisto materiale rotabile ferroviario   X 
(2) 

   

    
Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità complementare 
T1 Monitoraggio dell’attuazione della l.r.6/2012 - Perfezionamento costituzione Agenzie 

TPL 
      

T2 Nuove linee metropolitane Milano (M4 Lorenteggio-Linate, M5 Bignami-San Siro) X  X    
T3 Prolungamento linee metropolitane Milano (M1 fino a Monza Bettola, M2 fino a 

Vimercate, M3 fino a Paullo) 
X 
(3) 

     

T4 Prolungamento linee metropolitane Brescia       
T5 Sviluppo metrotranvie extraurbane Milano (Milano-Desio-Seregno e Milano-Limbiate)  X X    
T6 Potenziamento metrotranvie di Bergamo   X    
T7 Rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario    X 

(7) 
   

T8 Ammodernamento e messa in sicurezza degli impianti a fune di TPL       
T9 Sviluppo di tecnologie innovative e dei sistemi di bigliettazione elettronica   X 

(1) 
   

T10 Integrazione tariffaria   X 
(1) 

   

T11 Agevolazioni tariffarie       
T12 Integrazione della rete del trasporto pubblico con nuove forme di mobilità sostenibile 

(ad es. bike sharing, car sharing) 
      

    
Sistema viabilistico autostradale e stradale e mobilità privata su gomma 
V1 Completamento Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo (Pedemontana) X X X 

(4) 
   

V2 Collegamento autostradale Brennero-La Spezia (Ti.Bre.)       
V3 Raccordo autostradale della Valtrompia (Brescia-Lumezzane)   X    
V4 Tangenziale Sud di Brescia (Corda Molle-SP19)  X     
V5 Bretella A21 – Castelvetro Piacentino e terzo ponte sul Po   X    
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temporale 

20
15

 

20
17

 

20
20
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B 
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P 
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V6 Potenziamento autostrade esistenti (A4 – Quarta Corsia dinamica – tratta urbana MI)    X     
V7 Potenziamento autostrade esistenti (A8 – Completamento Quinta corsia Lainate-

Milano) 
X X     

V8 Potenziamento autostrade esistenti (A22 – Terza corsia Verona-Modena)   X    
V9 Potenziamento autostrade esistenti (A1 – Quarta corsia Milano-Lodi)   X    
V10 Potenziamento autostrade esistenti (A4 – ammodernamento Novara Est-MI) X X     
V11 Potenziamento autostrade esistenti (altri investimenti in corso di inserimento nelle 

convenzioni autostradali in aggiornamento o nuove proposte) 
  X 

(5) 
   

V12 Completamento Tangenziale Nord di Milano/Rho-Monza X X     
V13 Viabilità speciale di Segrate  X     
V14 Terza Corsia Milano-Meda       
V15 Autostrada Regionale Varese-Como-Lecco       
V16 Autostrada Regionale Cremona-Mantova   X    
V17 Interconnessione autostradale tra Sistema Viabilistico Pedemontano e autostrada 

Brescia-Bergamo-Milano (IPB) 
  X    

V18 Autostrada Regionale Broni-Mortara   X    
V19 Raccordo Autostradale Interregionale Mortara/Stroppiana/A26   X    
V20.1 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Dovera - Spino 

d'Adda (2° lotto CR) 
X      

V20.2 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Nuovo ponte 
sull'Adda (3° lotto MI) 

      

V20.3 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - SP 39 - TEM (2° 
lotto 1° stralcio tratta A) 

 X     

V20.4 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - TEM - Zelo Buon 
Persico (2° lotto 1° stralcio tratta B) 

      

V20.5 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Zelo Buon Persico - 
Spino d'Adda (2° lotto 2° stralcio) 

      

V20.6 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 1° tratto Stezzano-
Zanica 

X      

V20.7 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 2° tratto - Treviolo-
Paladina 

  X    

V20.8 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 3° tratto - Paladina-Villa 
d'Almé 

      

V21.1 Interventi AdPQ Malpensa - Collegamento Milano-Magenta con variante di 
Abbiategrasso e riqualifica S.S. 494 

      

V21.2 Interventi AdPQ Malpensa - Variante S.S. 341 “Gallaratese” e bretella di Gallarate  X X    
V21.3 Interventi AdPQ Malpensa - Variante S.S. 33 Rho-Gallarate  X 

(6) 
    

V21.4 Interventi AdPQ Malpensa - Peduncolo di Vedano Olona   X    
V21.5 Interventi AdPQ Malpensa -S.S. 342 - Variante di Solbiate-Olgiate Comasco   X X    
V21.6 Interventi AdPQ Malpensa - Nuovo ponte sul Ticino a Vigevano X      
V22.1 Interventi AdP Valtellina - Variante Cosio-Tartano  X     
V22.2 Interventi AdP Valtellina - Variante di Tirano - stralcio prioritario (tangenziale di 

Tirano) 
  X    

V22.3 Interventi AdP Valtellina - Variante di Tirano - completamento       
V22.4 Interventi AdP Valtellina - Completamento Tangenziale di Sondrio   X    
V22.5 Interventi AdP Valtellina - Variante di Bormio per S. Lucia X      
V22.6 Interventi AdP Valtellina - Riqualifica Gera Lario-Chiavenna (SS 36)   X    
V22.7 Interventi AdP Valtellina - Variante Tartano-Sondrio       
V22.8 Interventi AdP Valtellina - Variante Tresivio-Stazzona       
V23.1 Lecco-Bergamo - Variante di Cisano Bergamasco (primo lotto)   X    
V23.2 Lecco-Bergamo - Variante di Cisano Bergamasco (secondo lotto)   X    
V23.3 Lecco-Bergamo - Collegamento Calusco d'Adda - Terno d'Isola       
V23.4 Lecco-Bergamo - Variante Vercurago  X     
V23.5 Lecco-Bergamo - Variante Calolziocorte       
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V23.6 Lecco-Bergamo - Collegamento Olgiate Molgora - Ponte di Brivio - Pontida in variante a 
S.S. 342 

      

V24.1 Sistema viabilistico del comparto Dogana di Segrate e Linate Idroscalo -“Cassanese bis”   X     
V24.2 Sistema viabilistico del comparto Dogana di Segrate e Linate Idroscalo potenziamento 

SP “Rivoltana” 
 X     

V25.1 Altri interventi stradali – SS 470 Variante di Zogno X      
V25.2 Altri interventi stradali – SS 639 Variante di Pusiano X      
V25.3 Altri interventi stradali – SS 340 – Variante alla Tremezzina       
V25.4 Altri interventi stradali – Ristrutturazione Ponte di San Benedetto Po  X     
V25.5 Altri interventi stradali – Variante alla SS 42 “del Tonale e della Mendola”    X    
V25.6 Altri interventi stradali – Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta Vestone-Idro)   X    
V25.7 Altri interventi stradali – Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta  Barghe-Vestone)       
V25.8 Altri interventi stradali - ex SS 234 “Codognese”: Variante di Ospedaletto (lotto 1)   X    
V25.9 Altri interventi stradali - ex SS 234 “Codognese”: Variante di Ospedaletto (lotto 2)   X    
V25.10 Altri interventi stradali – SS 344 – Variante Arcisate-Besuschio X      
V25.11 Altri interventi stradali – ex SS 236 – Variante di Guidizzolo   X    
V25.12 Altri interventi stradali – ex SS 236 – Variante di Marmirolo (lotti 2 e 3)   X    
V25.13 Altri interventi stradali –Gronda Nord Viadanese (lotto 2, stralcio 1)  X     
V25.14 Variante ex SS 233 “Varesina”  X     
V26 Applicazione del Free – Flow alla rete autostradale lombarda (PRIA)       
V27 Pedaggio della rete ordinaria per i mezzi pesanti (PRIA)       
V28 Rinnovo parco veicolare (PRIA)       
V29 Potenziamento della rete distributiva per carburanti alternativi (PRIA)       
V30 Sostegno allo sviluppo della mobilità elettrica (PRIA e PEAR)       
V31 Eco-drive (PRIA)       
V32 Istituzione di Zone a Traffico Limitato (ZTL) (PRIA)       
V33 Valorizzazione del Sistema Informativo Strade       
V34 Standard tecnici/indirizzi/linee guida per la manutenzione delle strade       
V35 Revisione velocità su rete autostradale       
V36 Mantenere e implementare le attività del Centro Regionale di Governo e Monitoraggio 

della Sicurezza Stradale (CMR) 
      

V37 Garantire la presenza sul territorio delle Forze dell’Ordine ed in particolare delle Polizie 
Locali assicurando alle stesse  l’adeguata formazione e gli aggiornamenti 

      

V38 Migliorare la formazione e l'educazione degli utenti della strada       
V39 Migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali       
� (1) Queste azioni sono simulate - nel complesso - applicando un incremento parametrico di +5% agli spostamenti del TPL su gomma nello 

scenario 2020_2B 
� (2) 600 milioni su 1.2000 milioni previsti da questa azione sono funzionali a fare girare i servizi simulati. 
� (3) Simulato il prolungamento M1; gli altri sono di lungo periodo 
� (4) Secondo lotto tangenziali VA e CO non simulate perché di lungo periodo 
� (5) Simulato solo il nuovo svincolo con ex SS 11 e il raccordo a SS 45bis, prossimi a Brescia Est (A4) 
� (6) Simulato solo il primo stralcio funzionale (il completamento è nel lungo periodo) 
� (7) In parte funzionale a fare girare i servizi simulati 

 

Le simulazioni non hanno preso in considerazione le azioni relative ai seguenti settori: 

� Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale 

� Trasporto aereo ed elicotteristico 

� Logistica e intermodalità delle merci 

� Mobilità ciclistica 
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ALLEGATO D – Tipologie di opere soggette a VIA o a 
verifica di assoggettabilità 

I singoli progetti infrastrutturali (strade e autostrade, ferrovie, aeroporti ed eliporti, interporti, porti, 
sistemi a guida vincolata e funicolari, idrovie) possono essere soggetti a Valutazione di Impatto Ambientale 
o a Verifica di assoggettabilità.  

 

La tabella che segue mostra l’elenco delle tipologie di opere del settore “Infrastrutture per la mobilità”, 
suddivise per sottosettori in coerenza con quanto riportato su SILVIA - Sistema Informativo Lombardo per la 

La procedura di Valutazione di Impatto Ambientale è stata introdotta in Europa dalla Direttiva 85/337/CEE (Direttiva del 
Consiglio del 27 giugno 1985, Valutazione dell’impatto ambientale di determinati progetti pubblici e privati) e nasce come 
strumento preventivo per individuare, descrivere e valutare gli effetti diretti ed indiretti di un progetto sulla salute umana e su 
alcune componenti ambientali quali fauna, flora, suolo, acque, aria, clima, paesaggio e patrimonio culturale e sull’interazione 
fra questi fattori e componenti.  
La V.I.A. è stata recepita in Italia con la Legge n. 349 dell’8 luglio 1986 e s.m.i. che prevedeva la competenza statale, presso il 
Ministero dell’Ambiente, della gestione della procedura di VIA e della pronuncia di compatibilità ambientale, e disciplinava 
sinteticamente la procedura stessa. Il D.P.C.M. n. 377 del 10 agosto 1988 e s.m.i. regolamentava le pronunce di compatibilità 
ambientale di cui alla Legge 349 e il D.P.C.M. 27 dicembre 1988 e s.m.i. contiene le Norme Tecniche per la redazione degli 
Studi di Impatto Ambientale e la formulazione del giudizio di compatibilità. 
Nel 1994 venne emanata la Legge quadro in materia di Lavori Pubblici (L. n. 109 del 11/02/94 e s.m.i.) che definiva tre livelli di 
progettazione caratterizzati da diverso approfondimento tecnico (Progetto preliminare, Progetto definivo e Progetto esecutivo) 
e che stabiliva che fosse assoggettato a V.I.A. il Progetto definitivo. 
Nel 1997 veniva emanata la Direttiva 97/11/CE (Direttiva del Consiglio concernente la valutazione dell’impatto ambientale di 
determinati progetti pubblici e privati, Modifiche ed integrazioni alla Direttiva 85/337/CEE) che veniva presentata come 
revisione critica delle procedure di VIA in Europa e che ha ampliato il numero dei tipi di progetti da sottoporre a VIA (allegato I) 
e ha introdotto le fasi di “screening” e “scoping".  
Con DPR 12 aprile 1996, successivamente integrato e modificato dal DPCM del 3 settembre 1999 e dal DPCM 1 settembre 
2000, viene emanato l'Atto di indirizzo e coordinamento che fissa condizioni, criteri e norme tecniche per l'applicazione della 
procedura di V.I.A. da parte delle Regioni e delle Province autonome. L’Atto di indirizzo e coordinamento suddivide le opere di 
cui all'allegato II della direttiva comunitaria in allegato A (progetti assoggettati a procedura obbligatoriamente) e allegato B 
(progetti assoggettati a procedura obbligatoriamente se ricadenti, anche parzialmente, all'interno di aree naturali protette ex L. 
n.394/1991 e progetti che se non ricadenti in aree naturali protette sono sottoposti a verifica di esclusione secondo le 
caratteristiche e l’ubicazione del progetto). Per la Lombardia, il riferimento è la L.R. n.5/2010 Norme in materia di valutazione 
di impatto ambientale.  
Il quadro normativo in Italia è stato inoltre ampliato a seguito dell’emanazione della cd. “Legge Obiettivo” (L. n.443/2001) ed il 
relativo decreto di attuazione (D.Lgs n. 190/2002 Attuazione della legge n. 443/2001 per la realizzazione delle infrastrutture e 
degli insediamenti produttivi strategici e di interesse nazionale), che individua una procedura di V.I.A. speciale, con una 
apposita Commissione dedicata, che regola la progettazione, l’approvazione dei progetti e la realizzazione delle infrastrutture 
strategiche, descritte nell’elenco della delibera CIPE del 21 dicembre 2001. Nell’ambito della V.I.A. speciale si deve assoggettare 
alla procedura il Progetto preliminare dell’opera e la pronuncia di compatibilità ambientale è in capo al CIPE contestualmente 
all'approvazione del progetto. Ulteriori riferimenti  procedurali si trovano in D.Lgs. n. 163/2006 e s.m.i., D.Lgs. n.152/2006 e 
s.m.i., DPR n.90/2007 e DPCM del 27 dicembre 1988.  
In seguito alla delega conferita al Governo dalla Legge n. 308/2004 per il riordino, il coordinamento e l’integrazione della 
legislazione ambientale, viene emanato il D.Lgs.  n. 152/2006, che si occupa di V.I.A. nella Parte II - procedure per la valutazione 
ambientale strategica (VAS), per la valutazione d’impatto ambientale (VIA) e per l’autorizzazione ambientale integrata (IPPC). 
Lo stesso D.Lgs. n. 152/2006 è stato modificato ed integrato molte volte e al momento sono in discussione ulteriori 
aggiornamenti, tra cui la delega al recepimento della Nuova Direttiva VIA 2014/52/UE che modifica la Direttiva 2011/92/UE. 
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Valutazione di Impatto Ambientale123, la procedura cui sono soggette, l’autorità competente, lo specifico 
provvedimento ed i relativi riferimenti normativi.  
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AUTOSTRADE E STRADE 
Autostrade e strade riservate alla circolazione 
automobilistica o tratti di esse, accessibili solo 
attraverso svincoli o intersezioni controllate e 
sulle quali sono vietati l'arresto e la sosta auto 

 V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs152/2
006  

ALL.II.10  

Strade extraurbane, o tratti di esse, a 4 o più 
corsie o raddrizzamento e/o allarg. di strade 
esistenti a 2 corsie al massimo per renderle a 4 o 
più corsie 

lunghezza > 
= 10 km 

V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs152/2
006  

ALL.II.10  

Costruzione di strade urbane di scorrimento o 
urbane di quartiere (categorie D e E del d.m. 
05.11.2001) a quattro o più corsie 

lunghezza > 
1500 m 

Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.h  
ALL.IV.7.h  

Potenziamento di strade urbane di scorrimento o 
urbane di quartiere (categorie D e E del d.m. 
05.11.2001) esistenti 

lunghezza > 
1500 m 

Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.h  
ALL.IV.7.h  

Strade extraurbane secondarie (categorie C ed F 
del d.m. 05.11.2001) o loro varianti e 
potenziamenti, di interesse regionale (R1, R2) e/o 
qualificate come montana e/o turistiche secondo 
la classificazione di cui alla d.g.r. 3 dicembre 
2004, n. VII/19709, comprese le categorie 
progettuali di cui all'all.B.7.g2 qualora 
comportanti interventi su strade panoramiche 
così come individuate nei Repertori e nelle tavole 
B ed E del PTPR vigente 

  Verifica Regione 
Lombardia  

L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.g1  
ALL.IV.7.g  

Strade extraurbane secondarie (categorie C ed F 
del d.m. 05.11.2001) o loro varianti e 
potenziamenti, di interesse provinciale (P1, P2) o 
locale (L) secondo la classificazione di cui alla 
d.g.r. 3 dicembre 2004, n. VII/19709 

  Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.g2  
ALL.IV.7.g  

Raddrizzamento o allargamento di strade 
esistenti a due corsie al massimo per renderle a 
quattro o più corsie (progetti non compresi 
nell'allegato II alla parte seconda del d.lgs. 
152/2006). 

  V.I.A. Regione 
Lombardia 

L.R.5/2010  ALL.A.ai  

Strade extraurbane principali a quattro a più 
corsie (categoria B del d.m. 05.11.2001) 

lunghezza < 
10 km 

V.I.A. Regione 
Lombardia 

L.R.5/2010  ALL.A.ai  

FERROVIE 
Linee ferroviarie a carattere regionale o locale e 
ferrovie suburbane 

  Verifica Regione 
Lombardia 

L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.i  
ALL.IV.7.i  

Raccordi ferroviari merci lunghezza > Verifica Regione L.R.5/2010  ALL.B.7.i  

123 www.cartografia.regione.lombardia.it/silvia/ 
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2000 m Lombardia D.Lgs152-
2006  

ALL.IV.7.i  

Lavori relativi a infrastrutture strategiche e 
insediamenti produttivi 

  V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs163/2
006  

art. 161 e 
ss  

AEROPORTI ED ELIPORTI 
Aeroporti con piste di atterraggio superiori a 
1.500 metri 

lunghezza 
piste di 
decollo e 
atterraggio 
> 1500 m 

V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs152/2
006  

ALL.II.10  

Aeroporti lunghezza 
pista di 
atterraggio 
< 1000 m 

Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152-
2006  

ALL.B.7.p  
ALL.IV.7.p  

Aviosuperfici ed eliporti superficie > 
2 ha 

Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152-
2006  

ALL.B.7.p  
ALL.IV.7.p  

Aeroporti lunghezza 
pista di 
atterraggio 
> 1000 m e 
lunghezza 
pista di 
atterraggio 
< 1500 m 

V.I.A. Regione 
Lombardia 

L.R.5/2010  ALL.A.al  

INTERPORTI 
Interporti ammessi di cui alla legge 240/90, 
comprendenti uno scalo ferroviario e collegati 
con porti, aeroporti e viabilità di grande 
comunicazione 

  V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs152/2
006  

ALL.II.15  

Interporti, piattaforme intermodali e terminali 
intermodali, piattaforme logistiche (anche non 
intermodali), depositi di merci o veicoli, centri di 
magazzinaggio generale e simili 

superficie > 
3 ha 

Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152-
2006  

ALL.B.7.e  
ALL.IV.7.e  

Interporti (progetti non sottoposti a VIA di 
competenza statale), piattaforme e terminali 
intermodali, piattaforme logistiche (anche non 
intermodali), centri di magazzinaggio generale e 
simili che interessano una superficie operativa 
(capannoni, uffici, piazzali, viabilità interna, area 
ferroviaria e/o portuale, etc.) 

superficie > 
20 ha o 
capacità di 
movimenta
zione merci 
> 400000 
t/a 

V.I.A. Regione 
Lombardia 

L.R.5/2010  ALL.A.am  

PORTI 
Porti marittimi commerciali, terminali marittimi 
accessibili e che possano accogliere navi con 
stazza superiore a 1.350 t 

navi con 
stazza > 
1350 t 

V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs152/2
006  

ALL.II.11  

Porti per la navigazione interna accessibili e che 
possano accogliere navi con stazza superiore a 
1.350 t 

navi con 
stazza > 
1350 t 

V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs152/2
006  

ALL.II.11  

GUIDA VINCOLATA 
Porti e impianti portuali marittimi, lacuali e   Verifica Regione L.R.5/2010  ALL.B.7.f  
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fluviali compresi i porti di pesca Lombardia D.Lgs152/2
006  

ALL.IV.7.f  

Tramvie ed altri sistemi di trasporto a guida 
vincolata (escluse le filovie), esclusivamente o 
principalmente adibite al trasporto di passeggeri 

  Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.l  
ALL.IV.7.l  

Linee metropolitane   Verifica Regione 
Lombardia 

L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.i  
ALL.IV.7.i  

Funicolari o linee simili di tipo particolare, 
esclusivamente o principalmente adibite al 
trasporto di passeggeri 

  Verifica Provincia L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.l  
ALL.IV.7.l  

IDROVIE 
Vie navigabili accessibili a navi con stazza 
superiore a 1.350 t 

accessibilit
à a navi 
con stazza 
> 1350 t 

V.I.A. 
Nazionale 

Ministero 
Ambiente 

D.Lgs152/2
006  

ALL.II.11  

Vie navigabili   Verifica Regione 
Lombardia 

L.R.5/2010  
D.Lgs152/2
006  

ALL.B.7.f  
ALL.IV.7.f  
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ALLEGATO E – Schede dei principali interventi ferroviari e 
stradali già sottoposti a valutazione di impatto 
ambientale 

Vengono di seguito documentati tramite schede sintetiche gli esiti delle procedure di impatto ambientale 
relative ai principali interventi infrastrutturali ferroviari e stradali proposti dal PRMT (paragrafi “9.1.1 
Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario regionale”, “9.1.4 Sistema viabilistico autostradale e stradale 
e mobilità privata su gomma").  

Per ciascuna azione viene riportato dal PRMT: 

� ID 

� Azione 

� Orizzonte temporale 

� Descrizione 

� Stato di avanzamento (studio di fattibilità, progetto preliminare/definitivo/esecutivo, appalto, in 
corso di realizzazione) 

� Titolarità (per gli interventi ferroviari) 

e vengono proposte le seguenti informazioni: 

� Proponente del progetto (per gli interventi stradali) 

� Procedure VIA124 (si riportano i riferimenti principali, senza pretesa di ricostruire in modo completo i 
passaggi procedurali, talvolta molto articolati) 

� Principali impatti ambientali evidenziati nei documenti di valutazione ambientale 

Le schede rappresentano una “carta di identità minima” delle opere contenute nel programma, con 
particolare riferimento alla valutazione degli effetti ambientali, senza pretesa di esaustività, concentrandosi 
sulle specificità dell’opera considerata, a integrazione delle considerazioni più generali contenute nel 
capitolo 9 del presente rapporto ambientale: in questa ottica vengono citati gli impatti ambientali e quelli 
sul sistema paesistico-ambientale strettamente connessi con la realtà locale, con il contesto in cui l’opera si 
inserisce. 

 

Oltre alle opere che hanno già concluso la procedura di VIA, è stata impostata la scheda anche per alcune 
delle principali opere che si trovano attualmente nel corso dell’iter di VIA o per le quali sono disponibili 
studi ambientali preliminari.  

124 Abbreviazioni utilizzate in questo campo: 

MATTM: Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare 

MiBACT: Ministero dei Beni e delle Attività Culturali e del Turismo 

CIPE: Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica 
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Infrastrutture ferroviarie 

VALUTAZIONI DI IMPATTO AMBIENTALE CONCLUSE 

Azione F1. Linea AV/AC Treviglio-Brescia-
Verona 

Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione La tratta Treviglio-Brescia Ovest (circa 58 Km) e la tratta Brescia Ovest-Verona fanno parte 

del più complessivo intervento della linea ferroviaria AV/AC Milano-Verona (lunghezza 
complessiva di circa 140 Km). 
Questo intervento consentirà di liberare capacità sulla linea storica che permetterà di: 
sviluppare il servizio RE Milano-Brescia-Verona su un cadenzamento semiorario e attivare il 
servizio suburbano Brescia-Desenzano secondo gli schemi in via di definizione con i territori 
interessati. Il nuovo servizio permetterà di ripristinare alcune fermate attualmente dismesse 
nell’aera metropolitana bresciana e di migliorare l’offerta RegioExpress per le principali città 
del lago di Garda (in particolare Desenzano e Peschiera) in relazione a Brescia e Milano. 
Contestualmente saranno valutate le possibilità di migliorare i collegamenti diretti verso il 
Trentino e l’Alto Adige oltre che il ripristino della continuità di servizio verso il Veneto. 

Stato di avanzamento Tratta Treviglio – Brescia Ovest: in corso di realizzazione  
Tratta Brescia Ovest – Verona: progetto definitivo 

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare (entrambe le tratte) – parere positivo 
con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 120 del 1/12/2003 
� parere Commissione Speciale VIA del 28/8/2003 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/13714 del 18/7/2003 

VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo tratta Brescia Ovest-Verona – 
procedura avviata in data 29/09/2014 
� parere Regione Lombardia d.g.r. X/3055 del 23/1/2015 – esito positivo con prescrizioni 

VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo tratta Treviglio–Brescia Ovest  - 
procedura avviata in data 09/04/2014 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale125 

� Biodiversità - il progetto attraversa il Parco regionale del fiume Serio e il Parco Oglio 
Nord 

� Risorse idriche - il tracciato si estende in un territorio caratterizzato da una fitta rete 
idrografica, costituita da fiumi, torrenti, canali di bonifica ed irrigazione, fossi di scolo e 
drenaggio  

� Paesaggio - il tracciato ferroviario interessa aree classificate dal PPR come: “Ambiti di 
criticità della Franciacorta dell’Iseo bresciano” e “Ambiti di criticità delle colline del 
Mella” 

� Paesaggio - il tracciato attraversa ambiti territoriali che richiedono una particolare 
attenzione nell’inserimento paesaggistico: Franciacorta (nei comuni di Cazzago San 
Martino e Brescia), area collinare del Monte Netto (tra i comuni di Poncarale e Capriano 
del Colle), area di Calcinate (con la presenza del Monte di Sopra e Monte di Sotto), area 
delle colline del Mella (tra i comuni di Lonato, Desenzano del Garda e Sirmione) 

�  Paesaggio - la linea AC/AV interferisce con aree di pregio paesaggistico: l’area fra 
Cassano d’Adda, Treviglio e Caravaggio; l’area collinare del Monte Netto; la collina di 

125 Dal parere Regione Lombardia sul progetto preliminare - d.g.r. VII/13714 del 18/7/2003 
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Castenedolo; il centro di Lonato; i paesaggi delle Colline e degli anfiteatri morenici 
� Paesaggio - il tracciato dell’infrastruttura interferisce con zone dedicate a produzioni 

tipiche di alta qualità, che necessitano di particolari e delicate condizioni ambientali: 
DOC del Lugana, del Garda Classico e Garda del San Martino della Battaglia; DOP 
dell’Olio Extravergine di Oliva Garda Bresciano 

� Paesaggio e beni culturali - lungo il percorso sono stati individuati luoghi di identità (S. 
Martino della Battaglia e le vedute di Montichiari e Lonato), visuali sensibili (la veduta 
della valle dell’Adda a Cassano d’Adda), paesaggi agrari tradizionali (parchi irrigui della 
campagna bresciani a Ghedi e vigneti sul Monte Netto) e canali (Canale Muzza) indicati 
nei Repertori del PPR 

 
Azione F2. Linea AV/AC Milano-Genova: 

Terzo valico dei Giovi e 
quadruplicamento Tortona-
Voghera 

Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Intervento Terzo valico dei Giovi 
Descrizione La linea Tortona/Novi Ligure-Genova, conosciuta anche come Terzo Valico dei Giovi, o più 

semplicemente Terzo valico, è una linea ferroviaria ad Alta Velocità (AV/AC) che unirà la città 
di Genova a quelle di Milano e Torino.  

Stato di avanzamento Lavori 

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Tratta AV/AC Milano-Genova: Terzo 
Valico dei Giovi” - esito positivo con prescrizioni  
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 78 del 29/9/2003 
� parere Commissione Speciale VIA 06-CSVIA-PRR-VIA del 29/8/2003 
� parere Regione Liguria d.g.r. 579 del 30/5/2003    
� parere Regione Piemonte d.g.r. 56-9903 del 8/7/2003    

(Delibera CIPE 84 del 18/11/2010 - autorizzazione all’avvio della realizzazione della Tratta in 
6 lotti costruttivi non funzionali e successive ulteriori procedure di valutazione) 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Risorse idriche - potenziale interferenza con il regime idrologico naturale di corpi idrici 
superficiali in relazione alla realizzazione delle gallerie naturali (tratto montano). 
Potenziale alterazione dello stato di qualità di corpi idrici superficiali. 

� Risorse idriche - potenziale depauperamento della risorsa idrica sotterranea per effetto 
dell’azione di drenaggio esercitata, sia in fase di realizzazione che di esercizio, dalle 
gallerie naturali (tratto montano). Potenziale alterazione dello stato di qualità della falda 
idrica superficiale in relazione alle attività di costruzione. Potenziale alterazione dei livelli 
piezometrici e del campo di moto della falda in relazione alla realizzazione di tratti in 
galleria artificiale. 

� Rumore - le simulazioni effettuate hanno evidenziato che, in assenza di mitigazioni, 
molti tra gli edifici intorno all’infrastruttura potranno essere soggetti ad immissioni 
rumorose oltre i limiti imposti dalla zonizzazione in vigore. 

Intervento Quadruplicamento Tortona-Voghera 
Descrizione L’intervento di quadruplicamento della Tortona –Voghera (per circa 16 km) fa parte del 

progetto di realizzazione della linea ad AV/AC Milano-Genova. Il potenziamento è finalizzato 
a migliorare e garantire la regolarità del nodo ferroviario Tortona-Voghera, nella prospettiva 
del Terzo Valico verso Genova, sul quale convergono i traffici Nord-Sud ed Est-Ovest del 
quadrante Nord-occidentale.   

Stato di avanzamento progetto preliminare 

Procedure VIA Tipologia di opera soggetta a VIA nazionale 
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Azione F3. Linea Chiasso-Seregno-Monza-
Milano (adeguamento)  

Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione La linea Chiasso-Como-Seregno-Monza-Milano afferente ai transiti internazionali di Chiasso 

(come le linee Luino-Laveno-Gallarate/ Sesto Calende) sarà oggetto di interventi di 
potenziamento per far fronte a impegni internazionali tra Italia e Svizzera miranti ad 
assicurare standard adeguati alla circolazione di treni merci a grande sagoma e di lunghezza 
di 750 metri agli itinerari di adduzione di traffico merci all’asse del Gottardo. 
Con questo intervento si potrà procedere oltre che ad assicurare maggiori possibilità per il 
traffico merci, anche a completare il servizio RE Milano-Como-Bellinzona. 
Questa azione permetterà infatti di sviluppare la relazione RE Milano-Como-Bellinzona a 
cadenzamento orario che potrebbe essere eventualmente prolungata fino alla stazione di 
Erstfeld assorbendo il traffico passeggeri della linea di montagna nello scenario di apertura 
dell’Alp Transit. La linea accoglierà nella sua tratta più urbana del nodo di Como la nuova 
offerta suburbana transfrontaliera Como – Varese/Bellinzona. Sulla tratta suburbana Milano 
– Chiasso andranno invece implementati gli scenari di compatibilità dei sistemi regionali con 
i sistemi internazionali passeggeri e merci secondo gli schemi che verranno avvallati dal 
tavolo Italia/Svizzera appositamente costituito.  
 
Intervento integrativo al potenziamento della linea storica Chiasso-Milano è il 
quadruplicamento Chiasso-Monza che prevede la realizzazione di una linea a doppio binario 
che da Chiasso raggiunge Seregno e da qui si collega con la Gronda Est merci Seregno-
Bergamo. 

Stato di avanzamento Lavori 

Procedure VIA Il PRMT si focalizza sul progetto di adeguamento, senza quadruplicamento. 
Per completezza, si riportano nel seguito le informazioni relative alla procedura VIA del 
progetto di quadruplicamento. 
 
VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Quadruplicamento della linea 
ferroviaria Chiasso-Monza” 
� parere Commissione Speciale VIA 45-CSVIA-PRR-VIA del 3/8/2004  
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/18612 del 5/8/2004   

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale126 

� Rumore - viene individuato un recettore particolarmente sensibile (scuola in Comune di 
Cucciago) e si evidenzia che i tratti in affiancamento alla linea storica interferiscono con 
nuclei residenziali ed il raddoppio della linea Seregno-Carnate interessa un ambito 
densamente edificato e costituito dall’abitato di Seregno 

� Vibrazioni - vengono individuati 4 tratti critici nel comune di Carimate e nel comune di 
Seregno 

� Risorse idriche - la linea progettata attraversa più volte il torrente Seveso 
� Biodiversità - possibile incidenza dell’opera sul SIC Palude di Albate, lambita dall’attuale 

ferrovia e del quadruplicamento in progetto 
� Biodiversità - i nuovi tratti nei pressi dell’interconnessione con la linea per Bergamo 

ricadono parzialmente in un PLIS, comportando una significativa alterazione dell’ambito 
naturale tutelato 

� Paesaggio e biodiversità - in prossimità dei comuni di Casnate con Bernate e Como si è 
riscontrato che l’intervento risulta di notevole impatto in quanto ricade in una zona di 
notevole pregio ambientale, caratterizzata dalla presenza di boschi e del Rio Acquanegra 

� Paesaggio - il tracciato comporta un impatto visivo sull’antico nucleo rurale del 
“Molinetto” di Fino Mornasco andando ad alterare il pregevole e delicato quadro 

126 Dal provvedimento Regione Lombardia dgr VII/18612 del 5 agosto 2004. 
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naturale, ambientale e paesistico esistente 
� Paesaggio e assetto idrogeologico -  l’intervento interessa aree vincolate ai sensi del 

D.Lgs. 22 gennaio 2004, n. 42: fascia vincolata di 150 metri dalle sponde del torrente 
Seveso del Rio Acquanegra, aree coperte da boschi 

 
Azione F5. Linea Seregno-Bergamo e 

innesto sulla linea Bergamo-
Treviglio (Gronda Est) 

Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Il nuovo collegamento ferroviario si sviluppa per circa 34 Km (5 Km di raddoppio della 

esistente tratta Seregno-Ponte San Pietro-Bergamo e 29 Km di nuovo tracciato) e attraversa 
le province di Milano e di Bergamo. Il tracciato si pone in stretto affiancamento al Sistema 
Viabilistico Pedemontano e ha lo scopo di creare un itinerario di gronda per le merci non 
dirette al capoluogo lombardo.  
L’intervento permetterà inoltre di offrire un nuovo servizio ferroviario locale per l’area del 
vimercatese (oggi sprovvista di accessibilità diretta con ferrovia) e di attivare un servizio di 
tipo RegioExpress lungo l’itinerario Brescia – Novara/Malpensa. 

Stato di avanzamento Progetto preliminare.  

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Gronda Est Milano: tratta Seregno-
Bergamo” – esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 150 del 2/12/2005  
� parere Commissione Speciale VIA 26-CSVIA-PRR-VIA del 10/5/2005 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/17643 del 21/5/2004 e d.g.r. VII/18262 del 

19/7/2004 
Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Suolo e sottosuolo - le maggiori problematiche geologiche inerenti la realizzazione del 
tracciato sono connesse alla stabilità dei versanti, allo sviluppo dei tratti in sotterraneo 
in corrispondenza dell’interfaccia materiale sciolto/materiale cementato, alla presenza 
di cavità.  

� Risorse idriche - numerosi sono i corpi idrici interessati dall’intervento. Il Piano di 
Assetto Idrogeologico dell’Autorità di Bacino del Po evidenzia la presenza di alcune aree 
perimetrate a rischio idrogeologico molto elevato (zona 1) che introducono, quindi, 
degli elementi di criticità che andranno verificati nell’ambito della funzionalità idraulica. 

� Paesaggio - le principali criticità sono costituite dalla viabilità storica principale che viene 
intercettata in più punti. Un certo impatto sarà dovuto al tratto di attraversamento del 
fiume Lambro. 

 
Azione F6. Accessibilità a Malpensa 
Titolarità  RFI/FN 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’accessibilità di Malpensa si articola complessivamente negli interventi di: estensione del 

tracciato ferroviario dal Terminal 1 al Terminal 2; accessibilità da nord a Malpensa; 
collegamento Novara-Malpensa (Tratta Turbigo-Novara e Variante di Galliate).  
Con questi interventi si potrà rendere l’Aeroporto di Malpensa “passante” tra la linea del 
Sempione/Gottardo e la linea AV/AC Milano-Torino, portando l’Alta velocità ferroviaria a 
Malpensa e si potrà procedere  a prolungare l’intero servizio attuale da Malpensa T1 a 
Malpensa T2 e completare il servizio semiorario R Novara-Saronno-Milano. La chiusura 
ferroviaria a nord di Malpensa in direzione Gallarate permetterà di reimpostare l’intero 
sistema Milano – Malpensa, deviando l’attuale relazione da Milano Centrale via Saronno 
lungo l’itinerario via Rho-Gallarate, passando quindi prima da T2 e avendo termine corsa a 
T1. Saranno da evitare invece itinerari di tipo circolare che non permetterebbero di 
realizzare un’offerta simmetrica di relazioni in termini di fermate servite e tempi di 
percorrenza, oltre che di ottimizzare la capacità richiesta all’infrastruttura. Il raccordo Y tra 
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Legnano e Busto Arsizio sarebbe impegnato, in questo scenario, dal prolungamento di uno 
dei sistemi suburbani supportati dal nuovo quadruplicamento Rho-Parabiago (ad esempio la 
linea S15). 

Intervento Collegamento T1-T2 Malpensa e nuova stazione al T2 
Descrizione Il prolungamento ferroviario dal T1 al T2, in corso di realizzazione, consiste in una nuova 

linea a doppio binario per una lunghezza complessiva di 3,6 km.  
Stato di avanzamento In corso di realizzazione. 
Procedure VIA VIA regionale – esito positivo con prescrizioni 

� provvedimento 8766 del 5/10/2012 
Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale127 

� Suolo - il consumo permanente di suolo, da parte della sede ferroviaria, oggi occupato 
da formazioni boschive all’interno della Rete Natura 2000 assomma a 6.170 m²; 
l’occupazione da parte del cantiere si configura come temporanea ed interessa una 
superficie boschiva di 9.861 m² 

� Biodiversità - per una lunghezza di circa 500 m il tracciato interferisce con un lembo del 
Parco naturale della Valle del Ticino, la cui perimetrazione coincide con quelle della ZPS 
“IT2080301 - Boschi del Ticino” e del SIC “IT2010012 – Brughiera del Dosso” 

� Biodiversità - nell’area di sito si individua la presenza, sulla base della carta degli habitat 
nel SIC, dell’habitat 9190 “Vecchi querceti acidofili delle pianure sabbiose con Quercus 
robur (Quercion roboripetraeae)” che risulta interessato per 1.330 m² dalla sede 
ferroviaria e per 2.232 m² dal cantiere 

� Biodiversità - la realizzazione del tracciato comporterà una minore libertà di movimento 
della fauna a causa degli ostacoli fisici ed, in misura minore, anche delle emissioni 
acustiche; tuttavia, esistono già infrastrutture che costituiscono una forte barriera e 
fonte di disturbo per la fauna essendo l’opera in adiacenza alla SP52 e alla SS336, in 
prossimità dell’aeroporto e dell’abitato di Case Nuove 

� Paesaggio - le aree oggetto d’intervento sono vincolate sotto il profilo paesaggistico 
[d.lgs 42/2004], in quanto interne al Parco regionale della Valle del Ticino e in parte in 
territori coperti da foreste. La nuova ferrovia, seppur affiancata ad infrastrutture stradali 
esistenti, comporta l’erosione di zone boscate in area naturale protetta, che 
costituiscono un quadro naturale e paesaggistico di pregio. 

Intervento Accessibilità da Nord a Malpensa 
Descrizione L’intervento di accessibilità da nord a Malpensa è finalizzato al miglioramento 

dell’accessibilità ferroviaria dell’aeroporto di Malpensa da Nord (da Gallarate) e consentirà la 
messa in rete di Malpensa con il sistema dei valichi alpini del Sempione e del Gottardo. A 
nord sono previsti circa 5 km di nuova linea a doppio binario oltre le connessioni con le 
direttrici del Sempione e del Gottardo. L’intervento andrebbe a completare con la chiusura 
dell’anello ferroviario su Gallarate i lavori avviati per il prolungamento del tracciato 
ferroviario dal Terminal 1 al Terminal 2 dell’Aeroporto di Malpensa.  

Stato di avanzamento Progetto preliminare. 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Stazione passante di Malpensa e 

collegamento con la linea ferroviaria Gallarate - Rho: accessibilità da Nord a Malpensa”– 
esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 65 del 27/5/2005  
� parere Commissione Speciale VIA 56-CSVIA-PRR-VIA del 8/3/2005 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/20644 del 11/2/2005 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Le aree di cantiere ricadono in gran parte nel perimetro del Parco del Ticino e si 
collocano quasi tutte in “Aree di tutela archeologica” o “Aree a rischio archeologico”. 

� Alcune parti del tracciato sono a rischio archeologico relativo alto per la presenza di 
diversi rinvenimenti di necropoli preistoriche e insediamenti di età romana. 

� A km 3 della linea ferroviaria in progetto si trova il Sito d’interesse Comunitario 

127 Dalla relazione istruttoria del provvedimento 8766 del 5/10/2012. 
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“Brughiera del Dosso”. 
Intervento Collegamento Novara-Malpensa: tratta Turbigo-Novara e Variante di Galliate 
Descrizione Per l’accessibilità da sud è in corso di approfondimento il collegamento Novara-Malpensa 

tramite la progettazione di nuovo ulteriore link di circa 5,2 km a est di Galliate. 
Stato di avanzamento Fattibilità 

 
Azione F8. Completamento raddoppio 

Milano-Mortara: raddoppio tratta 
Albairate-Parona-Mortara 

Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione La tratta ferroviaria da Albairate a Mortara rientra nel progetto complessivo di raddoppio 

della linea Milano-Mortara, consistente nella realizzazione di un nuovo binario in 
affiancamento a quello esistente e nella riqualificazione dell’intero tracciato. 
L’intervento è volto a migliorare i collegamenti da e per l’area metropolitana milanese. 
Con questo intervento si intende completare il servizio semiorario R Milano-Mortara e 
prolungare la linea suburbana S9 fino ad Abbiategrasso. Anche in assenza dell’intero 
raddoppio si intende valutare la possibilità di estendere il servizio S9 fino ad Abbiategrasso 
almeno a cadenza oraria. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo. 

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 “Raddoppio linea ferroviaria Milano-Mortara: tratta Cascina 
Bruciata-Mortara”– esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 76 del 29/3/2006  
� parere Commissione Speciale VIA 46-CSVIA-PRR-VIA del 28/7/2004 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/14408 del 30/9/2003 

VIA nazionale “Raddoppio della linea ferroviaria Milano - Mortara” – esito positivo con 
prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM DEC/VIA/7583 del 3/9/2002 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/9330 del 7/6/2002  

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Rumore e vibrazioni - le maggiori criticità sono previste per queste due componenti, per 
la parziale collocazione in ambito fortemente urbanizzato. 

� Paesaggio - nel tratto Parona Mortara sono previsti due cavalcavia, per il collegamento 
delle cascine esistenti e delle piccole frazioni urbane; in questo contesto la presenza di 
due infrastrutture poco distanti, che interrompono la visuale del paesaggio agricolo, 
risulta di elevato impatto visivo. 

 
Azione F9. Potenziamento Rho-Gallarate  
Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’intervento comprende il posizionamento di una coppia di binari aggiuntivi da Rho fino a 

Parabiago, la sistemazione del piano del ferro nelle stazioni di Rho e la realizzazione del 
raccordo Y tra la rete di RFI e quella di Ferrovienord per il collegamento con Malpensa. 
L’iniziativa è volta a potenziare il servizio ferroviario regionale nell’area più prossima a 
Milano e a realizzare il collegamento diretto Milano Centrale-Rho Fiera-Malpensa. 
Con questi interventi potrà infatti essere attivato uno dei più importanti pacchetti di 
incremento di capacità previsti sull’area suburbana milanese. Si potrà definitivamente 
risolvere la problematica di insufficiente capacità di trasporto sull’asse di penetrazione dal 
nord/ovest del milanese. Il disegno d’offerta che deriverebbe dalla realizzazione delle nuove 
infrastrutture consisterebbe nell’attivazione delle nuove linee suburbane S14 Rogoredo-
Magenta e S15 Rogoredo-Parabiago che andrebbero a creare due nuovi corridoi a frequenza 
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10/20 minuti insieme alle rispettive linee S6 e S5 già insistenti sulle medesime tratte. La 
nuova infrastruttura permetterebbe di trovare anche una nuova collocazione del capolinea 
della linea S11 a Parabiago oltre che impostare la relazione Milano Centrale – Malpensa via 
Rho invece che via Saronno. 
Si realizzerà inoltre una nuova fermata a Nerviano (per le linee S5, S11 e S15). 

Stato di avanzamento  

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Potenziamento della linea ferroviaria 
Rho - Gallarate. Realizzazione del terzo binario” - esito positivo con prescrizioni  
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 65 del 27/5/2005  
� parere Commissione Speciale VIA del 6/7/2004  
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/16381 del 13/2/2004  

 
VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo “Potenziamento della linea ferroviaria 
Rho-Arona tratta Rho-Gallarate. Quadruplicamento Rho-Parabiago e raccordo Y  
� parere Commissione Tecnica VIA 1509 del 23/5/2014  

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

Quadruplicamento Rho-Parabiago e raccordo Y 
� Rumore - Complessivamente è stata prevista la realizzazione di ca 19 km di barriere 

antirumore. Se si dovessero verificare impatti per alcuni ricettori si ricorrerà ove 
necessario a mitigazioni dirette sugli stessi. 

� Paesaggio - considerato che la ferrovia è già una presenza consolidata nel territorio e 
che in adiacenza al tracciato non si rilevano beni di rilevanza storico architettonica, si 
ritiene che le opere in  progetto non determino impatti significativi sulla componente 
paesaggio. 

 
Azione F10. Linea Varese-Mendrisio (CH): 

tratta Arcisate-Stabio (CH) e 
riapertura Varese-P.to Ceresio 

Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’intervento consiste, oltre alla riapertura della Varese-P.to Ceresio (chiusa nel 2009), nella 

realizzazione di un nuovo raccordo ferroviario a doppio binario tra le linee ferroviarie 
Varese-P.to Ceresio (IT) e Stabio-Mendrisio (CH) e il raddoppio della tratta ferroviaria 
Arcisate-Induno Olona (IT). L’opera ha una lunghezza complessiva di 8,4 km. 
Con questo intervento si potrà procedere ad attivare l’intero pacchetto di nuovi servizi 
suburbani nell’area insubrica, che insisteranno tutti sulla tratta Varese – Arcisate – 
Mendrisio, realizzando un rete complessa di nuove relazioni e opportunità di trasporto. 
L’intero piano d’offerta è già inserito in accordi internazionali che prevedono l’attivazione 
delle nuove linee suburbane S40 Albate-Como-Mendrisio-Varese, S50 Bellinzona-Mendrisio-
Varese-Malpensa e S10 Albate-Como-Mendrisio-Bellinzona. Tutti e tre i sistemi circoleranno 
a cadenza oraria in sovrapposizione semioraria su ognuna delle tre tratte comuni. La 
riattivazione della tratta italiana Varese – Arcisate permetterà inoltre di ripristinare il servizio 
fino a Porto Ceresio prolungando l’attuale relazione RE Milano-Varese a cadenza oraria. In 
questo scenario sarà inoltre valutata l’opportunità di arretrare il capolinea della linea S5 a 
Gallarate sostituendo il servizio della stessa sulla tratta Varese – Gallarate con il servizio 
semiorario svolto dalle linee S40+S50. 

Stato di avanzamento Lavori 

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Nuovo Collegamento 
transfrontaliero Arcisate-Stabio” – esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 82 del 20/12/2004  
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/13425 del 20/6/2003  

Principali impatti 
ambientali evidenziati 

� Nell’area interessata sono presenti boschi igrofili di buona qualità e prati pingui che 
costituiscono nicchie ecologiche di particolare pregio anche per il ruolo di aree di 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 775 –

nei documenti di 
valutazione ambientale 

transizione e di zone ecotonali, quale l’ecosistema della Valle della Bevera. 
�  Il nuovo tracciato interferisce con specifici ambiti tutelati sotto il profilo paesistico (ex 

d.lgs 490/1999, art 146. 1 lett. c e g). 

 
Azione F15. Riqualificazione Milano-

Codogno-Cremona-Mantova 
Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Questo intervento di riqualificazione è finalizzato a regolarizzare il servizio ferroviario e 

comprende il raddoppio della tratta Cremona-Cava Tigozzi, la realizzazione di posti di blocco 
intermedi e di binari di incrocio, la velocizzazione degli itinerari deviati, la rimozione delle 
limitazioni di velocità per i treni merci con interventi sull’armamento e sulle opere d’arte, la 
riduzione dei passaggi a livello. 
Con questo intervento si potrà procedere al completamento del cadenzamento orario del 
sistema RE Milano-Cremona-Mantova. Contestualmente dovrà essere riconsiderata la 
funzione dei sistemi di afferenza locale in relazione alla maggior frequenza impostata sui 
servizi RE. Tale scelta sarà operata in aderenza alle esigenze espresse dai territori interessati. 

Stato di avanzamento Lavori 
Procedure VIA Verifica regionale di assoggettabilità a VIA del “Progetto di raddoppio della linea e 

adeguamento degli impianti della tratta ferroviaria Cremona – Cavatigozzi, nei Comuni di 
Cremona e Sesto ed Uniti” - esclusione dalla VIA con prescrizioni 
� Provvedimento dirigente unità organizzativa 9902 del 6/11/2012 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Nel complesso l’impatto degli interventi in progetto è modesto sia in termini di ricadute 
di carattere idraulico, sia in termini di ricadute di carattere ambientale 

� Biodiversità - lo scalo ferroviario annesso alla stazione di Cavatigozzi rientra nel 
perimetro del futuro ampliamento del PLIS del Po e del Morbasco 

� Rumore - verificata la necessità di intervenire su un unico ricettore isolato. 

 

ALTRE OPERE  PER LE QUALI SONO DISPONIBILI STUDI AMBIENTALI 

 
Azione F17. Ti.Bre. ferroviario - Linea 

Bologna-Verona -Raddoppio 
tratta Poggio Rusco e Nogara e 
Linea Parma-Ferrara - 
Potenziamento  tratta Parma-
Suzzara- Poggio Rusco 

Titolarità  RFI 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’intervento prevede il potenziamento della linea ferroviaria Parma - Ferrara, tratta Parma-

Suzzara-Poggio Rusco, interessa il tracciato planimetrico esistente della linea ferroviaria a 
singolo binario per una lunghezza complessiva di circa 70 Km e si sviluppa sul territorio di 14 
comuni (7 in Emilia Romagna e 7 in Lombardia). Il progetto è volto al rinnovamento 
completo della struttura dell’armamento del binario, all’ammodernamento e al 
potenziamento di tutte le stazioni, all’eliminazione dei passaggi a livello (PL) e 
all’elettrificazione dell’intera tratta.  

Stato di avanzamento Progetto preliminare 

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Interventi di potenziamento delle 
infrastrutture ferroviarie - tratta Parma/Poggio Rusco” 
� parere Regione Lombardia d.g.r. 19898 del 16/12/2004 

Principali impatti � Atmosfera – potenziale effetto positivo sulla qualità dell’aria grazie al passaggio dal 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

sistema di alimentazione diesel a quello elettrificato 
� Risorse idriche - tra i corsi d’acqua intercettati si individuano il fiume Secchia, il Canale 

della Bonifica Reggiana mantovana, il calale Sabbioncello, il Dugale Fossalta e il “Po 
Vecchio” il quale risulta elemento paesaggisticamente pregevole in quanto presenta 
argini ben vegetati con caratteri di naturalità meritevoli di tutela 
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Infrastrutture stradali 

VALUTAZIONI DI IMPATTO AMBIENTALE CONCLUSE 

 
Azione V1. Completamento Sistema 

Viabilistico Pedemontano 
Lombardo (Pedemontana) 

Proponente Concessioni Autostradali Lombarde 
SpA  

Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Oltre alle già completate tratte autostradali: 

� primo Lotto della Tangenziale di Varese con sviluppo di 4,9 km; 
� primo Lotto della Tangenziale di Como con sviluppo di 3 km; 
� Tratta A da Cassano Magnano (A8) a Lomazzo (A9), lunga 14,3 km, a due corsie per senso 

di marcia; 
il Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo comprende anche altre tratte necessarie per 
il collegamento tra la A8 la A4 e che rappresentano l’asse principale dell’opera: 
� Tratta B1 (in corso di realizzazione): lunga 7,5 km, a due corsie per senso di marcia sino a 

Lentate sul Seveso (ex SS35); 
� Tratta B2: lunga 9,5 km, a due corsie per senso di marcia sino a Meda; poi tre corsie sino 

a Cesano Maderno; 
� Tratta C: lunga 16,6 km, da Cesano Maderno alla A51 (Tangenziale est) a Vimercate (a tre 

corsie per senso di marcia); 
� Tratta D: lunga 16,8 km, a due corsie per senso di marcia, da Vimercate alla A4 

(Brembate). 
Il sistema si lega pertanto a rete con l’A4 MI-VE, la Tangenziale Est di Milano, la Valassina 
(SS36), la Milano - Meda (ex SS35), le autostrade A9 e A8. Oltre all’opera autostradale è 
prevista la realizzazione di opere connesse per circa 58 km (oltre a 9,5 km di viabilità locale). 

Stato di avanzamento � Tratta B1: lavori 
� Lotto 2 (Tratte B2, C e D) e Secondo Lotto Tangenziale Varese: progetto definitivo 

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 “Pedemontana Lombarda - Collegamento autostradale tra 
Dalmine, Como, Varese, il valico del Gaggiolo ed opere connesse” - VIA Varianti al progetto 
preliminare - Verifica di ottemperanza sul progetto definitivo - esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 97 del 6/11/2009 
� parere Commissione Speciale VIA 328 del 29/7/2009 (PRR-328-29072009)  
� parere Regione Lombardia d.g.r. VIII/09542 del 27/5/2009  

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale128 

La tratta B2 è la variante principale per estensione e tipologia progettuale che, pur 
rientrando sostanzialmente nelle fasce di rispetto già approvate dal CIPE, presenta 
particolari problematiche per le quali è stato predisposto uno studio di impatto ambientale 
autonomo, tra cui: il passaggio a ridosso del tessuto edilizio; l’attraversamento di un’area a 
rischio ambientale (Bosco delle Querce) nella quale sono localizzate vasche per la messa in 
sicurezza dei terreni contaminati da diossina in Comune di Seveso. Più specificamente: 
� Atmosfera - L’opera comporterà modificazioni dello stato della qualità dell’aria della 

zona ed è opportuno prevedere future simulazioni più approfondite che tengano conto 
di tutte le sorgenti nella zona. 

� Ambiente idrico - L’area in cui è ubicata la tratta B2 è interessata dallo sviluppo del 
sistema fluviale del fiume Olona e del fiume Lambro. I prevedibili impatti sul territorio 

128 Dal parere Commissione Speciale VIA del 29/7/2009. 
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sono in genere legati alla modifica del regime superficiale delle acque, conseguente alle 
deviazioni della rete superficiale minore, ma soprattutto ad un aggravio delle portate 
durante le precipitazioni, dovuti alla variazione dei coefficienti di deflusso e dei tempi di 
corrivazione, in un territorio già fortemente antropizzato e con una rete di drenaggio 
minore già oggi in crisi per le precipitazioni più intense. 

� Vegetazione, flora e fauna - Sono presenti ma non intercettati: il SIC Valle del rio 
Cantalupo; il SIC Valle del rio Pegorino; il Parco regionale della Valle del Lambro. 

 
Azione V2. Collegamento autostradale 

Brennero-La Spezia (Ti.Bre.) 
Proponente Autocamionale della Cisa 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Il progetto prevede di collegare i porti di La Spezia e Livorno, sul mar Tirreno, con il Nord 

Europa attraverso il passo del Brennero, con una nuova infrastruttura a due carreggiate, 
ciascuna costituita da due corsie per senso di marcia più emergenza. Il tracciato avrà una 
lunghezza complessiva di km 84,35, di cui 55 in Lombardia (23 km in provincia di Cremona, 
32 in provincia di Mantova). 
Unitamente all’opera principale, in territorio cremonese il progetto prevede la realizzazione 
di alcune opere connesse in territorio cremonese (riqualifica ex S.S. 343 Tratto Autostazione 
Casalasco Viadanese-S.P. 87; Variante di Casalmaggiore Viadana - Lotti Lc2, Lc3, Lc4, Lc5; 
raccordo ex S.S. 10 – S.P. 65 – S.P. 64) e in territorio mantovano (variante di Goito alla ex S.S. 
236 – Goitese), oltre ad opere complementari. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Raccordo autostradale Autostrada 

della Cisa A15-Autostrada del Brennero A22 Fontevivo (PR)-Nogarole Rocca (VR)” - esito 
positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 94 del 20/12/2004  
� parere Commissione Speciale VIA del 20/4/2004  
� parere Regione Lombardia al progetto preliminare, d.g.r. VII/13323 del 13/6/2003  

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale129 

La realizzazione dell’opera comporta un’alterazione del delicato e più ampio quadro 
ambientale e paesistico complessivo della pianura agricola. Alcune problematiche specifiche: 
� Attraversamento fiume Po e relativa area golenale con viadotto di notevole pregio 

ambientale e naturale, caratterizzata dalla presenza di sponde con boschi naturali e 
pregevoli pioppeti delle golene fluviali. Tali aree sono individuate dal PPR quale ambito 
di criticità. 

� Profilo stradale in rilevato di oltre 11 metri costituisce una barriera fisica di divisione e di 
interclusione del territorio agricolo (S. Giovanni in Croce e Casteldidone). 

 
Azione V3. Raccordo autostradale della 

Valtrompia (Brescia-Lumezzane) 
Proponente Autostrada Brescia Verona Vicenza 

Padova SpA  
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Il raccordo autostradale collega la A4 con la Val Trompia e ha una configurazione a “Y 

rovesciata” con tre tronchi principali: 
� Ospitaletto – Concesio (12,6 km): adeguamento dell’attuale S.P. 19 e di tutte le 

intersezioni con la viabilità esistente; 
� Concesio - Sarezzo – Lumezzane (13,8 km): nuovo tratto autostradale a pedaggio e 

129 Dal parere Regione Lombardia d.g.r. VII/13323 del 13/6/2003. 
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comprensivo dello svincolo di Sarezzo; 
� Concesio – Brescia (7,5 km): realizzazione di una viabilità superficiale a servizio urbano e 

di una sotterranea di scorrimento da e per la Val Trompia; ammodernamento del 
tracciato della Tangenziale ovest di Brescia con il conseguente adeguamento degli 
svincoli esistenti. 

Stato di avanzamento Progetto esecutivo 
Procedure VIA VIA nazionale su progetto definitivo “Raccordo autostradale tra l'Autostrada A4 e la 

Valtrompia” - esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT 

(DEC-2002-7724 del 22/10/2002) 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/7866 del 25/1/2002 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Occupazione di suolo a discapito di ambiti a forte valenza naturalistica e paesaggistica e 
ad alto grado di produttività agricola specializzata (vigneti e frutteti). 

� Problema di tutela del fiume Mella e degli altri corsi d’acqua. 
� Tra Concesio e Villa Carcina le zone residenziali risultano molto prossime all’imbocco 

delle gallerie e quindi esposte a sostanze inquinanti ed al rumore. 

 
Azione V4. Tangenziale Sud di Brescia 

(Corda Molle-SP19) 
Proponente Autostrade Centro Padane SpA  
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Il progetto della cosiddetta “Corda Molle” riguarda la realizzazione del raccordo autostradale 

tra l’autostrada A4 (caselli di Ospitaletto e Brescia Est), l’autostrada A21 (nuovo casello di 
Poncarale) e la viabilità d’accesso all’aeroporto di Montichiari. 
L’intervento si colloca nella più ampia prospettiva di interconnettere la rete autostradale 
esistente in modo da creare un itinerario veloce di tipo autostradale sulla direzione est-ovest 
della pianura padana e rappresenta il naturale completamento del raccordo tra l’autostrada 
A4 e la Val Trompia. 
Con la realizzazione della Tangenziale sud esterna di Brescia (SP 19) e del raccordo 
autostradale Brescia – Val Trompia si costituirà una sorta di anello stradale intorno alla città 
di Brescia con la funzione di ridistribuire i flussi di traffico su un’infrastruttura efficiente e 
scorrevole nonché funzionale, tra l’altro, al collegamento con l’aeroporto di Montichiari. 

Stato di avanzamento Appalto 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo “Raccordo autostradale tra il casello di 

Ospitaletto (A4), il nuovo Casello di Poncarale (A21) e l'Aeroporto di Montichiari” - esito 
positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 24 del 18/3/2005 
� parere Commissione Speciale VIA 25-CSVIA-PRR-VIA del 22/6/2004 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/14837 del 31/10/2003 integrato da d.g.r. VII/17639 

del 20/4/2004 
Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Impatti soprattutto nelle aree più sensibili per il sistema vegetale e faunistico: l’area 
inclusa tra il vaso Pola ed il vaso Gandovere, la confluenza fluviale del Fiume Mella e 
della roggia Mandolossa, l’area umida di Flero, l’area tra il vaso Bredina ed il vaso 
Montenera, il Naviglio San Zeno, il Naviglio inferiore e la Seriola Molinara, l’ambito 
fluviale del Garza e l’area a sud della collina di Castenedolo. 

� Interferenze significative con le fasce di protezione relative al fiume Mella, al Torrente 
Mandolossa, alla Seriola Garza ed al Torrente Garza, sottoposte a vincolo paesaggistico. 

 
Azione V5. Bretella A21 – Castelvetro 

Piacentino e terzo ponte sul Po 
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Proponente Autostrade Centro Padane SpA 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’opera collega il casello di Castelvetro Piacentino con il porto canale di Cremona e si 

inserisce nella prospettiva di potenziamento dell’itinerario della ex S.S.  415 ‘Paullese’. 
La nuova bretella, di tipo autostradale, si sviluppa per circa 11 Km interessando anche alcuni 
comuni dell’Emilia Romagna. L’intervento ha origine dalla A21 a Castelvetro Piacentino e si 
innesta sulla Tangenziale Ovest di Cremona collegandosi con la SS 234 “Codognese” e con la 
stessa ex S.S. 415. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Procedure VIA VIA nazionale su progetto definitivo “Nuovo casello di Castelveltro Piacentino, raccordo 

autostradale con la S.S.10 Padana inferiore, completamento bretella autostradale tra S.S.10 
e S.S.234” - esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT del 

26/6/2009 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VIII/09209 del 30/3/2009 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

Il progetto prevede un nuovo ponte di 200 metri con piloni in acqua sul Po e 
l’attraversamento di una zona golenale. 

 
Azione V7. Potenziamento autostrade 

esistenti (A8 – Completamento 
Quinta corsia Lainate-Milano) 

Proponente Autostrade per l'Italia SpA 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’intervento si sviluppa per circa 4,5 Km nella Città Metropolitana di Milano (comuni di Rho, 

Lainate e Arese) e comprende: 
� l’ampliamento alla quinta corsia della tratta Lainate – Milano; 
� il ribaltamento del casello di Lainate;   
� il totale rifacimento degli svincoli di accesso all’autostrada con conseguente chiusura 

degli attuali svincoli di Lainate e di Arese (già oggi congestionati e inadeguati a sostenere 
incrementi di traffico); 

� il nuovo collegamento alla SS 33 del Sempione verso Rho; 
� l’adeguamenti del sistema di viabilità per Expo nella zona di Molino Dorino;  
� la realizzazione del sottopasso all’altezza del bivio tra A8 e A9 a nord di Lainate. 

Stato di avanzamento Lavori 
Procedure VIA VIA nazionale su progetto definitivo “Autostrada A8 Milano-Laghi: ampliamento alla quinta 

corsia nel tratto barriera Milano nord-Interconnessione di Lainate” - esito positivo con 
prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT 

DVA_DEC-2012-0000255 del 8/6/2012 
� parere Regione Lombardia d.g.r. IX/2947 del 25/1/2012 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale130 

� Biodiversità - il progetto interferisce con il disegno della rete ecologica regionale in 
quanto incrementa la frammentazione del sistema verde, prevalentemente agricolo, che 
sta a cavaliere dell’autostrada e che è costituito dalle residue aree inedificate comprese 
tra gli abitati di Lainate e Passirana ed il complesso Alfa Romeo. Esso assume valenza di 
corridoio ecologico che collega gli ambiti dei corsi d’acqua (torrente  Lura e canale 

130 Dal parere Regione Lombardia d.g.r. IX/2947 del 25/1/2012. 
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Villoresi), del PLIS del Lura e le aree interessate dai progetti denominati “dorsale verde 
Nord Milano” e “sistema verde integrato del Villoresi”.  

� Rumore - la realizzazione dell’intervento con le mitigazioni previste (es. barriere 
antirumore) determina in generale un miglioramento della situazione ante-operam per 
quasi tutti i recettori considerati. Nel caso di alcuni piani di 3 edifici residenziali in fase 
post-operam dovranno essere eseguite verifiche di dettaglio con eventuale sostituzione 
degli infissi con maggior potere fonoassorbente. 

 
Azione V8. Potenziamento autostrade 

esistenti (A22 – Terza corsia 
Verona-Modena) 

Proponente Autostrade del Brennero SpA 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Il potenziamento della A22 da Verona a Modena prevede la realizzazione della terza corsia di 

marcia per circa 90 km, adeguando per dimensioni la corsia di emergenza per un’eventuale 
quarta corsia dinamica futura. Nella tratta lombarda (di 37,8 km) l’opera comprende anche 
l’ampliamento del canale diversivo Fissero – Tartaro, del Ponte sul fiume Mincio e del Ponte 
sul fiume Po. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Procedure VIA VIA nazionale su progetto definitivo “Autostrada del Brennero. Realizzazione della terza 

corsia nel tratto compreso tra Verona Nord km 223 e intersezione con autostrada A1 al km 
314” - esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT  

401 del 18/7/2011 
� parere Regione Lombardia d.g.r. IX/1496 del 30/3/2011 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale131 

� Qualche criticità riguardo l’attraversamento del Po e delle ZPS, segnatamente circa il 
possibile innalzamento dei livelli sonori nell’area protetta e il disturbo temporaneo 
legato al cantiere. 

� Tenendo conto dei piani di gestione del SIC e della ZPS (SIC “Vallazza”, in corrispondenza 
del fiume Mincio [progr. km 262+447 ÷ 262+464]; ZPS “Viadana, Portiolo, San Benedetto 
Po e Ostiglia”, in corrispondenza del Po [progr. Km 269+115 ÷ 270+098]), e di concerto 
con Parco del Mincio e Provincia di Mantova in quanto gestori dei siti stessi, è stato 
prescritto al proponente di produrre in fase di approvazione definitiva un progetto di 
riqualificazione naturalistica su aree da ricercarsi nell’intorno a partire da una proposta 
operativa avanzata dall’Ente gestore del Parco. 

Azione V12. Completamento Tangenziale 
Nord di Milano/Rho-Monza 

Proponente Ministero delle infrastrutture e dei 
trasporti – Provveditorato 
Interregionale alle OO.PP. Lombardia 
e Liguria 

Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Il progetto complessivo di completamento della Tangenziale Nord Milano prevede il 

potenziamento a livello autostradale del collegamento stradale esistente Rho – Monza nella 
tratta A8 (Baranzate) – A52 (Paderno Dugnano), con la realizzazione di una strada a doppia 
corsia per senso di marcia più emergenza e una complanare per gli spostamenti locali. 
Rispetto all’attuale sede della provinciale S.P. 46, il nuovo itinerario si svilupperà in variante 
a nord dell’abitato di Baranzate e proseguirà riqualificando l’attuale itinerario provinciale 

131 Dal parere Regione Lombardia d.g.r. IX/1496 del 30/3/2011. 
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fino a Paderno Dugnano, affiancandosi nella parte finale all’attuale ex SS 35 “Milano – 
Meda” fino a raccordarsi direttamente con la Tangenziale Nord - A52. 

Stato di avanzamento Lavori 
Procedure VIA VIA nazionale su progetto definitivo “Riqualifica con caratteristiche autostradali della SP 46 

Rho-Monza, dal termine della tangenziale Nord di Milano (galleria artificiale) al ponte sulla 
linea ferroviaria Milano-Varese (compreso) corrispondente alle tratte 1 e 2 del Progetto 
preliminare della viabilità di adduzione al sistema autostradale esistente A8/A52 Rho-
Monza” - esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT  

DM-0000002 del 7/1/2014 integrato da DM-0000274 del 17/11/2014 
� parere Regione Lombardia d.g.r. X/494 del 25/7/2013 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Reticolo idrografico - l’intervento interferisce con un reticolo costituito da corsi d’acqua 
significativi quali Seveso, Garbogera, Pudiga e Merlata, canali irrigui, 3 fontanili e 2 fossi 
secondari. 

� Biodiversità - nell’area oggetto di intervento sono presenti il Parco regionale delle 
Groane e i PLIS della Balossa e del Grugnotorto Villoresi. Inoltre è presente un corridoio 
primario ad alta antropizzazione della rete ecologica regionale, un corridoio ecologico 
primario e un varco perimetrato. 

 
Azione V16. Autostrada Regionale 

Cremona-Mantova 
Proponente STRADIVARIA SpA 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’autostrada Cremona - Mantova è lunga 60 Km e si configura come un’autostrada di tipo 

chiuso, con due corsie per senso di marcia, quattro interconnessioni autostradali e sei 
autostazioni a pedaggio. L’infrastruttura collegherà l’autostrada A21 a Cremona con 
l’autostrada A 22 a Mantova Sud, prevedendo un tratto comune con il TIBRE (9 km).  
L’itinerario si completa con il tratto Mantova Nord – Castel d’Ario, che garantisce la 
continuità dell’itinerario medio-padano con l’autostrada regionale veneta Nogara-Mare. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Il progetto preliminare del tratto Mantova Nord – Castel d’Ario è stato approvato in 
Conferenza di Servizi assieme alla tratta Cremona- Mantova, ma, ad oggi, non è oggetto di 
concessione regionale. 

Procedure VIA VIA nazionale su progetto definitivo “Autostrada regionale - Integrazione del sistema 
transpadano - direttrice Cremona-Mantova. Tratto Cremona-Mantova Sud” - esito positivo 
con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT 

DVA-DEC-2011-0000399 del 18/7/2011 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VIII/10723 del 2/12/2009  

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale132 

� Traffico - simulazioni influenzate da tanti fattori che non rendono con sufficiente 
certezza il traffico previsto 

� Biodiversità  - nessuna interferenza diretta con SIC o ZPS. Prossimità con ZPS "Parco 
Regionale Oglio Sud", SIC "Torbiere di Macaria", SIC "Ansa e Valli del Mincio", ZPS "Valli 
del Mincio", SIC e ZPS "Vallazza". Attraversamento Parco del Mincio. 

� Suolo - consumo di suolo in un territorio con una spiccata sensibilità rurale, collegata ad 
una struttura produttiva di alto valore (in particolare per la filiera zootecnica e delle 
aziende legate al polo vivaistico) e di rilevante pregio paesaggistico. Frammentazione del 

132 Da provvedimento di compatibilità ambientale MATTM - MiBACT del 18/7/2011 e parere Regione Lombardia d.g.r. 8/10723 del 
2/12/2009. 
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territorio agricolo. La parte finale del progetto in area mantovana crea una cesura del 
territorio e aree di risulta, non affiancandosi a infrastrutture esistenti. La perdita di 
vegetazione arboreo-arbustiva conseguente alla creazione dell’infrastruttura, inoltre, 
incrementa ed accelera il processo già in atto legato alla meccanizzazione agricola. 

� Paesaggio e beni culturali - impatto paesistico presso Corte dei Castiglioni Casatico di 
Macaria e area archeologica del Forcello (zone archeologiche lambite da salvaguardare, 
abitato etrusco).  

 
Azione V20. Interventi AdPQ Grande Viabilità 
Descrizione L’iniziativa comprende gli interventi di riqualificazione e potenziamento del sistema 

autostradale e della grande viabilità regionale definiti da Stato e Regione Lombardia 
nell’apposito Accordo di Programma Quadro sottoscritto nel 2000. 
Tra questi, i più significativi ancora in corso di attuazione riguardano la riqualificazione della 
S.S. 415 ‘Paullese’ (da Peschiera a Dovera) e la realizzazione della Tangenziale Sud di 
Bergamo (tratto Zanica-Stezzano e da Treviolo a Villa d’Almé). 

Intervento RIQUALIFICA EX S.S. 415 “PAULLESE”   
20.1 Dovera - Spino d'Adda (2° lotto CR) BP MP LP 
20.2  Nuovo ponte sull'Adda (3° lotto MI) BP MP LP 
20.3 SP 39 - TEM (2° lotto 1° stralcio tratta A) BP MP LP 
20.4 TEM – Zelo Buon Persico (2° lotto 1° stralcio tratta B)  BP MP LP 
20.5 Zelo Buon Persico – Spino d’Adda (2° lotto 2° stralcio) BP MP LP 

Proponente Provincia di Milano 
Descrizione L'ex statale Paullese è interessata da lavori di riqualifica e potenziamento nel tratto 

compreso tra Peschiera Borromeo e Crema che consistono nel raddoppio della carreggiata 
oltre ad opere connesse, quali le varianti agli abitati di Pandino e di Spino d’Adda ed i 
raccordi con la viabilità esistente. L'intervento di miglioramento viene suddiviso tra i territori 
delle due province interessate: 
� Tratta Milanese, da Peschiera Borromeo a Spino d’Adda, 13 km: 1° lotto, da Peschiera 

Borromeo alla S.P. 39 “Cerca” (5,4 km - 2 svincoli); 2° lotto, dalla S.P. 39 “Cerca” a Spino 
d’Adda (7,6 Km – 3 svincoli più bretella di Bisnate); 3° lotto, nuovo ponte sull’Adda 

� Tratta Cremonese, da Crema a Spino d’Adda, 14,5 km: 1° Lotto, tratta Crema–Dovera (7 
km, 2 svincoli); 2° Lotto, tratta Dovera – Spino d’Adda (7,5 km, 2 svincoli) 

Stato di avanzamento 20.1 Lavori 
20.2 Progetto preliminare 
20.3 Progetto definitivo 
20.4 Progetto definitivo 
20.5 Progetto definitivo 

Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo “Riqualifica viabilità ex S.S.415 Paullese. 
Potenziamento della tratta da Peschiera Borromeo a Spino d'Adda” - esito positivo con 
prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 113 del 29/3/2006 
� parere Commissione Speciale VIA 104-CSVIA-PRR-VIA dell’8/2/2005  
� parere Regione Lombardia d.g.r. 13822 del 9/4/2003   
VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Riqualifica viabilità ex S.S.415 
Paullese. Potenziamento della tratta da Peschiera Borromeo a Spino d'Adda: Ponte 
sull’Adda” - esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE  113 del 29/3/2006 
� parere Commissione Speciale VIA 104-CSVIA-PRR-VIA dell’8/2/2005 
� parere Regione Lombardia d.g.r. 14095 del 8/8/2003  

Principali impatti 
ambientali evidenziati 

� Biodiversità - L’area oggetto di intervento interessa il Parco Regionale Adda Sud e il Parco 
Agricolo Sud Milano. I SIC più vicini al corridoio oggetto di intervento, ma non contigui 



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 783 –

nei documenti di 
valutazione ambientale 

all’infrastruttura, sono: Sorgenti della Muzzetta (IT2050009); Boschi e Lanca di Comazzo 
(IT2090002); Bosco di Mortone e Garzaia del Mortone (IT2090003 e IT2090004). 

 Intervento TANGENZIALE SUD DI BERGAMO 
20.6 1° tratto - Stezzano-Zanica BP MP LP 
20.7 2° tratto - Treviolo-Paladina BP MP LP 
20.8 3° tratto - Paladina-Villa d'Almé BP MP LP 

Proponente ANAS 
Descrizione Il sistema della tangenziale Sud di Bergamo si compone di: 

� Il tratto Stezzano – Treviolo: aperto al traffico parte nel 2009 e parte nel 2010. 
� Il tratto Zanica – Stezzano: il tratto sarà lungo 3,6 km e avrà inizio nel Comune di Zanica, 

dove attualmente termina il tratto della tangenziale sud di Bergamo e si completerà nel 
Comune di Stezzano 

� Il tratto Treviolo – Paladina: l'opera consiste nella realizzazione di un tratto stradale a 
semplice carreggiata dell'estensione di circa 5,6 km (in trincea per 1,3 km e in galleria 
artificiale e naturale per 4,3 km). 

� Il tratto Paladina - Villa d'Almè: l'intervento costituisce ammodernamento in sede del 
tracciato esistente della SP153. 

Stato di avanzamento � 1° tratto Stezzano-Zanica: Lavori 
� 2° tratto Treviolo-Paladina: progetto definitivo 
� 3° tratto Paladina-Villa d'Almé: progetto definitivo 

Procedure VIA Verifica regionale di assoggettabilità a VIA del progetto “SS 42 del Tonale e della Mendola - 
Tangenziale Sud di Bergamo I lotto I stralcio - Tratto Zanica-Stezzano” - esclusione dalla 
procedura di VIA con prescrizioni 
� provvedimento dirigente unità organizzativa 26516 del 7/11/2001  

Verifica regionale di assoggettabilità a VIA "SS 42 - Tangenziale sud di Bergamo – I lotto, I 
stralcio: tratto Treviolo – Valbrembo” -  esclusione dalla procedura di VIA con prescrizioni 
� provvedimento dirigente unità organizzativa 26514 del 7/11/2001  

VIA regionale su progetto definitivo “SS 42 Tangenziale Sud di Bergamo - I lotto - I stralcio 
Tratto Vallebrembo Villa D'Almè” – esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento dirigente unità organizzativa 8541 del 17/5/2002 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Suolo e paesaggio - il territorio interessato dall’intervento è il settore S-SE 
dell’hinterland bergamasco, caratterizzato da carico antropico notevole; vi si riscontra 
tuttavia la presenza di un ambiente ancora fruibile da un punto di vista agricolo. 

� Suolo, paesaggio e assetto ecosistemico - la trincea in località Sombreno frammenta 
un'area agricola ai piedi delle pendici collinose dei Colli di Bergamo; lo svincolo di 
Sorisole si sviluppa nell'area della pianura del Petosino; la trincea nella valle del torrente 
Rino attraversa l'area verde compresa tra le pendici dei versanti; 

� Risorse idriche e assetto geologico e idrogeologico - per il Torrente Rino è stata messa in 
evidenza l'insufficienza della sezione di deflusso a valle del tracciato in progetto 
costituita dall'attraversamento della viabilità esistente realizzata mediante un manufatto 
sottodimensionato. 

� Biodiversità - l’ambito afferisce al territorio del PLIS del rio Morla e delle Rogge.  
� Paesaggio e beni culturali - il tracciato interferisce direttamente con la fascia della roggia 

Morla. 
� Beni culturali - è segnalato un sito di interesse archeologico (tomba) presso lo svincolo 

con la SS42 in Stezzano. 

 
Azione V21. Interventi AdPQ Malpensa 
Descrizione Si tratta del complesso di opere funzionali al miglioramento dell’accessibilità 

stradale all’aeroporto di Malpensa, oggetto della sottoscrizione di apposito Accordo 
di Programma Quadro tra lo Stato e la Regione nel 1999 e comprendenti, in 
particolare, alcuni interventi riconosciuti di interesse strategico assoggettati alle 
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procedure di Legge Obiettivo: Collegamento S.S. 11 – Tangenziale Ovest di Milano 
con riqualifica S.S. 494 fino a Vigevano; Variante alla S.S. 341 ‘Gallaratese’ dalla A8 a 
Vanzaghello; Variante S.S. 33 ‘del Sempione’ da Rho a Gallarate.  
La superstrada Boffalora-Malpensa, aperta al traffico nel 2008, costituisce il primo degli 
interventi già ultimati. Tra quelli in itinere figurano anche la riqualificazione dell’asse della 
SS. 342 ‘Briantea’ (attraverso il Peduncolo di Vedano Olona e la Variante di Solbiate-Olgiate 
Comasco) e la realizzazione del nuovo ponte sul Ticino a Vigevano. Con la sola esclusione di 
quest’ultimo, realizzato dalla Provincia di Pavia, in tutti i casi il soggetto attuatore è ANAS. 

Orizzonte temporale 21.1 Collegamento Milano-Magenta con variante di 
Abbiategrasso e riqualifica S.S. 494 

BP MP LP 

21.2 Variante S.S. 341 “Gallaratese” e bretella di Gallarate BP MP LP 
21.3 Variante S.S. 33 Rho-Gallarate BP MP LP 
21.4 Peduncolo di Vedano Olona BP MP LP 
21.5 S.S. 342 - Variante di Solbiate-Olgiate Comasco  BP MP LP 
21.6 Nuovo ponte sul Ticino a Vigevano BP MP LP 

Intervento 21.1 Collegamento Milano-Magenta con variante di Abbiategrasso e riqualifica S.S. 494 
Proponente ANAS 
Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo “Collegamento tra la S.S. 11 “Padana 

Superiore” a Magenta e la Tangenziale Ovest di Milano con variante di Abbiategrasso e 
adeguamento in sede del tratto della S.S. 494 da Abbiategrasso fino al nuovo ponte sul 
Ticino” - esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 127 del 29/3/2006 
� parere Commissione Speciale VIA del 26/7/2005 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VIII/09491 del 20/5/2009 

Intervento 21.2 Variante S.S. 341 “Gallaratese” e bretella di Gallarate 
Proponente ANAS 
Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su “Collegamento stradale in variante alla S.S.341 tra 

Samarate ed il confine con la Provincia di Novara - Tratto compreso tra l'Autostrada A8 
(bretella di Gallarate) e la S.S.527 in Comune di Vanzaghello” – verifica di ottemperanza sul 
progetto definitivo alle prescrizioni – esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 79 del 1/8/2008 
� parere Commissione Speciale VIA 63-CSVIA-PRR-VIA del 6/9/2005 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VIII/14402 del 30/9/2003 

Intervento  21.3 Variante S.S. 33 Rho-Gallarate 
Proponente ANAS 
Stato di avanzamento Progetto preliminare 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Variante alla S.S. 33 del Sempione 

tra gli abitati di Rho e Gallarate” – esito positivo con prescrizioni 
� parere Commissione VIA Speciale 62-CSVIA-PRR-VIA del 26/7/2005 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/14474 del 6/10/2003 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Biodiversità - in considerazione dell'elevata qualità paesistica del territorio attraversato 
dall'infrastruttura, determinata dalla presenza del SIC di Vanzago, del Parco del Roccolo e 
del Parco del Ticino, e dall'interessamento di centri urbani, si è scelto di realizzare l'opera 
quasi totalmente in trincea, ricorrendo a gallerie artificiali nei tratti più delicati.  Le 
interferenze segnalate fra il tracciato ed i corridoi  sono: in Pogliano Milanese; in 
corrispondenza dell'attraversamento dell'Olona; lungo il corridoio primario che connette il 
Parco del Roccolo con la fascia dei fontanili e il Parco delle Groane; in Parabiago, in 
corrispondenza del Canale Villoresi; tra Dairago e Villa Cortese, laddove viene intercettato 
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un corridoio di connessione tra i boschi di Vanzaghello e il ganglio secondario ad ovest di 
Legnano. 

� Paesaggio - il PTCP della Provincia di Milano individua, lungo il percorso della strada, i 
seguenti elementi di rilevanza paesistica: PLIS del Roccolo e Parco delle Roggie;  fasce di 
pertinenza dei torrenti Bozzente e Lura e del fiume Olona; ambiti di rilevanza paesistica 
(insediamenti rurali di interesse paesistico, aree boscate, filari, siepi); percorsi di interesse 
paesistico (collegamenti storici di Pogliano M.,Vanzago e Rho); percorso pedonale di 
interesse paesistico del Canale Villoresi; S.I.C. "Bosco di Vanzago". 

Intervento 21.4 Peduncolo di Vedano Olona 
Proponente ANAS 
Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Procedure VIA VIA regionale su progetto definitivo “Peduncolo di Vedano, di collegamento tra la SS342 

"Briantea" e la SP233 "Varesina", nei Comuni di Vedano Olona (VA) e Binago” – esito positivo 
con prescrizioni 
� provvedimento 1020 del 7/2/2011 

Intervento 21.5 S.S. 342 - Variante di Solbiate-Olgiate Comasco 
Proponente ANAS 
Stato di avanzamento Progetto preliminare/definitivo 
Procedure VIA VIA regionale “Primo lotto della variante alla S.S. 342 Briantea-tratto Olgiate 

Comasco/Solbiate, denominato “variante di Olgiate”, da realizzarsi nei comuni di Olgiate 
Comasco (Co) e Beregazzo con Figliaro (Co)” – esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento 4669 del 3/6/2014 

Intervento 21.6 Nuovo ponte sul Ticino a Vigevano 
Proponente ANAS 
Stato di avanzamento Lavori 
Procedure VIA VIA regionale su� “SS494 "Vigevanese": Nuovo Ponte sul Fiume Ticino e Raccordo alla 

Viabilità ordinaria” – esito positivo con prescrizioni  
� provvedimento 10780 del 11/5/2001 

 
Azione V22. Interventi AdP Valtellina 
Descrizione L’obiettivo di potenziare e riqualificare la rete stradale di accesso alla Valtellina e alla 

Valchiavenna - avviato a seguito dell’alluvione del 1987 con il Piano di ricostruzione e 
sviluppo approvato nel dicembre 1992 in attuazione della legge 102/90 (Legge Valtellina) - è 
stato sviluppato da Regione Lombardia a partire dalla progettazione di una serie di nuove 
varianti alla Strada Statale 38 (nei tratti Colico-Tirano e a Bormio) e alla Strada Statale 36 (da 
Gera Lario a Chiavenna). 
In sintesi, l’insieme di questi interventi consiste, per la Statale 38, nella realizzazione di 
varianti complete agli abitati di fondovalle, con tipologia stradale a doppia o a semplice 
corsia per senso di marcia a seconda del contesto territoriale attraversato. Il potenziamento 
della S.S. 36 è invece impostato sulla riqualifica in sede della viabilità principale esistente e 
su una nuova variante all’abitato di Chiavenna a carreggiata semplice. 
Il quadro complessivo delle opere è articolato in sette lotti funzionali di intervento , con 
priorità alla realizzazione della Variante di Morbegno (suddivisa in 1° e 2° stralcio), della 
Variante di Tirano, della Variante di Bormio Santa Lucia e del completamento della 
tangenziale di Sondrio. 
Per l’attuazione di tali opere Regione Lombardia ha promosso e coordinato la stipula di un 
apposito Accordo di Programma con lo Stato, sottoscritto il 18 dicembre 2006. 

Orizzonte temporale 22.1  Variante Cosio-Tartano BP MP LP 
22.2 Variante di Tirano - stralcio prioritario (tangenziale di 
Tirano) 

BP MP LP 

22.3 Variante di Tirano - completamento BP MP LP 
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22.4 Completamento Tangenziale di Sondrio BP MP LP 
22.5 Variante di Bormio per S. Lucia BP MP LP 
22.6 Riqualifica Gera Lario-Chiavenna (SS 36) BP MP LP 
22.7 Variante Tartano-Sondrio BP MP LP 
22.8 Variante Tresivio-Stazzona BP MP LP 

Intervento 22.1 Variante Cosio - Tartano 
Proponente ANAS 
Stato di avanzamento Lavori 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo – esito positivo con prescrizioni 

� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 21 del 23/3/2012  
� parere Commissione Speciale VIA 401 del 17/12/2009 
� parere Regione Lombardia d.g.r. IX/9404 del 6/05/2009 

Intervento 22.2 – 22.3 Variante di Tirano – stralcio prioritario (tangenziale di Tirano) e completamento 
Proponente ANAS 
Descrizione Lavori di costruzione del lotto 4° - SS38 Variante di Tirano dallo svincolo di Stazzona 

(compreso) allo svincolo di Lovero (con collegamento alla dogana di Ponteschiavo). Il 
tracciato ha una lunghezza di 9,7 km circa e presenta 4 svincoli. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo  
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo – esito positivo con prescrizioni 

parere Regione Lombardia d.g.r. VII/17169 del 16/4/2004 
Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Risorse idriche – l’impatto principale è dato dalla costruzione della galleria naturale “Il 
Dosso”, la quale intercettando sia la falda in roccia che la falda superficiale a carattere 
stagionale, costituisce un importante elemento che potenzialmente potrebbe drenare le 
suddette falde. Nell’area interessata dallo scavo in sotterraneo sono presenti diverse 
sorgenti ubicate a monte della galleria in progetto. La presenza di due faglie potrebbe 
causare venute d’acque di entità rilevante che potrebbero portare ad un depauperamento 
della risorsa idrica. 

Intervento 22.4 Completamento Tangenziale di Sondrio  
Proponente ANAS 
Descrizione Le maggiori motivazioni che rendono inequivocabile l’esigenza di adeguamento di tale 

arteria viaria sono legate al forte sviluppo di traffico degli ultimi decenni che attualmente 
rende la SS38 un percorso dal livello estremamente basso di servizio e, per contro, con un 
elevato livello di pericolosità. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo  
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto definitivo “Completamento Tangenziale di 

Sondrio dallo svincolo di Montagna (compreso) allo svincolo di Tresivio (compreso)” – esito 
positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 151 del 2/12/2005 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/17168 del 16/4/2004 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Biodiversità - il tracciato in progetto è per lo più in viadotto e quindi l'impatto maggiore 
sarà dovuto agli scavi per il posizionamento delle pile. Dalla Carta della Vegetazione si 
nota che il tracciato interessa "seminativi e prati di fondovalle", "frutteti e vigneti", "alberi 
isolati/filari". I rischi per la vegetazione sono in fase di cantiere ed ogniqualvolta il 
tracciato si avvicini ad aree boscate presenti sulle rive dell'Adda, in modo particolare 
lungo un tratto in rilevato a cavallo del Ponte del Novetto. 

� Paesaggio - la quasi totalità delle aree interessate dal tracciato risulta assoggettata a 
specifici vincoli paesistici tra cui le fasce fluviali e boscate. 

Intervento 22.5 Variante di Bormio per S. Lucia 
Proponente Regione Lombardia - DG Infrastrutture e mobilità  
Descrizione La variante dell'abitato di Santa Lucia, frazione di Valdisotto, con una bretella di circa 1,4 Km 

scavalca l'Adda in viadotto e si sviluppa per lo più in galleria consentendo il collegamento 
della SS38 con la SP28. L’intervento è parte di un insieme di opere volte ad affrontare la 
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situazione di criticità dell’attraversamento di Bormio e dei centri minori nell’intorno. 
Stato di avanzamento Lavori  
Procedure VIA VIA regionale su “Varianti SS 38 nei comuni di Bormio e Valdisotto (SO)” – esito positivo con 

prescrizioni 
� provvedimento 14004 del 21/11/2007 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

Gli elementi potenzialmente critici sono relativi alla realizzazione della galleria e, in minor 
misura, del viadotto. 
� Rischio idrogeologico - la possibile influenza del movimento gravitativo di versante, 

rilevato da foto aeree, che interessa l’intero settore compreso tra S. Lucia e Fior d’Alpe – 
Turripiano. Presenza di incisioni da erosione concentrata di alcuni rii (torrente Cadolena, 
rio di Oga) in corrispondenza del settore centrale della galleria (aspetto critico 
specialmente in corrispondenza delle zone di minore copertura della galleria). 

 
Azione V23. Lecco-Bergamo 
Orizzonte temporale 23.1 Variante di Cisano Bergamasco (primo lotto) BP MP LP 

23.2 Variante di Cisano Bergamasco (secondo lotto) BP MP LP 
23.3 Collegamento Calusco d'Adda - Terno d'Isola BP MP LP 
23.4 Variante Vercurago BP MP LP 
23.5 Variante Calolziocorte BP MP LP 
23.6 Collegamento Olgiate Molgora - Ponte di 
Brivio - Pontida in variante a S.S. 342 

BP MP LP 

Intervento 23.1 – 23.2 Variante di Cisano Bergamasco (primo e secondo lotto)  
Proponente Provincia di Bergamo 
Descrizione L’iniziativa consiste in un complesso di opere finalizzate a potenziare l’attuale itinerario di 

connessione tra Lecco e Bergamo con la realizzazione di nuove tratte in variante alla ex S.S. 
639 - nel tratto Lecco-Cisano Bergamasco - e alla ex S.S. 342 “Briantea” nel tratto Calco-
Mapello. 
Gli interventi sono stati definiti congiuntamente dalle Amministrazioni provinciali di Lecco e 
di Bergamo e inserite nella delibera CIPE del 21 dicembre 2001 (attuativa della Legge 
Obiettivo) quali opere complementari del Sistema Viabilistico Pedemontano. 

Stato di avanzamento Progetto definitivo 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Variante di Cisano Bergamasco alla 

ex SS 639” – esito positivo con prescrizioni 
� provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 89 del 29/3/2006  
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/19111 del 22/10/2004 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

� Risorse idriche e aspetti idrogeologici - il progetto lambisce le fasce fluviali dell’Adda 
(fasce B e C del PAI). 

� Paesaggio e biodiversità  - il tracciato interessa un ambito sottoposto a vincolo paesistico 
ai sensi dell’art. 136 del D.lgs. 42/2004 (ambito di bellezza panoramica). Inoltre ricade 
nella fascia di 150 m del torrente Sonna, in territorio coperto da boschi e nel Parco 
regionale Adda Nord (vincolo ai sensi dell’art. 142). Nel SIA si evidenzia la possibile 
incidenza dell’opera sul SIC Palude di Brivio. 

� Paesaggio - la giacitura del tracciato, oltre a comportare l’abbattimento di parte delle 
pregevoli fasce boschive che salgono dall’area di esondazione dell’alveo dell’Adda verso 
il crinale montano esistente, si sviluppa in modo lineare, non rispettando l’andamento 
curvilineo della pregevole collina in località Ceregallo. Il previsto triplo attraversamento 
del torrente Sonna mediante viadotto si configura come elemento artificiale, avulso dal 
contesto naturale e paesistico specificatamente vincolato. 

Intervento 23.3 Collegamento Calusco d'Adda - Terno d'Isola 
Proponente Provincia di Bergamo 
Stato di avanzamento Progetto definitivo 
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Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Variante da Calusco d’Adda a Terno 
d’Isola” – esito positivo con prescrizioni  
� parere Regione Lombardia d.g.r. VII/19110 del 22/10/2004 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione 
ambientale133 

� Biodiversità - interferenze dirette col PLIS Monte Canto e del Bedesco. 
� Paesaggio - il progetto si pone in termini problematici nei confronti della qualità 

paesistica del territorio vincolato, poiché prevede la localizzazione del nuovo tracciato in 
modo indifferente alla qualità paesistica della zona. Esso non tiene conto della partitura 
agricola e delle zone boscate esistenti, comportando così l’abbandono di parte delle 
pregevoli fasce boschive e ripariali esistenti e la sicura alterazione delle stesse, 
configurandosi quale elemento di rottura e frammentazione del pregevole quadro 
naturale esistente caratterizzato, oltre che dal bosco, dall’andamento irregolare del 
terreno, da terrazzamenti agricoli e solchi vallivi. 

Intervento 23.4 – 23.5 Variante di Vercurago,  Variante Calolziocorte 
Proponente Provincia di Lecco 
Stato di avanzamento 23.4 Variante di Vercurago  - Lavori 

23.5 Variante Calolziocorte - Progetto preliminare 
Procedure VIA VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Collegamento Lecco-Bergamo. 

variante alla SS 639 nel territorio della Provincia di Lecco ricompresa nei comuni di Lecco, 
Vercurago e Calolziocorte” – esito positivo con prescrizioni 
� parere Regione Lombardia d.g.r. VIII/539 del 4/8/2005 

  

133 Dal parere Regione Lombardia d.g.r. VII/19110 del 22/10/2004. 
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ALTRE OPERE  PER LE QUALI SONO DISPONIBILI STUDI AMBIENTALI 

Azione V17. Interconnessione 
autostradale tra Sistema 
Viabilistico Pedemontano e 
autostrada Brescia-Bergamo-
Milano (IPB) 

Proponente Autostrade Bergamasche Spa 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’opera collega Pedemontana e BreBeMi conferendo continuità alla rete delle nuove 

autostrade in realizzazione. 
L'ambito territoriale interessato è costituito dall'area a sud di Bergamo compresa tra il Fiume 
Brembo e la linea ferroviaria Bergamo – Treviglio. Il tracciato ha uno sviluppo complessivo di 
18,8 km ed è articolato in tre tratte principali: 
� La tratta A si sviluppa dallo svincolo di Osio Sotto della Pedemontana a Boltiere.  
� La tratta B si sviluppa da Boltiere alla ex SS 11 e interconnessione con BreBeMi.  
� La tratta C -opera connessa- si sviluppa dalla tratta A (Boltiere) alla Tangenziale sud di 

Bergamo/svincolo di Dalmine A4. 
Sono inoltre previste otto interconnessioni con le viabilità dell’area. 
La nuova autostrada darà anche soluzione ai collegamenti stradali tra Bergamo e Treviglio, 
secondo centro provinciale e nodo di interscambio multimodale. Il progetto comprende 
anche un’opera connessa di collegamento tra la nuova tratta autostradale e la Tangenziale 
sud di Bergamo in prossimità del casello di Dalmine della A4. 

Stato di avanzamento Progetto preliminare 
Procedura VIA Tipologia di opera soggetta a VIA nazionale  
Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

Dallo Studio di prefattibilità ambientale aggiornato al 2011 e  sottoposto alla Conferenza dei 
Servizi: 
� Biodiversità - nessuna interferenza diretta con SIC e ZPS; presenza in direzione nord – 

ovest rispetto al tracciato in comune di Trezzo d’Adda del SIC “IT2050011 – Oasi le Foppe 
di Trezzo sull’Adda” e in direzione sud- est in comune di Caravaggio del SIC “IT2060013 – 
Fontanile Brancaleone”.  Attraversamento del PLIS Geradadda. 

� Risorse idriche e paesaggio - taglio diagonale della maglia agricola, intercettazione del 
reticolo irriguo minore e della relative fasce arboree. 

� Paesaggio - lungo l’itinerario il tracciato interferisce con il sistema di filari che 
perimetrano alcuni lotti agricoli e che si sviluppano lungo le fasce delle rogge presenti 
nonché lungo alcune delle strade secondarie interferite. 

� Paesaggio - impatto visivo degli svincoli. 
� Paesaggio - scomposizione dell’unità territoriale in corrispondenza del doppio corso 

irriguo che ingloba la cascina Castellana, interrompendo un segno paesaggistico 
interessante, parzialmente ricostituito tramite il passaggio in galleria artificiale. 

Azione V18. Autostrada Regionale Broni-
Mortara 

Proponente Infrastrutture Lombarde SpA 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione L’intervento si sviluppa in provincia di Pavia per complessivi 50 km e attraversa 19 Comuni. Il 

tracciato ha inizio con un’interconnessione sull’autostrada A21 Torino/Piacenza/Brescia, a 
circa 6 km a ovest dell’esistente svincolo di Broni/Stradella, prosegue in direzione nord-
ovest, con un ponte di nuova realizzazione sul fiume Po, arrivando a collegarsi al sistema 
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tangenziale di Pavia, per giungere fino alla A7 (Milano/Genova), a circa 1,5 km a sud dello 
svincolo di Gropello Cairoli dell’esistente autostrada; procede quindi ancora in direzione 
ovest/nord-ovest, fino all’interconnessione con la ex S.S. 494 ad ovest di Castello d’Agogna. 
Il ponte di nuova realizzazione sul fiume Po migliorerà i collegamenti tra l’Oltrepò e Pavia 
attenuando le criticità legate ai transito sugli attuali ponti storici di Cava Manara/Bressana 
Bottarone, della Spessa e della Becca. Sono previste opere connesse per complessivi km 
19,6, necessarie per garantire la funzionalità dei relativi svincoli del tracciato principale e per 
la risoluzione di problematiche di attraversamento dei locali centri abitati.  

Stato di avanzamento Progetto definitivo 

Procedure VIA 
VIA nazionale su progetto definitivo avviata il 19/1/2012. 
Il 21/10/2013 e il 10/2/2015 sono state pubblicate le integrazioni progettuali. 

Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

Dall’allegato C alla deliberazione della Conferenza dei Servizi 2007 (parere regionale del 
gruppo di lavoro interdirezionale della Regione Lombardia che formula osservazioni e 
prescrizioni esaminando le principali implicazioni territoriali e ambientali connesse alla 
realizzazione dell’opera) risulta quanto segue: 
� Suolo e assetto idrogeologico - perdita netta di superficie agricola e frammentazione 

degli appezzamenti. Modificazione assetto idraulico e viabilistico. 
� Assetto idrogeologico - dovranno essere approfonditi i rapporti del progetto con il PAI e 

con la componente idrogeologica, intesa soprattutto come vulnerabilità delle risorse 
idriche (attraversamento di un'area esondabile per il quale sarà necessario produrre uno 
studio di compatibilità idraulica). 

� Risorse idriche - interferenza con il fiume Po e numerosi corpi idrici minori dell'Oltrepo 
Pavese e della Lomellina (150 corpi idrici significativi al reticolo idrografico minore ed 
irriguo).  

� Biodiversità - attraversamento del Parco regionale del Ticino. Attraversamento ZPS 
"Boschi del Ticino" e prossimità con ZPS "Risaie della Lomellina", SIC "Garzaia di 
Celpenchio" e "Garzaia della Verminesca". Significativi impatti sulle componenti 
naturalistiche: effetto-barriera sulla migrazione, frammentazione habitat, involuzione 
dell'eco-mosaico, rischio mortalità animali per collisione (specialmente anfibi). 

� Paesaggio - impatto visivo dovuto alla realizzazione dell’opera in rilevato. Problemi di 
inserimento paesaggistico dei manufatti. 

� Creazione tare colturali non più utilizzabili a fini produttivi. 

Azione V19. Raccordo Autostradale 
Interregionale 
Mortara/Stroppiana/A26 

Proponente Infrastrutture Lombarde SpA 
Orizzonte temporale BP MP LP 
Descrizione Il Raccordo Autostradale Interregionale Mortara-Stroppiana costituisce il recapito 

dell’Autostrada Broni-Mortara (interconnessa con la A21 e la A7) sulla A26 e quindi sulla rete 
autostradale che interessa l’area nord-occidentale dell’Italia settentrionale. L’intervento ha 
origine in Comune di Castello d’Agogna e termina in Comune di Stroppiana, in 
corrispondenza dell’innesto sul raccordo esistente tra la A4 e la A26. Il tratto lombardo 
dell’infrastruttura interessa la Provincia di Pavia ed attraversa sei comuni per complessivi 
11,8 km; il tratto piemontese interessa la Provincia di Vercelli e attraversa tre comuni per 
complessivi 5,8 km. Il tracciato è inoltre caratterizzato dall’attraversamento del fiume Sesia. 

Stato di avanzamento Progetto preliminare 
Procedure VIA Tipologia di opera soggetta a VIA nazionale 
Principali impatti 
ambientali evidenziati 
nei documenti di 
valutazione ambientale 

Dal parere Regione Lombardia  d.g.r. X/359 del 4/7/2013 (Allegato C) che acquisisce gli esiti 
della Conferenza dei Servizi 
� Elemento di separazione del territorio non urbanizzato che comporterà inevitabili 

significativi impatti sulle componenti ambientali e paesaggistiche, di tipo permanente 
nella fase di esercizio e temporanei durante la fasi di cantiere.  
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� Suolo - si stima una perdita significativa di suolo agricolo. Il raccordo infatti si sviluppa in 
un’area poco urbanizzata ad uso prevalentemente agricolo delle province di PV e VC.  

� Assetto idrogeologico - l’infrastruttura interessa le fasce fluviali PAI del fiume Sesia.  
Necessità di condurre, in alcuni casi, studi di compatibilità idraulica.  

� Risorse idriche - presenza di un reticolo idrico assai sviluppato, di cui dovrà essere 
garantita la salvaguardia della funzionalità sia naturale sia irrigua. 

� Biodiversità - l’area, oltre ad essere importante per la presenza di numerose garzaie, 
rappresenta anche un’importantissima area di sosta per l’avifauna in migrazione sia pre-
riproduttiva sia post-riproduttiva (in particolare Caradriformi). 

� Paesaggio - forte ed inevitabile effetto barriera con conseguente frammentazione del 
territorio, date le modalità di sviluppo del tracciato, che taglia da Est a Ovest una parte 
del territorio lombardo e piemontese. Tale condizione, modificando la dimensione fisica 
del territorio, oltre a influenzare la percezione del paesaggio, è destinata a produrre 
inevitabili effetti sulle determinanti ambientali.  

� Paesaggio - la realizzazione dell’opera in rilevato di notevoli dimensioni comporta una 
sottrazione di suolo agricolo quale componente paesaggistica e una frattura della 
tessitura del paesaggio tipico della risaia. Tale soluzione, ridisegnando un’ampia zona di 
pianura, si configurerebbe come elemento non congruente col paesaggio esistente e di 
disturbo visivo. 

� Suolo e paesaggio - la necessità di materiale per la realizzazione del rilevato, con la 
prevista modalità di approvvigionamento tramite cave di prestito, rappresenta un 
ulteriore forma di trasformazione negativa per il paesaggio, determinando inoltre un 
ulteriore consumo di suolo agrario e pertanto dovrà essere adeguatamente approfondita 
nel progetto definitivo.  

� Paesaggio - l’attraversamento del Sesia, con viadotto c.a. di circa 2,5 km, determinerà 
impatti paesaggistici meritevoli di attenzione particolare e della ricerca di nuove 
soluzioni nell’ambito del progetto definitivo. 
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ALLEGATO F – Caratterizzazione delle fasce paesistico 
ambientali in termini di vulnerabilità e resilienza 

Il capitolo 9 del presente rapporto ambientale propone valutazioni dei potenziali effetti della 
programmazione infrastrutturale sul sistema paesisitico-ambientale, precedute da un inquadramento 
generale delle tematiche approfondite. In questa logica la rappresentazione quali-quantitativa delle 
questioni di scala  vasta risulta propedeutica alla lettura degli effetti delle infrastrutture sul paesaggio e 
sull’ambiente a scale via via di dettaglio. Tali effetti non si manifestano in maniera uniforme e ubiquitaria 
ma variano a seconda del contesto paesistico-ambientale sul quale agiscono le trasformazioni e le pressioni 
da esse indotte. 

In questo allegato si effettua un’analisi dei fattori di vulnerabilità (V) e resilienza (R) delle fasce paesistico-
ambientali, in analogia con quanto effettuato nel Rapporto preliminare VAS della revisione del PTR e per la 
Strategia di sostenibilità ambientale regionale. In questa valutazione i fattori di V/R sono stati declinati in 
riferimento alla specificità del PRMT e agli effetti potenziali che la nuova infrastrutturazione del territorio 
potrà determinare.  

L’analisi è corredata dall’applicazione di alcuni macroindicatori significativi delle diverse vulnerabilità e 
resilienze. Tale valutazione serve per meglio caratterizzare il “peso” delle azioni del PRMT sulle singole 
componenti ambientali, in riferimento ai caratteri di Vulnerabilità e Resilienza dei diversi contesti 
territoriali. 

Ad esempio è stata individuata una corrispondenza tra le V/R legate al tema delle acque, sia in termini di 
deflussi sia in termini qualitativi, con il consumo di suolo, descritto dal macroindicatore occupazione di 
suolo. Tale relazione è ritenuta significativa in quanto il macroindicatore rappresenta il suolo 
impermeabilizzato, quindi sottratto alle superfici in cui avviene l’infiltrazione nel suolo. Sottrazione che 
tende ad enfatizzare le vulnerabilità legate al rischio idraulico.  

Inoltre l’indicatore segnala la quantità di suolo impermeabilizzato in cui le acque meteoriche raccolgono 
inquinanti, deteriorando la risorsa acqua in termini qualitativi.  

Ciò è tanto più significativo nelle aree di studio comprese nelle fasce in cui la vulnerabilità relativa alle  
acque superficiali e sotterranee è già elevata. Gli obiettivi di sostenibilità per tali fasce, dovranno dunque 
contenere un’attenzione particolare per la gestione sostenibile delle acque di dilavamento stradale e per le 
acque superficiali attraversate. 

 

Il legame tra risorse e paesaggio viene in genere scarsamente considerato, in quanto si tende a enfatizzare gli aspetti 
esteriori del paesaggio (estetici, percettivi e, al massimo, culturali). Ciò dipende dal fatto che gli umani “colgono” le 
caratteristiche del paesaggio attraverso la percezione che, inevitabilmente, lavora ad una scala locale.  

Ma in un approccio più ampio e solido, il Paesaggio può essere inteso, secondo A. Farina (2006), come ”interfaccia 
semeiotica tra gli esseri viventi e le risorse”. … i paesaggi, come le ombre, mutano al cambiare degli agenti ambientali 
e degli agenti economici. Quando si parla di conservazione del paesaggio si dovrebbe parlare di conservazione delle 
risorse perché è il modo con cui le risorse vengono prodotte e mantenute che genera i paesaggi. L’ombra non può 
guidare gli oggetti che la producono, ma essa è il prodotto del loro allineamento (Farina, 2006, Il paesaggio cognitivo. 
Una nuova entità ecologica, Franco Angeli). 
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La relazione tra risorse e paesaggio è ancor più stretta: un “buon” paesaggio è in grado di conservare al meglio le 
risorse che lo hanno generato. Ciò se per “buon” paesaggio si intende un paesaggio resiliente, ossia un paesaggio che 
ha in sé le forze materiali e immateriali di rispondere ai mutamenti evolvendosi e non degradandosi attraverso 
processi involutivi. 

Il degrado del paesaggio viene generalmente considerato dalle popolazioni in riferimento alla sua manifestazione 
esteriore, in termini di percezione visiva dei luoghi, piuttosto che dell’inquinamento acustico, atmosferico, delle 
acque o di azioni che cancellano elementi più o meno valoriali, radicati nella memoria, nelle tradizioni. Si tratta di 
percezioni inevitabilmente legate alla scala umana, quindi di livello locale. 

In realtà il paesaggio è una realtà multidimensionale e multiscalare, impossibile da percepire nella sua interezza e 
complessità. Affinché le persone abbiano la possibilità di vivere bene nei loro paesaggi, avendone una percezione 
positiva, è necessario che ci sia una struttura territoriale estesa e funzionante, in grado di garantire la possibilità di 
percepire localmente luoghi di qualità. Se una struttura territoriale di scala vasta è deteriorata al punto tale che un 
certo tipo di paesaggio sia destinato a scomparire a causa di ripetute azioni, anche di piccola entità, di 
sovrapposizione di funzioni anomale o incompatibili con le funzioni originarie, piuttosto che per eventi catastrofici o 
per abbandono di attività, ecco che il paesaggio delle persone, alla loro scala, cambia in modo irreversibile e, spesso, 
inconsapevole. 

Lo sforzo è stato dunque quello di definire, alle diverse scale, a partire dalle fasce di paesaggio, per giungere alle scale 
locali degli ambiti e delle infrastrutture in sé, gli impatti sui caratteri del territorio che incidono sul paesaggio, le sue 
risorse e sulla salubrità delle componenti ambientali che sostengono il paesaggio. 

Dove i caratteri territoriali che sostengono un certo tipo di paesaggio sono solidi, l’impatto sarà minore. Dove si 
ritrovano tendenze in atto indotte da trasformazioni rapide, tra loro incongruenti, irrispettose dei caratteri originari e 
delle possibilità evolutive dei paesaggi, ecco che le infrastrutture, e le dinamiche ad esse ascrivibili, possono far 
scattare criticità. 

Ecco perché l’analisi è multiscalare: ad ogni scala (Sistemi territoriali, Fasce paesistico ambientali, Aree di studio 
riferibili ai tracciati) si è cercato di definire le “funzioni guida” (ruoli, vulnerabilità/resilienze e risorse, dominanti) che 
incidono sulla formazione del paesaggio locale. Analogamente, si è poi verificato l’effetto sulla scala vasta delle azioni 
programmate di scala locale. 

Le valutazioni del Paesaggio devono sempre confrontarsi con una questione di non facile soluzione, insita nella 
natura stessa del Paesaggio, che sfugge alla concretezza, in quanto la sua natura è quantomeno duplice: da un lato 
oggettiva (gli elementi che compongono il mosaico paesistico e i loro processi) e dall’altro decisamente soggettiva (la 
percezione che, spesso, è il primo strumento per la conoscenza dei luoghi). Da questa non derivano solo 
apprezzamenti di valore (culturale, estetico, artistico, ecc.), ma anche aspetti che condizionano in modo importante 
la qualità di vita di ognuno e le scelte che possono incidere sulle trasformazioni del sistema fisico-biologico alla base 
del Paesaggio.  

D'altra parte, se è vero che il paesaggio non può essere inteso solo come fenomeno complesso descrivibile e 
analizzabile con metodi scientifici, oggettivi, è altrettanto vero che i significati soggettivi (estetici, simbolici, artistici, 
sociali, esperienziali ed esistenziali) non possono essere considerati in modo avulso dai fenomeni oggettivi, fisici e 
biologici, che generano la percezione stessa: un mosaico modificato determina su ognuno di noi percezioni diverse 
dalle precedenti. Il paesaggio si può pertanto considerare come un sistema costituito da due parti fondamentali 
strettamente correlate. 

La parte strutturale del paesaggio, che si sintetizza nel mosaico paesistico, è costituita dai caratteri geomorfologici, 
dagli elementi fisici che si evolvono nel territorio (gli ecosistemi) dalle loro dimensioni e forme e dalle loro modalità di 
aggregazione e distribuzione nel paesaggio (es: patch di bosco x, siepe y, corridoio fluviale z, patch134 di insediamento 
j, patch di seminativo semplice H, corridoio infrastrutturale K, ecc.). Tutto ciò è oggettivamente rilevabile. Ma il tipo 
di struttura condiziona fortemente le funzioni e i processi che nel paesaggio si svolgono.  

La parte funzionale del paesaggio è data dai flussi energetici e d’informazione, dai movimenti delle specie, dalle 
interazioni tra ecosistemi e dai processi che avvengono grazie ai movimenti citati e allo scorrere del tempo. Alcuni 

134 Si definisce patch o macchia paesistica un’area non lineare relativamente omogenea che differisce dal suo intorno (la 
microeterogeneità interna presente, è ripetuta in forme simili nell’intera area della patch (Forman, 1995). 
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aspetti funzionali, come il modo di interpretare ciò che ci circonda, sono specie-specifici (ad esempio l’uomo 
percepisce, decodifica ed usa il medesimo mosaico ambientale in modo assai diverso da una volpe o da un insetto), o 
addirittura individuali: ogni uomo utilizza il sistema paesistico dipendentemente da come la sua sensibilità, il livello 
culturale e il bagaglio esperienziale propri, gli permettono di percepirlo.  

Possiamo concludere che il paesaggio è un sistema complesso composto da una parte certamente oggettiva, quindi 
misurabile, costituita dalla struttura e da molti processi, come le precipitazioni, le piene di un fiume, il metabolismo 
delle piante, gli spostamenti della fauna, ecc., e una parte soggettiva. Quest’ultima è legata alle funzioni che 
dipendono dalle particolarità delle specie e degli individui; un esempio è la funzione estetica: non tutti apprezzano 
allo stesso modo la medesima parte di mondo, ma le diverse percezioni incidono fortemente nell’utilizzo e quindi 
nelle potenziali trasformazioni del paesaggio intero. In tutto ciò, le vicende temporali che hanno indotto e guidano le 
trasformazioni definiscono una terza caratteristica fondante del paesaggio, la dinamica. 

In pratica, ciò che si vede e si percepisce è la forma finale di ciò che è: se mutano i processi, mutano le strutture e 
muta la percezione che si ha del paesaggio, quindi c’è un rapporto continuo tra l’evoluzione del paesaggio e la 
possibilità di percepirlo da parte dell’uomo, il quale poi lo interpreta a sua volta in funzione dei numerosi fattori 
soggettivi legati alla propria natura, alla propria cultura, e alle proprie vicende personali.  

Dunque, questo tipo di approccio, che vede alcune componenti oggettive, quali le strutture e i processi paesistici, 
come gli elementi fondamentali sui quali si costruisce e si trasforma il paesaggio, pur lasciando una certa variabilità 
alle interpretazioni personali, diminuisce molto la soggettività interpretativa, che diventa una delle numerose 
dimensioni che costituiscono il paesaggio.  

Si inseriscono così i concetti di valutazione e di qualità, tanto fondamentali, quanto difficili da affrontare in termini 
paesaggistici, in quanto ogni paesaggio è diverso da un altro e non possono esistere standard qualitativi di 
riferimento uguali per tutti. Anche perché i valori cambiano nel tempo, seguendo l’evoluzione della società.  

Tali considerazioni hanno permesso di mettere a punto strumenti di misura del mosaico paesistico ambientale 
(indicatori spaziali). Questi possono essere utilizzati per studiare le configurazioni degli elementi del paesaggio e le 
loro dinamiche, contribuendo alla descrizione interpretativa del paesaggio con valori numerici, quindi valutabili e 
monitorabili. Tali strumenti sono tanto più efficaci in quanto esistono i citati rapporti diretti tra struttura, quindi 
configurazioni spaziali degli elementi che costituiscono il paesaggio, e gli aspetti funzionali. 

Per ovviare a tali difficoltà, un metodo impostato su una valutazione a più scale, che si approfondisce e specifica 
mano a mano che aumenta il grado di risoluzione del mosaico ambientale e l’informazione relativa, che affronti 
tematismi specifici solo dopo aver affrontato la realtà sistemica nel suo complesso, anche con alcuni strumenti 
numerici, sembra essere quello più adatto ad affrontare realtà complesse.  

 

A partire dall’analisi preliminare svolta alla scala dei sistemi territoriali, si è adattata l’analisi V/R delle fasce 
ai temi del PRMT.  

L’elaborazione ha riguardato le seguenti fasi: 
a. Per ogni fattore di V/R sono stati individuati le  principali componenti connesse con le criticità 

ambientali prioritarie. L’individuazione di tali legami ha lo scopo di evidenziare le interazioni 
reciproche tra componenti  ambientali e V/R all’interno di ogni fascia. 

b. Successivamente si sono evidenziati i fattori di V/R effettivamente incidenti sulle specificità delle 
aree di studio che costituiscono una porzione delle fasce. Tale scrematura evidenzia la presenza di 
alcuni fattori di V/R che non incidono sulle aree di studio considerate e che non sono significativi 
per la valutazione delle azioni del Programma. Ad esempio nella fascia alpina alcuni fattori di V/R 
caratterizzano unicamente le zone sommitali che non sono oggetto della programmazione 
trasportistica, localizzata prevalentemente nelle aree di fondovalle.  

c. Infine si è proceduto ad identificare la corrispondenza tra i fattori di V/R e i macroindicatori 
selezionati  che li descrivono. Le modalità di applicazione e i risultati dell’elaborazione di tali 
macroindicatori sono riportate nelle apposite schede presenti all’allegato G.  
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I risultati delle elaborazioni descritte sono riportate nelle tabelle che seguono. Per ogni fascia sono 
riportate due tabelle: la prima riguarda i punti a e b delle fasi di cui sopra. La seconda riguarda il punto c. 

La prima tabella individua le corrispondenze tra i fattori di V/R  (prima e seconda colonna) e le componenti 
ambientali prioritarie (colonne A, B, C, D ed E). La settima colonna indica quali fattori V/R sono significativi 
per le aree di studio, ossia per le aree interessate dalle azioni del programma, l’ottava colonna riporta i 
fattori V/R potenzialmente modificati dalle azioni del programma. 

La seconda tabella individua le corrispondenze tra i macroindicatori. Selezionati e  i fattori di V/R. 

Nella seconda tabella sono individuati nelle righe, i macroindicatori, e nelle colonne, i fattori di V/R 
identificati dai codice (Vx) e (Rx). Le celle colorate individuano la relazione. 

Per ogni fattore di V/R rilevante alla scala vasta (fascia) sono stati individuati uno o più macroindicatori in 
grado di  descrivere la vulnerabilità dell’area di studio.  

In allegato G sono riportate le spiegazioni estese delle relazioni e l’informazione leggibile dai valori assunti 
dall’indicatore. 
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ALLEGATO G – Indicatori per la stima degli effetti 
cumulati delle infrastrutture lineari 

A supporto della valutazione degli effetti della nuova infrastrutturazione sono stati calcolati alcuni 
indicatori utili a caratterizzare la situazione del contesto attuale e a confrontarlo con quanto previsto negli 
orizzonti temporali considerati dal programma (breve - medio - lungo periodo). Si tratta di indicatori tesi a 
evidenziare i principali effetti delle azioni del programma rispetto alle vulnerabilità individuate per le fasce 
paesistico ambientali. Alcuni indicatori sono maggiormente legati ad una componente ambientale, ma in 
generale raccolgono più aspetti in modo trasversale rispetto alle componenti del sistema paesistico-
ambientale. In questo allegato vengono illustrate le modalità di calcolo, il significato degli indicatori e i 
principali risultati delle elaborazioni effettuate. 

L’implementazione degli indicatori proposti necessita la disponibilità di strati informativi georeferenziati, 
adatti a essere trattati mediante sistemi GIS. Nell’ambito del PRMT solo le azioni legate alle infrastrutture 
lineari (stradali e ferroviarie) si prestano a tali elaborazioni: i valori registrati dagli indicatori sono quindi 
rappresentativi e consentono la valutazione quantitativa degli effetti di una selezione delle azioni 
proposte dal PRMT. Le azioni valutate rappresentano però una selezione importante del totale delle 
previsioni del programma, sia in termini di numerosità degli interventi rispetto al totale, sia degli effetti 
ambientali prevedibili in rapporto alle tipologie di azione. 

Gli indicatori utilizzati sono, in generale, proxy del fenomeno indagato, ovvero approssimazioni di una 
realtà complessa, e i risultati risentono dei numerosi fattori di incertezza che caratterizzano i dati 
disponibili e le ipotesi assunte. Ciò non toglie significatività all’analisi che fornisce stime e previsioni che 
necessitano di essere monitorate nel tempo, corrette in funzione di nuovi dati disponibili (o al 
miglioramento della qualità degli stessi) e al mutare della situazione di contesto.  

Per studiare gli effetti della nuova infrastrutturazione lineare sono state utilizzate “zonizzazioni” esistenti 
e già codificate laddove possibile e significativo: per il tema della biodiversità e dell’interferenza con le 
aree ad elevata naturalità si fa riferimento alle aree protette e agli elementi della rete ecologica; per le 
tematiche di carattere territoriale si fa riferimento, ove ritenuto d’interesse, alle fasce paesistico 
ambientali proposte nel Rapporto preliminare della revisione del PTR-PPR (vedi Figura 9-4). Inoltre, 
laddove necessario e utile agli scopi della valutazione, ci si è riferiti ad aree studio definite ad hoc. Le aree 
studio (vedi box) sono state identificate per rappresentare gli ambiti maggiormente interessati dalle 
trasformazioni infrastrutturali viarie previste dal PRMT e le loro caratteristiche e dimensioni sono 
funzionali allo sviluppo degli indicatori quantitativi. I risultati degli indicatori calcolati su tali aree 
descrivono in modo più mirato i fenomeni rispetto ai medesimi indicatori calcolati alla scala regionale o su 
areali più estesi e indipendenti dalle azioni di programma. 
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INDIVIDUAZIONE DELLE AREE DI STUDIO 
 
Le aree di studio rappresentano gli ambiti maggiormente interessati dalle trasformazioni infrastrutturali lineari 
previste dal PRMT, definiti con dimensioni tali da permettere la sensibilità degli indicatori rispetto alle 
trasformazioni infrastrutturali stesse. 
A partire dalla sovrapposizione cartografica delle fasce paesistico ambientali proposte nel Rapporto preliminare VAS 
della revisione del PTR-PPR con le infrastrutture viarie programmate sono state individuate le aree di territorio 
maggiormente interessate dagli interventi e dai relativi effetti ambientali. Tali areali si configurano come buffer 
paralleli ai sedimi infrastrutturali e vengono dimensionati in riferimento all’ampiezza dell’area di influenza degli 
impatti che si diffondono per un raggio più ampio. Si tratta degli effetti legati agli spostamenti della fauna selvatica; 
essi vengono rintracciati a una distanza di almeno 5.000 m da ambo i lati del tracciato (elaborazione da Forman R.T., 
2003). 
Nei casi in cui un medesimo tratto infrastrutturale ricada per pochi chilometri in fasce diverse, si è proceduto ad 
apportare lievi modifiche ai perimetri delle fasce, in modo tale da ricomprendere all’interno dell’area di studio 
l'intero tracciato. Si specifica che ciò accade prevalentemente nei brevi attraversamenti delle valli fluviali. Si 
sottolinea che tali modifiche sono rispettose della caratterizzazione ambientale delle valli fluviali per le quali vale 
comunque il buffer di 5.000 m di cui sopra. 
 
L’operazione di ridefinizione dei perimetri è stata effettuata considerando, in successione, i seguenti elementi: 

- variazioni altimetriche e morfologiche che definiscono limiti dovuti a crinali, argini, variazioni altimetriche, 
strade e ferrovie, limiti urbani, presenza di elementi diversi concentrati lungo direttrici riconoscibili,  

- strade esistenti nell'intorno dei 5.000 m dal tracciato in analisi, che individuano l'area di influenza,  
- cambiamenti nella tessitura dei paesaggi che definiscono diverse tipologie di organizzazione territoriale 

basate su diversi flussi energetici, di mobilità, di emissioni, di gestione delle acque, di biodiversità. In 
questo criterio rientrano anche le fasce di agricoltura a margine degli abitati, di estensione pari ad almeno 
500 m, se presente, che si configurano come potenziali ambiti di agricoltura periurbana. 

 
Il risultato consiste nell’individuazione delle 10 aree di studio rappresentate nella figura che segue. 
 

 
 
La tabella seguente riporta una breve descrizione delle aree di studio individuate e l’indicazione della fascia (o delle 
fasce) cui appartengono. 
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Area di 
studio Descrizione Fascia di appartenenza 

dell’area di studio 

1 

L’areale include gli ambiti di fondovalle e i versanti fino alla quota 2000 
della Val Chiavenna e della bassa e media Valtellina. Soprattutto nel 
fondovalle  sono concentrate le dinamiche insediative e infrastrutturali 
della fascia alpina, con particolare riferimento alla formazione della 
conurbazione lungo la SS38. Il carico antropico e l’organizzazione degli 
insediamenti fanno assumere al fondovalle caratteri distinti rispetto al 
contesto montano. L’area di studio mostra una organizzazione degli 
insediamenti e degli spazi aperti assimilabile alle aree di frangia urbana. 
I versanti conservano invece estesa presenza di ecosistemi forestali. 

Alpina 

2 

L’areale include le colline moreniche e la pianura dell’area varesina, 
comasca e briantea. In esso sono conservati ancora ambiti di naturalità 
e qualità paesaggistica, rappresentati dagli ecosistemi boschivo forestali 
e dei laghi minori che la crescita massiva e caotica (sprawl) degli 
insediamenti e delle infrastrutture ha frammentato favorendo processi 
di degrado localizzati. 

Collinare 

3 Gli areali 3 e 4 includono le colline e i primi rilievi prealpini lecchesi (3) e 
bergamaschi (4). Essi presentano caratteri e problematiche analoghe 
alla precedente area di studio, cui si aggiunge una maggiore diversità in 
termini litologici, morfologici e paesaggistici.  

Prealpina, Collinare, Valle 
fluviale (Adda) 

4 Prealpina, Collinare, Valle 
fluviale (Adda) 

5 

L’areale include l’alta pianura asciutta milanese che si estende dalla 
valle fluviale del Ticino fino all’Adda. Tale area è prevalentemente 
interessata dal sistema urbano tecnologico comprendente 
insediamenti, aree produttive/commerciali e infrastrutture per il 
trasporto. La struttura urbana è costituita da conurbazioni massive 
sviluppatesi in origine lungo le infrastrutture di collegamento tra Milano 
e i capoluoghi pedemontani. L’artificializzazione dei suoli costituisce una 
delle caratteristiche emergenti dell’area che coinvolge anche un fitto 
reticolo idrografico; la compresenza dei due fattori determina 
problematiche idrauliche nelle aree urbane interne alla fascia e in quelle 
a valle. Gli ecosistemi naturali hanno carattere residuale e sono 
conservati nei parchi regionali, concentrati prevalentemente lungo le 
fasce dei fiumi principali e nei Plis. Anche l’agricoltura presenta caratteri 
di residualità in aree inglobate all’interno del sistema insediativo, che 
costituiscono spesso le uniche aree permeabili presenti in intorni estesi. 

Metropolitana alta pianura, 
Valle fluviale (Adda) 

6 

L’area include gran parte della città metropolitana e coinvolge la 
pianura irrigua milanese, parte della valle fluviale dell’Adda e della 
pianura bergamasca. Tale areale è costituito in prevalenza da elementi 
antropici ad alta intensità d’uso (sistema urbano tecnologico e grandi 
aree agricole intensive). Il sistema insediativo è inoltre connotato da un 
gradiente che va dal nucleo denso di Milano, alle aree di frangia urbana, 
fino alle aree agricole del parco agricolo sud. Gli ecosistemi naturali 
hanno carattere residuale e sono conservati lungo le fasce dei fiumi 
principali o lungo il reticolo idrografico minore.  

Metropolitana bassa pianura, 
Valle fluviale (Adda), Bassa 
Pianura Cerealicola 

7 

L’area include la bassa pianura a cavallo delle province di Milano, Pavia 
e Lodi. Tale areale è caratterizzato dall’estensione delle aree agricole 
che ne costituiscono l’elemento identitario. L’intensità dell’attività 
agricola ha quasi cancellato gli ecosistemi naturali che risultano 
residuali, ridotti e isolati in piccole patch o in elementi lineari 
discontinui. Il sistema insediativo è caratterizzato da centri urbani di 
medie dimensioni interessati da dinamiche di espansione ai margini e di 
conurbazione lungo le infrastrutture principali, anche di recente 
realizzazione. 

Metropolitana bassa pianura, 
Bassa Pianura Foraggera 
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8 

L’area include parte della Lomellina, la confluenza del Ticino nel fiume 
Po e la zona di pianura ai piedi dell’Appennino pavese. Analogamente 
all’area di studio 7, tale areale è caratterizzato da aree agricole estese, 
con dominante monocoltura risicola. Gli ecosistemi naturali, di carattere 
residuale, afferiscono agli ambiti fluviali presenti. Il sistema insediativo è 
caratterizzato da centri urbani isolati di piccole e medie dimensioni, di 
forma compatta, ad eccezione della conurbazione Stradella, Broni, 
Casteggio e Voghera. 

Bassa Pianura Risicola, Valle 
del Po, Oltrepo’ Pavese, Valle 
fluviale (Ticino) 

9 

L’area comprende la pianura meridionale delle province di Cremona, 
Brescia e Mantova e include parte delle valli fluviali del Po e dell’Oglio. 
Si tratta di un ambito fortemente connotato dall’attività agricola 
intensiva estesa fino alle sponde fluviali, tanto da eroderne gli 
ecosistemi naturali tipici che permangono solo in maniera residuale 
lungo le sponde del fiume Oglio. Il sistema insediativo è caratterizzato 
prevalentemente da centri urbani di medie e piccole dimensioni. 

Bassa Pianura Foraggera, Valle 
del Po, Valle fluviale (Oglio) 

10 

L’area comprende l’ambito fluviale del Po tra le province di Cremona e 
Mantova e i territori contermini. Tale area presenta caratteristiche 
analoghe alla precedente, differenziandosi però per la caratteristica 
morfologia definita dalle aree golenali del Po, dai paleo alvei ancora 
leggibili e per le dinamiche insediative anche intense in alcune zone.  

Valle del Po 

 

 

 

Vengono di seguito illustrati gli indicatori adottati per la valutazione, indicando per ciascuno modalità di 
calcolo, significato e principali risultati. Gli acronimi utilizzati per l’identificazione degli orizzonti temporali 
utilizzati nel PRMT e nel presente rapporto ambientale sono i seguenti: 
orizzonte temporale acronimo 
contesto (2015) CN 
breve periodo (entro il 2017/2018) BP 
medio periodo (entro il 2020) MP 
lungo periodo (oltre il 2020) LP 

 

INDICE DI FRAMMENTAZIONE 
La frammentazione rappresenta, secondo le Linee guida per la valutazione degli impatti delle grandi 
infrastrutture sul sistema rurale (d.g.r. 20 dicembre 2006, n. 3838), una delle maggiori minacce per la 
continuità degli habitat naturali e la compattezza delle aree agricole. Le linee guida ricordano che le 
infrastrutture lineari – in particolare quelle stradali – oltre a consumare suolo e ad erodere le coperture 
vegetali, spezzano la continuità di ambiti ecologicamente significativi e di connessioni preesistenti, 
limitando la circolazione degli animali e indebolendo la connettività e la circuitazione della rete ecologica. 
In sintesi, le dinamiche di frammentazione possono comportare i seguenti effetti: 
 

� effetto “barriera”, frazionamento degli habitat naturali, formazione di spazi interclusi, 
marginalizzazione di aree libere, separazione di unità funzionali; 

� in ambito rurale, perdita delle trame e tessiture agrarie e poderali, riduzione delle superfici 
agricole, rischio di abbandono colturale delle aree. 
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Inoltre possono facilitare l’invasione e la diffusione di specie alloctone, comportare intrusione e 
ostruzione visiva, provocare la comparsa di nuove forme dominanti discordanti con il mosaico paesistico 
ambientale esistente, riducendo anche gli scambi energetici e compensativi tra elementi energivori ed 
elementi regolatori dell’equilibrio ecosistemico e mettendo a rischio la qualità e l’esistenza stessa degli 
ecosistemi. 

Per una stima speditiva del grado di frammentazione dei territori regionali, qui si adotta come indicatore 
proxy l’indice di frammentazione da infrastrutture (IFI)135. L’indicatore è definito come rapporto tra la 
somma delle lunghezze delle infrastrutture lineari (strade e ferrovie), pesate con un coefficiente di 
occlusione ecosistemica funzione della tipologia di infrastruttura, e l’estensione dell’area in esame. Si 
tratta quindi di una densità infrastrutturale (espressa in km di infrastrutture per km2 di superficie su cui 
tali infrastrutture insistono) che tiene conto del peso delle diverse tipologie di infrastruttura in termini di 
interruzione fisica degli habitat e/o di potenziale disturbo sugli ecosistemi. I coefficienti di occlusione 
adottati (normalizzati a 1) sono quelli indicati in letteratura e applicati al caso in esame secondo quanto 
indicato in tabella. 

Tabella A. 4 – Coefficienti di occlusione adottati per il calcolo dell’indice di frammentazione da infrastrutture 

Coeff. 
occlusione 

Tipologia 
infrastruttura 

Tipologia infrastruttura 
nel grafo regionale 

indicati in ISPRA, 2011 
1 autostrade, 

tangenziali, ferrovie 
autostrade, svincoli a pagamento, tangenziali, ferrovie 

0,7 statali e regionali statali principali e secondarie, svincoli, superstrade, 
attraversamento urbano di statali 

0,5 strade provinciali provinciali principali e secondarie 
0,3 comunali comunali principali e secondarie, archi stradali presenti 

nel grafo stradale 2014 ma non ricompresi nella 
simulazione modellistica per la stima dei flussi di 
traffico 

 
 

RISULTATI PER FASCE 

Fascia paesistico ambientale 

IFI [km infra/km2] 
cn bp mp 

FASCIA ALPINA 0,24 0,27 0,28 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELL'ALTA PIANURA 1,28 1,31 1,37 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA CEREALICOLA 0,82 0,85 0,88 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELLA BASSA PIANURA 1,66 1,73 1,79 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA FORAGGERA 0,96 1,01 1,05 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA RISICOLA 0,70 0,70 0,76 
FASCIA COLLINARE 0,97 0,97 1,01 
OLTREPO' PAVESE 0,91 0,91 0,93 

135 Frammentazione del territorio da infrastrutture lineari – Indirizzi e buone pratiche per la prevenzione e la mitigazione degli 
impatti, ISPRA, Manuali e Linee Guida 76.1 /2011 
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FASCIA PREALPINA 0,39 0,40 0,41 
VALLE FLUVIALE  (adda) 0,75 0,79 0,82 
VALLE FLUVIALE  (mincio) 0,73 0,75 0,77 
VALLE FLUVIALE  (oglio) 0,65 0,68 0,69 
VALLE FLUVIALE  (po) 0,68 0,70 0,72 
VALLE FLUVIALE  (ticino) 0,56 0,56 0,56 

 

RISULTATI PER AREE DI STUDIO  

 

Area di 
studio 

IFI [km infra/km2] 
cn bp mp 

1 0,63 0,80 0,83 
2 1,19 1,21 1,26 
3 1,18 1,19 1,21 
4 0,59 0,61 0,62 
5 1,29 1,33 1,40 
6 1,76 1,84 1,89 
7 1,01 1,05 1,11 
8 0,77 0,77 0,85 
9 0,71 0,79 0,87 

10 0,56 0,59 0,59 

 

 

Indice di frammentazione degli spazi aperti 
 

L’indicatore IFI assume un significato particolare rispetto al sistema paesistico-ambientale se sviluppato 
considerando i processi infrastrutturali (già avvenuti per quanto concerne la costruzione dello stato di 
fatto e previsti nei diversi periodi associati alle azioni previste dal programma) che coinvolgono gli spazi 
aperti. L’indicatore di frammentazione infrastrutturale degli spazi aperti viene così calcolato come 
rapporto tra la lunghezza delle infrastrutture il cui tracciato interessa superfici non antropizzate e 
l’estensione di tali superfici (in riferimento alle fasce paesistico ambientali e alle aree di studio). 

La superficie degli spazi aperti (non antropizzata) è stata stimata a partire dai dati DUSAF 2012136 (si veda 
Figura A. 1): 

� nel calcolo del valore IFI degli spazi aperti per la caratterizzazione del contesto vengono 
considerate tutte le superfici classificate come non antropizzate in DUSAF (ovvero tutte ad 

136 DUSAF (Destinazione d’Uso dei Suoli Agricoli e forestali) è uno strumento (omogeneo su tutto il territorio regionale) per l’analisi 
e il monitoraggio dell’uso del suolo. Si tratta di una banca dati geografica costruita integrando la fotointerpretazione di immagini 
aeree con informazioni derivanti dalle numerose banche dati e progetti territoriali sviluppati dal sistema regionale (dati ancillari). 
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esclusione di quelle classificate in classe 1), mantenendo però gli areali che risultano occupati da 
strade e ferrovie e spazi accessori (ovvero la classe 122)137 

� nel calcolo dei valori IFI degli spazi aperti relativi ai diversi periodi vengono considerate tutte le 
superfici classificate come non antropizzate in DUSAF (intera classe 1) e non occupate da 
infrastrutture stradali e ferroviarie appartenenti al contesto, il cui ingombro viene stimato come 
descritto nella trattazione dell’indicatore denominato “Occupazione di suolo”. 

 
Figura A. 1 -  Infrastrutture lineari e spazi aperti 

L’indicatore è un proxy del fenomeno di frammentazione delle aree agricole e naturali e rappresenta la 
densità di infrastrutture viarie e ferroviarie che attraversano e frammentano aree che risultano non 
antropizzate. 

Il valore 0,6 km/km2 è indicato in letteratura138 come soglia oltre la quale si verifica la diminuzione 
significativa di molte specie con andamenti non proporzionali alla riduzione di habitat. Tale valore può 
essere utilizzato come soglia critica per l’individuazione delle situazioni maggiormente compromesse o 
comunque a maggior vulnerabilità, per le quali saranno opportuni monitoraggi e approfondimenti specifici 

137 Tale scelta è necessaria per poter calcolare i valori dell’indicatore in riferimento al contesto: in caso contrario si rischierebbe di 
non tener conto dell’apporto in termini di frammentazione delle infrastrutture esistenti che ricadono su aree classificate come 
occupate dalle strade e dalle ferrovie nella classificazione DUSAF, comportando una sottostima del livello di frammentazione degli 
spazi aperti 
138 Tutela della connettività ecologica del territorio e infrastrutture lineari, ISPRA, Rapporti 87/2008 
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in sede di VIA anche a scala vasta, oltre a interventi importanti e mirati di deframmentazione da includere 
nelle opere di mitigazione connessi alle realizzazioni delle opere.  
 

RISULTATI PER FASCE 

Fascia paesistico ambientale 

IFI [km infra/km2 sup non 
antropizzata] 

cn bp mp 
FASCIA ALPINA 0,17 0,18 0,18 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELL'ALTA PIANURA 1,08 1,11 1,16 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA CEREALICOLA 0,66 0,68 0,71 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELLA BASSA PIANURA 2,19 2,21 2,23 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA FORAGGERA 0,82 0,83 0,83 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA RISICOLA 0,59 0,59 0,66 
FASCIA COLLINARE 0,63 0,63 0,64 
OLTREPO' PAVESE 0,71 0,71 0,73 
FASCIA PREALPINA 0,26 0,26 0,26 
VALLE FLUVIALE  (adda) 0,58 0,59 0,61 
VALLE FLUVIALE  (mincio) 0,50 0,50 0,50 
VALLE FLUVIALE  (oglio) 0,49 0,50 0,51 
VALLE FLUVIALE  (po) 0,53 0,54 0,55 
VALLE FLUVIALE  (ticino) 0,49 0,49 0,49 

 
RISULTATI PER AREE DI STUDIO  

Area di 
studio 

IFI [km infra/km2 sup 
non antropizzata] 

cn bp mp 
1 0,36 0,38 0,39 
2 0,58 0,58 0,59 
3 0,57 0,58 0,59 
4 0,27 0,29 0,29 
5 0,93 0,97 1,04 
6 1,82 1,86 1,88 
7 0,80 0,80 0,81 
8 0,52 0,52 0,60 
9 0,47 0,48 0,57 

10 0,37 0,40 0,40 
 

OCCUPAZIONE DI SUOLO 
Dopo l’urbanizzazione, l’infrastrutturazione è in Lombardia la principale causa del consumo di suolo 
agricolo e naturale. Le superfici classificate da DUSAF 2012 come infrastrutture di trasporto occupano 
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circa lo 0,7 % del territorio regionale che, sommato al 13,8 % coperto dalle altre superfici urbanizzate, 
porta a un coefficiente di copertura antropizzata totale pari al 14,5 %139. 

L’urbanizzazione del territorio e la progressiva antropizzazione delle coperture del suolo, di cui il processo 
di infrastrutturazione è una delle cause, provoca il consumo nei fatti irreversibile della risorsa naturale 
suolo e la perdita dei servizi ecosistemici che esso svolge. Il suolo partecipa al ciclo del carbonio, riveste un 
ruolo fondamentale nel bilancio idrologico, costituisce l’habitat di numerosi esseri viventi, contribuisce 
alla biodiversità e alla diversità paesaggistica, è la piattaforma su cui si svolgono la maggior parte delle 
attività umane e permette la produzione di cibo. 

L’indicatore adottato per la valutazione misura l’occupazione di suolo (espressa in ettari) causata dalle 
nuove infrastrutture lineari. Per il calcolo si è proceduto a ricostruire il sedime complessivo delle reti 
infrastrutturali previste in ogni scenario. Tali strati informativi poligonali sono stati costruiti a partire da 
quelli lineari del grafo stradale simulato e delle ferrovie, applicando una larghezza standard (pari a 4 m) a 
ogni corsia di marcia per la rete viaria e una larghezza standard (pari a 7,5 m) a ogni nuovo binario per la 
rete ferroviaria. 

Risulta inoltre interessante qualificare il tipo di suolo occupato dalle nuove infrastrutturazioni, 
sovrapponendo il nuovo sedime (stimato) con la classificazione delle coperture del suolo DUSAF 2012 (al 
netto delle superfici occupate dal sedime delle infrastrutture stimato sulla base del grafo 2014140). 

 

RISULTATI PER FASCE 

 Breve periodo Medio periodo 
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FASCIA ALPINA 2,3 11,7 19,5 - 0,5 16,5 32,3 12,2 - 0,5 
FASCIA COLLINARE 10,5 2,4 4,8 - - 27,7 33,5 22,5 - 0,2 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA 
CEREALICOLA 39,7 72,3 2,1 - 0,1 80,6 142,7 1,5 0,1 0,2 

AREA METROPOLITANA - FASCIA DELLA 
BASSA PIANURA 181,6 23,8 1,3 - - 47,0 30,4 9,1 - 0,0 

FASCIA DELLA BASSA PIANURA 
FORAGGERA 1,6 0,7 - - - 119,9 44,2 1,7 - 0,3 

FASCIA DELLA BASSA PIANURA RISICOLA - - - - - 0,4 89,8 2,8 - 0,4 

139 Si noti che i dati DUSAF forniscono una sottostima dell’effettivo fenomeno di infrastrutturazione, poiché la larghezza minima 
degli elementi lineari cartografati è pari a 20 m e la minima unità mappata è pari a 0,16 ha. 
140 L’operazione equivale a unire alle aree classificate come antropizzate da DUSAF (classe 1 della legenda) le superfici stimate 
delle infrastrutture stradali nello scenario di contesto (poiché come detto in precedenza esse sono sottostimate nel database 
DUSAF). 
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AREA METROPOLITANA - FASCIA 
DELL'ALTA PIANURA 94,2 61,5 18,4 - 0,4 75,5 91,6 22,3 - 0,1 

FASCIA PREALPINA 1,5 1,8 4,7 - - 2,3 10,5 21,0 - 0,5 
OLTREPO' PAVESE - - - - - 11,6 15,9 0,5 0,2 0,1 
VALLE FLUVIALE  (adda) 6,6 2,6 0,0 - 0,3 8,3 21,6 7,1 - 0,5 
VALLE FLUVIALE  (mincio) - - - - - 8,9 2,3 0,9 - 0,2 
VALLE FLUVIALE  (oglio) 1,0 2,2 0,1 - 0,1 0,0 6,9 0,2 - 0,1 
VALLE FLUVIALE  (po) 2,2 12,9 1,2 - - 99,9 37,2 2,7 - 1,6 
VALLE FLUVIALE  (ticino) - - - - - 0,4 1,3 1,4 0,0 - 

 

 

 

RISULTATI PER AREE DI STUDIO 
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1 0,0 2,2 9,1 15,8 2,7 0,2 8,5 7,3 16,5 11,2 0,8 0,2 
2 0,8 - 0,8 3,5 0,3 - 5,8 0,0 2,0 14,2 1,4 - 
3 0,1 - 0,6 1,0 0,0 - 3,4 - 0,2 3,2 0,2 - 
4 - - 1,8 4,4 0,3 - 0,0 - 0,0 - - - 
5 49,6 0,2 11,0 12,9 5,5 - 96,1 0,4 10,1 24,6 2,0 - 
6 22,6 0,3 6,0 0,7 0,6 - 21,8 1,3 4,3 8,5 0,0 - 
7 - - - - - - 42,9 1,1 9,2 2,6 - - 
8 - - - - - - 109,0 7,8 1,6 3,1 0,9 0,1 
9 - - - - - - 123,8 1,5 1,0 0,3 1,5 - 

10 12,5 0,4 0,0 - 1,2 - - - - - - - 
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INTERFERENZA CON AMBITI AGRICOLI E NATURALI 
La presenza e l’esercizio di un’infrastruttura può comportare impatti di vario genere sulle aree circostanti 
(diffusione di sostanze inquinanti per suoli, acque, colture agricole; disturbo alle specie animali; sviluppo 
di tipologie vegetazionali infestanti; modifiche microclimatiche; ...), la cui estensione varia a seconda 
dell’infrastruttura e del traffico che la interessa, del contesto territoriale e del tipo di effetto considerato. 

L’indicatore per la valutazione è stato definito considerando una fascia (buffer) intorno alle nuove 
infrastrutture lineari di ampiezza variabile in funzione della tipologia di infrastruttura secondo quanto 
indicato in tabella. Tali ampiezze sono state definite in coerenza con dati bibliografici riferibili all’ampiezza 
delle aree interferite dalle infrastrutture stradali e ferroviarie in cui si concentrano gli impatti relativi 
principalmente all’inquinamento dei suoli e delle acque, alle modifiche sulla vegetazione, agli impatti sulla 
fauna (FORMAN R.T.T., SPERLING D. et al., 2003. Road Ecology. Science and solutions, Island press, 
Washington.). 

Tabella A. 5 – Ampiezze del buffer per il calcolo dell’indicatore di interferenza con ambiti agricoli e naturali 

Ampiezza 
fascia per lato 

(m) 

Tipologia infrastruttura 
nel grafo regionale simulato 

50 autostrade, tangenziale di Milano, svincoli a 
pagamento, superstrade 

30 strade statali principali e secondarie, 
attraversamento urbano di statali, ferrovie 

20 strade provinciali principali e secondarie, svincoli 
10 strade comunali principali e secondarie 

 

Si è quindi proceduto ad individuare l’estensione delle aree agricole (classe 2 DUSAF) e dei territori boscati 
e ambienti seminaturali (classe 3 DUSAF), comprese all’interno di tale buffer. 

La tabella che segue riporta le quantità (in ettari) stimate all’interno di ogni fascia e area di studio, da cui 
emerge come siano le aree agricole a essere interessate maggiormente delle interferenze indotte dalle 
infrastrutture. Interferenze che non riguardano solo aspetti naturali o elementi distanti dalle popolazioni 
ma, incidendo direttamente e prevalentemente sulla salubrità dei prodotti coltivati in adiacenze alle 
infrastrutture, influiscono direttamente anche sulle popolazioni urbane.  

Nella tabella che segue sono evidenziati gli elementi maggiormente interferiti: in giallo quelli attinenti le 
produzioni alimentari, in verde quelli attinenti gli elementi naturali. 
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RISULTATI PER FASCE 
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BREVE PERIODO 
FASCIA ALPINA 0,2 6,8 35,6 62,0 9,9 9,9 
FASCIA COLLINARE 4,8 - 5,8 19,2 1,1 0,6 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA CEREALICOLA 374,8 2,5 39,1 5,4 5,7 5,9 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELLA BASSA PIANURA 152,6 1,6 39,4 6,7 5,5 5,5 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA FORAGGERA 1,6 - 1,6 - - - 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA RISICOLA - - - - - - 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELL'ALTA PIANURA 327,9 3,3 63,5 96,0 36,4 36,4 
FASCIA PREALPINA - - 6,4 15,1 0,8 0,8 
OLTREPO' PAVESE - - - - - - 
VALLE FLUVIALE  (adda) 5,8 - 6,7 0,1 0,1 - 
VALLE FLUVIALE  (mincio) - - - - - - 
VALLE FLUVIALE  (oglio) 11,0 - 0,4 0,6 - - 
VALLE FLUVIALE  (po) 77,4 2,6 0,0 - 4,5 4,5 
VALLE FLUVIALE  (ticino) - - - - - - 

 
MEDIO PERIODO 

FASCIA ALPINA 24,2 26,2 55,1 33,9 3,7 0,6 
FASCIA COLLINARE 103,0 42,8 26,3 90,1 12,5 - 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA CEREALICOLA 1.075,4 13,0 52,5 8,8 4,4 - 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELLA BASSA PIANURA 121,9 9,1 14,7 29,0 0,1 - 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA FORAGGERA 280,2 7,2 77,8 10,3 1,8 - 
FASCIA DELLA BASSA PIANURA RISICOLA 604,5 35,8 5,1 14,3 4,8 - 
AREA METROPOLITANA - FASCIA DELL'ALTA PIANURA 616,9 10,7 59,4 89,2 13,0 0,0 
FASCIA PREALPINA 28,2 26,0 18,2 164,0 3,0 - 
OLTREPO' PAVESE 108,9 5,4 1,2 1,9 1,3 - 
VALLE FLUVIALE  (adda) 127,0 - 21,4 46,6 1,3 - 
VALLE FLUVIALE  (mincio) 27,0 0,6 2,3 1,0 9,7 - 
VALLE FLUVIALE  (oglio) 48,7 0,2 0,7 0,4 1,1 - 
VALLE FLUVIALE  (po) 423,3 59,6 15,8 8,9 15,8 0,6 
VALLE FLUVIALE  (ticino) 1,9 1,9 - 4,4 - - 
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RISULTATI PER AREE DI STUDIO 
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BREVE PERIODO 
1 64,2 26,5 187,6 110,1 23,4 1,5 
2 5,1 - 4,2 32,5 0,9 - 
3 0,3 - 2,3 3,3 0,2 - 
4 - - 6,4 15,1 0,8 - 
5 172,6 1,1 36,2 56,8 21,6 - 
6 99,0 0,8 32,6 4,0 3,2 - 
7 53,8 0,8 10,0 3,8 0,1 - 
8 - - - - - - 
9 301,7 14,8 6,1 6,5 6,3 - 

10 76,6 2,6 0,0 - 3,9 - 
 

MEDIO PERIODO 
1 23,1 25,5 53,9 33,6 2,9 0,6 
2 42,5 1,2 25,5 117,9 4,7 - 
3 11,4 - 0,6 11,1 0,7 - 
4 2,4 - 0,9 - - - 
5 384,4 0,6 42,0 87,2 9,0 - 
6 105,8 4,9 21,1 28,0 0,3 - 
7 229,6 7,6 51,6 10,3 0,0 - 
8 666,9 49,0 10,4 23,1 5,3 0,6 
9 766,5 10,2 9,1 1,8 5,8 - 

10 - - - - - - 
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INDICI DI URBANIZZAZIONE DIFFUSA  
Ogni elemento introdotto sul territorio sottrae superficie fisica sia per l’ingombro dell’opera realizzata che 
per l’areale che lo circonda, interessato dalle interferenze con lo svolgimento normale delle funzioni o la 
vitalità degli ecosistemi. 

Le aree interferite costituiscono dunque luoghi in cui avvengono effetti ambientali vari e sono 
caratterizzate da una minor possibilità di utilizzo rispetto a luoghi distanti dalle opere. 

L’insieme delle  superfici insediate (edifici più infrastrutture) e delle aree interferite, definisce un mosaico 
più o meno frammentato che fornisce la vera misura del consumo di suolo, inteso come risorsa sottesa a 
fornire una molteplicità di Servizi ecosistemici. 

Nella valutazione degli effetti ambientali del PRMT, per gli areali interessati dalle azioni del Piano, si è 
rappresentata la situazione complessiva di dispersione insediativa allo stato attuale con cui confrontare gli 
scenari di Piano, al fine di valutarne il contributo alla compattazione piuttosto che all’ulteriore 
dispersione. 
 
Definizioni 

Ai fini di stimare il “peso” delle aree interferite, direttamente o indirettamente, dalle infrastrutture 
programmate, si è messo a punto un indicatore che permette di rappresentare cartograficamente e 
numericamente il fenomeno di dispersione, tenendo conto delle superfici difficilmente utilizzabili 
generate dalla presenza di opere. 

Sono definite fasce d’interferenza diverse (buffer), a seconda della tipologia insediativa. 

Per quanto riguarda le infrastrutture stradali e ferroviarie, si sono utilizzati i buffer individuati per 
l’elaborazione dell’indicatore interferenza con ambiti agricoli e naturali, mentre per gli edifici è stata 
definita una fascia di interferenza costante di ampiezza pari a 40 metri intorno agli insediamenti141. 

I buffer tracciati con le misure indicate, possono essere opportunamente utilizzati per il calcolo della 
dispersione nel territorio delle infrastrutture e degli insediamenti che danno origine al fenomeno dello 
“sprawl” o urbanizzazione diffusa. Maggiore è la differenza tra la superficie inclusa nel buffer e la 
superficie effettivamente occupata, maggiore è il consumo di suolo diretto e indiretto causato dallo 
sprawl. 

Sono definite: 

� la superficie occupata, che corrisponde all’occupazione di suolo dell’edificato e delle 
infrastrutture, 

� la superficie interferita, che corrisponde alle fasce buffer definite per rappresentare le superfici 
potenzialmente sottoutilizzate o disturbate a causa degli insediamenti, 

� la superficie sprawl, definita dalla somma delle superfici occupate e interferite. 

 

141 GRUPPO DI LAVORO TECNICO – Regione Lombardia, 2014. Rapporto Ambientale Preliminare per la variante finalizzata alla 
revisione del Piano Territoriale Regionale (PTR) comprensivo del Piano Paesaggistico Regionale (PPR). Approvato con D.G.R. 11 
luglio 2014, n.X/ 2131.
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Nella presente valutazione si sono utilizzate tre misure corrispondenti ad altrettanti indicatori: 

� l’indice Sup. sprawl/Sup. occupata, fornito dal rapporto tra la superficie sprawl e la superficie 
occupata (unità di misura: adimensionale); 

� l’indice di Sprawl, fornito dal rapporto percentuale tra la superficie dell’ambito interessato e la 
superficie sprawl (unità di misura: %); 

� core area (“aree integre” o “scarsamente disturbate”): variazione del numero di core area, fornita 
dalle aree non occupate e non interferite misurate in termini numerici e di variazione delle loro 
estensioni (unità di misura: % rispetto al totale dell’area di studio, n° di Core areas, e ha). 

 
Fasi della valutazione 

La lettura integrata tra sistemi di paesaggio e indici di urbanizzazione diffusa fornisce un giudizio sul 
fenomeno complessivo dello sprawl, comprendendo sia il sistema insediativo che quello infrastrutturale. 
Ciò è necessario per avere un quadro di riferimento completo su cui verificare gli effetti del Programma 
riferibili alle sole infrastrutture,  e su cui effettuare i monitoraggi. 

È infatti evidente che la medesima strada avrà effetti diversi in territori diversamente urbanizzati, che 
presentano quindi diversi livelli di vulnerabilità. 

La valutazione riprende quanto definito nel Documento di Scoping del PTR/PPR, in cui gli indici di 
urbanizzazione diffusa sono utilizzati: 

� come riferimento di scala vasta per la costruzione delle classi di vulnerabilità delle Fasce paesistico 
ambientali (Cfr. Tabella A.6). Queste sono riportate in quanto definiscono il contesto di scala vasta 
in cui si inseriscono le aree studio. 

� come dato di partenza sul quale avviare il sistema di monitoraggio del PRMT. Si ricorda che la 
Strategia di Sostenibilità regionale prevede che i monitoraggi dei Piani di settore possano confluire 
nel monitoraggio del PTR, in modo tale da contribuire all’implementazione del monitoraggio 
complessivo. Per questo motivo anche i valori riferibili alle Fasce, pur rappresentando entità di 
scala molto vasta, possono costituire un riferimento utile nel monitoraggio delle azioni del 
Programma. 

Inoltre gli indici di urbanizzazione diffusa  sono stati inclusi come Indicatori analitici dell’area di lavoro Beni 
culturali e paesaggistici del monitoraggio descritto al Par. 12.2 del presente RA.  

Gli indici di urbanizzazione diffusa sono stati calcolati in rapporto alle aree studio, ricomprendendo sia le 
aree insediate che le infrastrutture esistenti, allo scopo di rappresentare lo stato attuale, orizzonte di 
contesto (Cn). Lo stato attuale è stato poi utilizzato come base per rappresentare gli scenari nelle diverse 
aree studio (orizzonti di breve e di medio periodo), aggiungendo le infrastrutture previste .Negli orizzonti 
di breve (Bp) e di medio (Mp) periodo sono dunque stati stimati solo i contributi determinati dalle 
trasformazioni previste dal PRMT (opere infrastrutturali) ricadenti all’interno delle aree di studio, pertanto 
le dinamiche leggibili dalle variazioni numeriche sono attribuibili proprio alle azioni del PRMT. (Cfr. Tabelle 
A.7 e A.8 seguenti). 

Lo stato attuale rappresenta anche lo stato di partenza del sistema di monitoraggio del PRMT. 
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RISULTATI PER AREE DI STUDIO 
 

Seguono le tabelle che riportano i risultati ottenuti nelle diverse aree studio, a partire dallo Stato attuale 
(Tab. A7-A11). 

 

Per gli indici di sprawl sono individuate le seguenti classi di vulnerabilità:  
 

Indice Sup. sprawl/Sup. occupata 
Classi di vulnerabilità Valori 

 bassa  < 1,40 

 media 1,41 - 1,80 

 alta > 1,80 
 

Indice di Sprawl, % 
Classi di vulnerabilità Valori 

 bassa  < 19 % 

 media 20% - 39% 

 medio alta 40% - 59% 

 alta > 59%  
 

l’Indice Sup. sprawl/Sup. occupata va letto in modo diversificato a seconda della struttura insediativa, 
sintetizzata nelle diverse tipologie di paesaggio: i paesaggi agricoli produttivi, per esempio, presentano 
pochi insediamenti sparsi (le cascine o piccoli nuclei) in cui, proporzionalmente alle dimensioni 
dell’insediamento, le superfici buffer sono estese, ma ciò non costituisce interferenza in quanto gli edifici 
agricoli sono parte funzionalmente integrante dei paesaggi agricoli. 
 

Sistemi di paesaggio Incidenza dell’Indice Sup. sprawl/Sup. occupata 

Urbano denso/medio Incide  

Periurbano Incide 

Rurale/Agricolo urbanizzato/Rururbano Incide 

Agricolo produttivo Non incide 

Montano Non incide 
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Tabella A. 7 – Indice Sup. sprawl/Sup. occupata e classe di criticità 

Area di 
studio 

Superficie totale dell’area di 
studio (Ha) Cn Bp Mp 

1 78.270  1,96   1,98   1,98   
2 99.937  1,68   1,68   1,69   
3          17.430  1,66   1,66   1,66   
4          11.765  1,96   2,08   2,15   
5        131.778  1,89  1,91   1,95   
6          79.578  1,33   1,34   1,34   
7          73.354  1,66   1,67   1,67   
8          89.348  1,28   1,28   1,29   
9        103.787  1,53   1,53   1,53   

10          36.402  2,13  2,13   2,14   
 

L’aumento del valore significa un aumento del fenomeno di dispersione. Aree studio più colpite: 4 – 5. 
 

 
 

Tabella A. 8 – Indice di sprawl e classe di criticità 
Area di 
studio 

Superficie totale dell’area di 
studio (Ha) Cn Bp Mp 

1          78.270  17%  17%  17%  
2          99.937  16%  16%  16%  
3          17.430  48%  48%  48%  
4          11.765  43%  43%  43%  
5        131.778  63%  63%  63%  
6          79.578  17%  18%  18%  
7          73.354  39%  39%  39%  
8          89.348  59%  59%  60%  
9        103.787  25%  25%  26%  

10          36.402  15%  16%  17%  
 

L’aumento del valore significa un aumento del consumo diretto e indiretto di suolo 
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Tabella A. 9 – Estensione complessiva delle Core Area (%) 
Area di 
studio 

Superficie totale dell’area di 
studio (Ha) Cn Bp Mp 

1          78.270  84% 84% 84% 
2          99.937  52% 52% 52% 
3          17.430  57% 57% 57% 
4          11.765  61% 61% 61% 
5        131.778  41% 41% 40% 
6          79.578  37% 37% 37% 
7          73.354  75% 75% 74% 
8          89.348  85% 84% 83% 
9        103.787  83% 83% 83% 

10          36.402  83% 82% 82% 
 

La diminuzione del valore significa un aumento di vulnerabilità, soprattutto nei casi in cui l’estensione 
delle Core Areas siano vicine o inferiori al 50%142.  

 
 

Tabella A. 10 – Dimensione media delle Core Area [ha] 
Area di 
studio 

Superficie totale dell’area di 
studio (Ha) Cn Bp Mp 

1          78.270                 87                 83                 81  
2          99.937                 18                 18                 18  
3          17.430                 22                 22                 21  
4          11.765                 33                 32                 32  
5        131.778                 15                 15                 14  
6          79.578                 13                 13                 13  
7          73.354                 58                 58                 56  
8          89.348               106               105                 94  
9        103.787               116               117               105  

10          36.402               112               106               106  
 

La diminuzione del valore significa un aumento di vulnerabilità, soprattutto quando i valori sono bassi e in 
presenza di diminuzioni significative: Aree studio più colpite 3 -5 - 8 - 9. 
  

142 FORMAN R.T. T., SPERLING D. et al., 2003. Road Ecology. Science and solutions, Island press, Washington.
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Tabella A. 11 – Numero Core areas [n.] 

Area di 
studio 

Superficie totale dell’area di 
studio (Ha) Cn Bp Mp 

1          78.270               757               789               804  
2          99.937            2.848            2.852            2.863  
3          17.430               453               455               465  
4          11.765               218               220               220  
5        131.778            3.580            3.616            3.663  
6          79.578            2.219            2.192            2.197  
7          73.354               956               953               982  
8          89.348               716               716               794  
9        103.787               747               743               814  

10          36.402               269               282               282  
 

L’aumento del numero significa un aumento della frammentazione. Aree studio più colpite: 1 – 5. 

La riduzione del numero significa la cancellazione di alcune Core areas. Aree studio colpite: 6 – 7 – 8 – 9. 

In particolare si segnala l’attenzione da porre allo scenario di medio periodo delle aree studio 8 e 9, in cui 
la dimensione delle core area diminuisce sensibilmente, contestualmente ad un aumento del numero 
delle Core areas. L’aumento delle Core areas evidenzia infatti un processo di frammentazione importante, 
la cui incidenza viene sottolineata dalla riduzione significativa della dimensione media delle Core areas che 
perdono parte della loro funzionalità. 
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NUMERO CORSI D’ACQUA INTERCETTATI 
La struttura territoriale di regione Lombardia è definita dal sistema delle Alpi e delle valli fluviali che dalle 
Alpi si sviluppano fino al Po. Le valli fluviali e i corsi d’acqua che le formano costituiscono corridoi ecologici 
di straordinaria importanza, sia per la loro collocazione spaziale (legame tra Alpi e Po, quindi Adriatico), sia 
per la diversità ecologica che ne contraddistingue gli elementi costitutivi.  

I corsi d’acqua sono gli elementi portanti di questa struttura. Contemporaneamente, molto spesso, le 
infrastrutture vengono costruite per realizzare connessioni viarie trasversali in grado di collegare i vari 
centri urbani della pianura, ma ponendosi come barriere, elementi interferenti e scarsamente compatibili 
con le esigenze degli ecosistemi fluviali. Le interferenze generate dalle alterazioni del reticolo idrografico 
possono essere di vario tipo, si segnalano le principali: 

� alterazione della morfologia fluviale, 

� artificializzazione del reticolo e regimazioni, 

� degrado della vegetazione spondale e dell’ambiente ripariale che incide sulla qualità delle acque 
per diminuzione capacità di auto depurazione data dalla vegetazione. 

I manufatti di attraversamento inoltre, a causa delle opere di regimazione di cui necessitano, si pongono 
come potenziali motori di nuove opere di regimazione a valle: nel complesso quindi si tratta di processi di 
artificializzazione che, nell’insieme, aumentano la vulnerabilità idraulica ed ecosistemica dei sistemi 
fluviali, tendendo a rimandare nel tempo il raggiungimento dell’obiettivo di qualità “buona” delle acque. 

Ecco che in questo contesto in cui la macro e la microscala sono strettamente legate, gli attraversamenti 
dei corsi d’acqua, ovvero il numero dei corsi d’acqua intercettati, può essere considerato indicatore di 
vulnerabilità dell’area o della fascia interessata. 

L’indicatore costruito individua i punti di intersezione fra il reticolo idrografico e il sistema infrastrutturale, 
e fornisce una informazione che specifica le valutazioni effettuate con altri indicatori, in particolare può 
esser letto in modo integrato all’indicatore di frammentazione. 

 
 nuovi attraversamenti Di cui 
 

cn bp mp 

Obiettivo per Stato 
Ecologico dei corsi d'acqua 
intercettati 

FASCIA ALPINA 331 14 11 buono al 2015 
0 0 0 buono al 2021 
0 0 0 buono al 2027 

331 14 11   
FASCIA PREALPINA 572 0 5 buono al 2015 

2 0 0 buono al 2021 
23 0 5 buono al 2027 
32 0 0 NON DEFINITO 

629 0 10   
FASCIA COLLINARE 269 3 4 buono al 2015 

81 0 0 buono al 2021 
58 0 2 buono al 2027 
36 2 2 NON DEFINITO 

444 3 6   
AREA METROPOLITANA - FASCIA 

DELL'ALTA PIANURA 
299 2 1 buono al 2015 
144 1 6 buono al 2021 
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238 7 4 buono al 2027 
76 0 0 NON DEFINITO 

757 10 11   
VALLE FLUVIALE (Ticino) 62 0 0 buono al 2015 

0 0 0 buono al 2021 
8 0 0 buono al 2027 

70 0 0   
VALLE FLUVIALE (Adda) 89 0 10 buono al 2015 

56 0 0 buono al 2021 
14 0 0 buono al 2027 

6 0 0 NON DEFINITO 
159 0 10   

VALLE FLUVIALE (Oglio) 22 0 0 buono al 2015 
99 3 1 buono al 2021 

0 0 0 buono al 2027 
3 0 0 NON DEFINITO 

124 3 1   
VALLE FLUVIALE (Mincio) 2 0 0 buono al 2015 

34 0 3 buono al 2021 
1 0 0 buono al 2027 

18 2 0 NON DEFINITO 
37 0 3   

AREA METROPOLITANA - FASCIA 
DELLA BASSA 

160 0 1 buono al 2015 
10 0 0 buono al 2021 

242 7 0 buono al 2027 
412 7 1   

FASCIA DELLA BASSA PIANURA 
RISICOLA 

228 0 27 buono al 2015 
7 0 0 buono al 2021 
3 0 0 buono al 2027 

18 0 0 NON DEFINITO 
238 0 27   

FASCIA DELLA BASSA PIANURA 
FORAGGERA 

164 4 4 buono al 2015 
65 0 1 buono al 2021 
35 0 1 buono al 2027 

280 7 7   
FASCIA DELLA BASSA PIANURA 

CEREALICOLA 
346 2 1 buono al 2015 
640 5 21 buono al 2021 

29 0 0 buono al 2027 
65 15 0 NON DEFINITO 

1080 7 22   
VALLE FLUVIALE (Po) 127 1 8 buono al 2015 

204 1 5 buono al 2021 
0 0 0 buono al 2027 

51 0 0 NON DEFINITO 
382 2 13   

OLTREPO' PAVESE 544 15 5 buono al 2015 
7 0 0 buono al 2021 
0 0 0 buono al 2027 
5 0 0 NON DEFINITO 

556 15 5   
TOTALE 5499 68 127   
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 nuovi attraversamenti Di cui 
AREE DI STUDIO 

cn bp mp 
Obiettivo per Stato Ecologico dei corsi 
d'acqua intercettati 

 143 12 11 buono al 2015 
1 0 0 0 buono al 2021 

0 0 0 buono al 2027 
143 12 11   

2 179 2 0 buono al 2015 
51 0 0 buono al 2021 
74 1 0 buono al 2027 

3     NON DEFINITO 
307 3 0   

 42 1 4 buono al 2015 
3 0 0 0 buono al 2021 

12 0 0 buono al 2027 
11 0 0 NON DEFINITO 

65 1 4   
 34 0 0 buono al 2015 

4 0 0 0 buono al 2021 
3 0 0 buono al 2027 

37 0 0   
5 269 2 10 buono al 2015 

107 1 4 buono al 2021 
276 7 4 buono al 2027 

21 0 0 NON DEFINITO 
673 10 18   

6 141 0 0 buono al 2015 
56 0 3 buono al 2021 

270 7 0 buono al 2027 
384 7 3   

7 208 0 31 buono al 2015 
 28 0 0 buono al 2021 
 4 0 0 buono al 2027 

5 0 0 NON DEFINITO 
240 0 31   

8 108 0 5 buono al 2015 
 30 3 1 buono al 2021 

50 0 1 buono al 2027 
188 3 7   

9 89 3 3 buono al 2015 
 301 0 19 buono al 2021 

0 0 0 buono al 2027 
5 0 0 NON DEFINITO 

395 3 22   
10 261 6 0 buono al 2015 

 22 1 0 buono al 2021 
0 0 0 buono al 2027 
6 0 0 NON DEFINITO 

289 7 0   
TOTALE 2721 46 96   
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INTERFERENZA CON AREE PROTETTE E RER 
È di interesse osservare le relazioni che sussistono tra infrastrutture (principalmente quelle lineari, ovvero 
strade e ferrovie) e aree protette, considerando che i parchi costituiscono la riserva più cospicua e tutelata 
di natura e di biodiversità, rappresentando i luoghi in cui si concentra e conserva lo stock di capitale 
naturale critico che sostiene la vita delle città (si pensi all’approvvigionamento di acqua potabile e irrigua) 
e dei processi di autoriequilibrio del territorio lombardo. Affinchè il capitale naturale si mantenga in buona 
qualità e possa dunque erogare i suoi servizi ai sistemi antropici, è necessario che possa mantenere la 
propria integrità. Questa si basa in buona parte sulla presenza di aree scarsamente interferite da elementi 
di frammentazione e di disturbo. 

Per questo motivo il dato relativo alla lunghezza delle infrastrutture che intersecano le superfici di aree 
protette può essere considerato un indicatore di vulnerabilità relativamente all’efficacia del capitale 
naturale nei confronti dell’erogazione di servizi ecosistemici di regolazione e di supporto. 

 
 Lunghezza [km] opere per orizzonte 

temporale 
 cn bp mp 
PLIS interprovinciale 151,8 1,9 - 
PLIS provinciale 617,3 9,9 36,7 
Totale PLIS 769,1 11,8 36,7 
Parco Agricolo Sud Milano 868,0 5,3 24,7 
Parco Campo dei Fiori 31,9 - - 
Parco dei Colli di Bergamo 51,3 - - 
Parco del Mincio 172,8 - 13,1 
Parco del Monte Barro 13,0 - - 
Parco del Serio 71,3 - - 
Parco della Grigna Settentrionale 26,0 - - 
Parco della Pineta di Appiano Gentile e Tradate 34,0 - - 
Parco della Valle del Lambro 180,1 3,6 - 
Parco dell'Adamello 142,9 - - 
Parco dell'Adda Nord 79,8 0,4 6,9 
Parco dell'Adda Sud 245,8 - - 
Parco dell'Alto Garda bresciano 276,0 - - 
Parco delle Groane 62,7 2,6 - 
Parco delle Orobie Bergamasche 74,0 - - 
Parco delle Orobie Valtellinesi 44,4 - - 
Parco dell'Oglio Nord 134,9 - - 
Parco dell'Oglio Sud 95,1 - 2,5 
Parco di Montevecchia e della Valle del Curone 54,0 - - 
Parco lombardo della Valle del Ticino 1.650,2 4,1 48,2 
Parco Nazionale dello Stelvio 137,9 - - 
Parco Nord Milano 12,0 - - 
Parco Regionale del Monte Netto 21,0 - - 
Parco Spina Verde 10,5 - - 
Totale Parchi Regionali e Nazionali 4.489,7 15,9 95,5 
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Elementi RER Lunghezza [km] opere per orizzonte 

temporale 
 cn bp mp 

elemento primario 8.309 36 138 
elementi di secondo livello 5.306 31 179 
Totale 13.615 67 317 

 
 Lunghezza [km] opere per orizzonte 

temporale in un buffer di 500 m 
 cn bp mp 
PLIS interprovinciale 705,0 7,9 1,5 
PLIS provinciale 2.980,8 46,9 88,5 
Totale PLIS 3.685,9 54,9 90,0 
Parco Agricolo Sud Milano 1.853,3 15,0 44,0 
Parco Campo dei Fiori 118,3 - - 
Parco dei Colli di Bergamo 95,5 - 3,3 
Parco del Mincio 355,1 - 22,6 
Parco del Monte Barro 53,2 - - 
Parco del Serio 233,1 - - 
Parco della Grigna Settentrionale 60,6 - - 
Parco della Pineta di Appiano Gentile e Tradate 98,2 - 1,2 
Parco della Valle del Lambro 427,3 9,8 - 
Parco dell'Adamello 265,5 - - 
Parco dell'Adda Nord 326,2 1,8 11,3 
Parco dell'Adda Sud 477,1 - - 
Parco dell'Alto Garda bresciano 294,1 - - 
Parco delle Groane 200,0 13,6 - 
Parco delle Orobie Bergamasche 255,9 - - 
Parco delle Orobie Valtellinesi 111,9 - - 
Parco dell'Oglio Nord 372,3 - - 
Parco dell'Oglio Sud 226,5 - 8,3 
Parco di Montevecchia e della Valle del Curone 125,3 - - 
Parco lombardo della Valle del Ticino 1.819,1 4,8 58,4 
Parco Nazionale dello Stelvio 199,7 - - 
Parco Nord Milano 75,0 11,5 - 
Parco Regionale del Monte Netto 57,6 - - 
Parco Spina Verde 71,0 - - 
Totale Parchi Regionali e Nazionali 8.171,8 56,5 149,0 
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Elementi RER Lunghezza [km] opere per 

orizzonte temporale in un buffer 
di 500 m143 

 cn bp mp 
elemento primario 16.967 69 227 
elementi di secondo livello 17.512 118 359 
Totale 34.479 187 586 

 

 

 
  

143 La profondità del buffer pari a 500 m è stata scelta in via cautelativa compatibilmente con la bibliografia disponibile sulla Road 
Ecology (FORMAN R.T. T., SPERLING D. et al., 2003. Road Ecology. Science and solutions, Island press, Washington) 
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INTERFERENZA CON AMBITI URBANIZZATI 
Le attività di trasporto possono rappresentare una significativa fonte di interferenza con gli ambiti urbani. 
Si pensi a rumori, luci, vibrazioni, che possono causare un disturbo alla popolazione. Ad esempio, è stato 
stimato che nell’Unione Europea, considerando quale sorgente di rumore le infrastrutture stradali, 56 
milioni di persone all’interno degli agglomerati urbani risultano esposte a valori di Lden144 superiore a 55 
dB e 40 milioni di persone a valori di Lnight maggiori di 50 dB e che 33 milioni di persone sono esposte al 
rumore proveniente dalle strade principali al di fuori degli agglomerati145. 

In questa sede si è inteso elaborare una stima di massima della popolazione potenzialmente interessata 
dalle interferenze prodotte dalla nuova infrastrutturazione prevista nei diversi scenari. Si noti che una 
valutazione puntuale, che esula dallo scopo di questo approfondimento, richiederebbe di esaminare le 
specificità delle singole opere, considerando ad esempio le misure di mitigazione messe in atto, la 
presenza di recettori sensibili, e così via. 

Per individuare le aree potenzialmente interessate è stato definito un buffer di larghezza variabile in 
funzione della tipologia di strada, prendendo come riferimento indicativo l’ampiezza delle fasce di 
pertinenza acustica fissate dal D.P.R. 142 del 30/3/2004 per le strade di nuova costruzione e adattandola 
alla classificazione funzionale associata al grafo stradale, così come indicato in tabella. In riferimento alle 
ferrovie è stata adottato un valore cautelativo di 250 m (assumendo come riferimento il D.P.R. 459 
18/11/1998). 

Tabella A. 12 – Ampiezze del buffer per il calcolo dell’indicatore di interferenza con ambiti urbanizzati 

Fascia di 
pertinenza (m) 

Tipologia 
infrastruttura 

Tipologia infrastruttura 
nel grafo regionale simulato 

D.P.R. 142 del 30/3/2004  
250 autostrade, extraurbane 

principali, extraurbane 
secondarie (C1) 

autostrade, strade statali principali e secondarie, 
provinciali principali, svincoli, superstrade, 
tangenziale di Milano 

150 extraurbane secondarie 
(C2) 

strade provinciali secondarie e attraversamento 
urbano di statali  

100 urbane di scorrimento strade comunali principali 
30 urbane di quartiere, locali strade comunali secondarie  

 

Si è quindi proceduto ad individuare, all’interno di tale buffer, l’estensione delle aree urbanizzate (classe 
11 DUSAF 2012, ovvero le superfici classificate come tessuto urbano continuo e insediamenti discontinui, 
cioè quelle che possono essere ragionevolmente assunte, in prima approssimazione, come aree 
residenziali – si veda Figura A. 2) e a stimarne la relativa popolazione residente, applicando ad esse la 
densità di popolazione riferita alla superficie delle aree urbanizzate del territorio comunale cui le aree 

144 Lden è il descrittore acustico giorno-sera-notte usato per qualificare il disturbo legato all'esposizione al rumore, Lnight è il 
descrittore acustico notturno relativo ai disturbi del sonno (Direttiva 2002/49/CE). 
145 European Parliament. Directorate-General for Internal Policies - Policy Department, A: Economic and Scientific Policy, Towards 
a comprehensive Noise Strategy - 2012. 
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interferite appartengono, sotto l’ulteriore ipotesi di popolazione (dato relativo al 2012) invariata in tutti gli 
orizzonti temporali. 

Le stime dei (nuovi) abitanti potenzialmente disturbarti a causa del rumore imputabile alle nuove 
infrastrutture lineari di trasporto (strade e ferrovie) previste dal PRMT sono state ricavate in riferimento 
alle province e alle aree di studio. 

 
Figura A. 2 - Interferenza con il tessuto residenziale 

 

RISULTATI PER PROVINCIA 

 bp mp TOTALE 
BERGAMO 834 1.480 2.313 
BRESCIA 702 1.951 2.653 
COMO 180 777 957 
CREMONA 59 190 250 
LECCO 1.276 - 1.276 
LODI - 3 3 
MANTOVA 103 516 620 
MILANO 3.690 439 4.129 
MONZA E DELLA BRIANZA 8.305 829 9.134 
PAVIA - 389 389 
SONDRIO 319 511 830 
VARESE 1.581 546 2.127 
TOTALE 17.050 7.631 24.681 
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RISULTATI PER AREA DI STUDIO 

 

 bp mp TOTALE 
1 297 511 809 
2 1.789 838 2.627 
3 1.192 237 1.430 
4 273 3 276 
5 8.415 2.321 10.736 
6 3.637 206 3.843 
7 - 439 439 
8 - 389 389 
9 - 594 594 

10 163 - 163 
TOTALE 15.765 5.540 21.305 
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INTERFERENZA CON BENI CULTURALI 
Ulteriore possibile interferenza dovuta alla presenza delle infrastrutture ha come oggetto il patrimonio 
storico, artistico e culturale (ad esempio manufatti architettonici e artistici, beni archeologici, bellezze 
d’insieme, beni culturali). 

Come misura proxy di tale tipologia di interferenza viene valutata la variazione nel tempo (rispetto al 
contesto) del numero di beni culturali potenzialmente “disturbati” dalla nuova infrastrutturazione. Sono 
stati considerati i beni culturali vincolati segnalati dalla Direzione Generale Cultura di Regione Lombardia, 
ovvero gli edifici di interesse storico-artistico con almeno una delle seguenti caratteristiche: essere stati 
sottoposti a decreto di vincolo entro l'anno 2001 ai sensi della Legge 1089/39; essere segnalati dalla Guida 
Rossa della Lombardia edita dal Touring Club Italiano. 

Ai beni culturali è stato applicato un buffer di 500 m e in tale fascia è stata valutata la presenza di 
infrastrutture.  

Il buffer di 500 m, individuato per definire l’area di potenziale interferenza dei beni culturali e 
paesaggistici considerati, ha uno scopo primariamente cautelativo. Tale profondità costituisce la misura di 
riferimento per una prima area di intervisibilità, e dunque percettivamente significativa, entro la quale è 
possibile considerare interferenze strutturali, visivo - percettive, sensoriali e uditive potenzialmente in 
grado di mettere in pericolo l'integrità dei beni culturali immobili e le loro aree di pertinenza e fasce di 
rispetto nonché con il contesto storico e insediativo di riferimento , danneggiandone la prospettiva o la 
luce o alterandone le condizioni di ambiente e di decoro. Tale buffer rappresenta inoltre una profondità 
media entro la quale possono essere contenuti/registrati eventuali vincoli indiretti delle aree adiacenti al 
monumento direttamente vincolato, al fine di conservare l'integrità del fondale e la vista del bene, nonché 
le eventuali discendenti prescrizioni di tutela indiretta del bene vincolato (che non devono essere confuse 
con gli obblighi imposti con i vincoli diretti: cfr. art. 45 del Codice dei beni culturali e del paesaggio, D.lgs 
42/04), essa  suggerisce altresì  l’area massima di riferimento entro la quale attuare eventuali azioni di 
mitigazione dei fattori di criticità per assicurare la conservazione degli assi prospettici e degli scorci 
panoramici e garantire una corretta fruibilità visivo-percettiva e simbolica del bene.  

È da segnalare inoltre che, per quanto concerne i Navigli storici, il PTRA quale strumento di attuazione del 
PTR, assume relativamente al sistema paesaggistico, una “fascia di tutela di 500m” dalle sponde dei 
Navigli. Tale fascia definisce uno spazio di tutela delle rilevanze paesaggistiche, di valorizzazione e 
ricomposizione dei contesti adiacenti. La fascia di 500 m completa il tessuto delle reti ecologiche e 
paesistiche nel territorio sotteso al sistema Navigli. In tal senso contribuisce alla Rete Verde prevista dal 
PTPR, come linea di forza in cui le qualità paesaggistiche urbane ed extra urbane (rurali ed ambientali) 
sono direttamente fruibili attraverso il sistema dei sentieri ciclopedonali(cfr. PTRA Navigli Sezione 2 e 
Tavola n.3). 

L’indicatore mostra il numero di beni culturali interferiti (indipendentemente dall’orizzonte temporale) in 
rapporto alle aree studio e in funzione dalla tipologia di infrastruttura (ferroviaria o stradale). 
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Tabella A. 13 – Beni culturali presenti e interferiti all'interno delle aree di studio dalle infrastrutture 
previste nel medio periodo dal PRMT 

Area 
studio 

n. beni 
totali 

presenti 

interferiti da ferrovia interferiti da strade 

n. 
% su 

presenti n. 
% su 

presenti 

1 354 116 33 28 8 

2 859 32 4 24 3 

3 215 19 9 37 17 

4 83 0 0 12 14 

5 1068 116 11 37 3 

6 1488 46 3 22 1 

7 322 58 18 36 11 

8 144 6 4 4 3 

9 243 27 11 3 1 

10 77 0 0 4 5 
TOTALE 4853 420 9 207 4 
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SINTESI DELLE TENDENZE IPOTIZZABILI 
Le tabelle seguenti hanno l’obiettivo di sintetizzare le tendenze ipotizzabili, rispetto alle vulnerabilità delle 
fasce paesistico-ambientali, a seguito dell’infrastrutturazione lineare programmata. 

Nelle tabelle sono riportati: 

� i fattori di vulnerabilità e l’indicazione della fascia che presenta tale vulnerabilità; 

� i macroindicatori in grado di descriverle (in azzurro); 

� le tendenze ipotizzabili per i fattori di vulnerabilità, in coerenza con i risultati emersi dalle 
elaborazioni svolte con i macroindicatori. 

Le tendenze di seguito riportate possono costituire una chiave interpretativa per la lettura dei risultati del 
monitoraggio attraverso cui valutare gli effetti delle trasformazioni determinate dalle azioni 
infrastrutturali previste dal PRMT.  

Fattore di Vulnerabilità  FASCIA 

Consumo di suolo nel fondovalle e primi versanti (Pressione 
insediativa/infrastrutturale) Fascia Alpina, Fascia Prealpina 

Pressione antropica nei fondovalle Fascia Collinare 

Saldatura degli insediamenti lungo le direttrici di traffico Fascia Oltrepò 

Consumo di suolo e introduzione di elementi incompatibili con l'attività 
agricola (logistica, infrastrutture) 

Fascia della Bassa Pianura colture 
Foraggere e Cerealicole 

Sprawl urbano e disordine insediativo (mix di funzioni, spesso incompatibili 
tra loro e organizzate in modo caotico) Fascia Collinare 

Destrutturazione dei paesaggi (organizzazione caotica, perdita identità, 
frange urbane, aree dismesse) Fascia Metropolitana 

Presenza di alcune aree fortemente trasformate dall'edificazione e 
dell'infrastrutturazione Fascia delle Valli Fluviali 

Impoverimento degli elementi identitari dei paesaggi  Fascia Collinare 

Macroindicatori e tendenze ipotizzate a seguito dell’introduzione di nuove infrastrutture previste dal PRMT 

Ind. Indice di frammentazione:  
- tendenza ipotizzabili: aumento della presenza delle infrastrutture, in termini di densità. Aumento della 

frammentazione del territorio non urbanizzato 

Ind. Occupazione di suolo: 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo (nuovo suolo) da parte delle infrastrutture, aumento 

delle superfici non drenanti 

Ind. Interferenza con ambiti agricoli e naturali e Ind. 4 Core area e Indici di Sprawl 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo, aumento dell'estensione delle fasce interferite, 

riduzione dell’estensione delle core areas (sia sup. agricole, naturali e, in generale, spazi aperti vegetati di 
supporto alla RER) 

Ind. Numero attraversamenti di corsi d'acqua 
- tendenze ipotizzabili: aumento degli attraversamenti indica la presenza di regimazioni, artificializzazione dei 

reticolo idrografico, riduzione della funzionalità degli ecosistemi fluviali di erogare servizi ecosistemici, 
interferenza con il ruolo di corridoi ecologici e di supporto alla RER 

Ind. Interferenza con aree protette/RER:  
- tendenze ipotizzabili: aumento delle interferenze (estensione dei nuovi tratti infrastrutturali) e maggiore 

frammentazione delle aree protette 
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Ind. Interferenza con ambiti urbanizzati 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell’incidenza degli areali disturbati laddove la programmazione 

infrastrutturale interessa/attraversa aree insediate. 

Ind. Interferenza con beni culturali e paesaggistici:  
- tendenze ipotizzabili: aumento del numero di beni interferiti, aumento dell’estensione delle fasce di 

interferenza, aumento delle aree a rischio di interferenza con i beni e di degrado del contesto di inserimento 
del bene. 

 

Abbandono insediamenti Fascia Prealpina, Fascia Oltrepò 

Vulnerabilità non lette dai macroindicatori 

 

 

Impermeabilizzazione suolo e dissesto idrogeologico - alluvioni urbane 

Rischi idrogeologici Fascia Metropolitana  

Macroindicatori e tendenze ipotizzate a seguito dell’introduzione di nuove infrastrutture previste dal PRMT 

Ind. Occupazione di suolo: 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo (nuovo suolo) da parte delle infrastrutture, aumento 

delle superfici non drenanti 

Ind. Interferenza con ambiti agricoli e naturali e Ind. 4 Core area e Indici di Sprawl 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo e dell'estensione delle fasce interferite, riduzione 

delle core areas, riduzione della funzionalità dei suolo (riduzione della capacità di erogare servizi ecosistemici 
di regolazione), riduzione delle aree vegetate che mitigano i rischi idrogeologici. Indica inoltre la presenza di 
areali più estesi entro i quali possibile identificare la minaccia di contaminazione dei suoli e delle acque 

Ind. Numero attraversamenti di corsi d'acqua:  
- tendenze ipotizzabili: aumento delle regimazioni e artificializzazione del reticolo idrografico, alterazione del 

regime idrologico, riduzione della capacità di auto depurazione 

 

Rischi idrogeologici legati alla coltura specializzata della vite Fascia Oltrepò 

La coltura della vite è un driver di rischio, ma non è legata al tema delle infrastrutture 

 

 

Fattore di Vulnerabilità  FASCIA 

Frammentazione degli habitat di fondovalle Fascia Alpina; Fascia Prealpina; 
Fascia Collinare 

Interruzione connessioni ecologiche tra versanti e fondovalle Fascia Alpina; Prealpina; 

Banalizzazione ecosistemica del fondovalle Fascia Alpina; Prealpina 

Banalizzazione degli ecosistemi fluviali Fascia delle Valli Fluviali 

Alterazione della morfologia fluviale e regimazione dei corsi d'acqua Fascia Metropolitana 

Banalizzazione del paesaggio agricolo 
Fascia della Bassa Pianura colture 
Foraggere e Cerealicole, Fascia 
della Valle Fluviale del Po 

Banalizzazione del paesaggio delle risaie Fascia della Bassa Pianura colture 
Risicole 
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Frammentazione delle aree agricole e degli habitat naturali Fascia Metropolitana 

Spolio degli ecosistemi naturali Fascia della Valle Fluviale del Po 

Banalizzazione degli ecosistemi naturali Fascia della Bassa Pianura colture 
Foraggere e Cerealicole 

Habitat naturali relitti Fascia Metropolitana 

Macroindicatori e tendenze ipotizzate a seguito dell’introduzione di nuove infrastrutture previste dal PRMT 

Ind. Occupazione di suolo: 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo (nuovo suolo) da parte delle infrastrutture, aumento 

delle superfici non drenanti 

Ind. Interferenza con ambiti agricoli e naturali e Ind. 4 Core area e Indici di Sprawl 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo, aumento dell'estensione delle fasce interferite, 

riduzione dell’estensione, del numero e della dimensione media delle core areas (sia sup. agricole, naturali e, 
in generale, spazi aperti vegetati di supporto alla RER, varchi), riduzione delle superfici di funzionalità massima 
dei suoli (riduzione della capacità di erogare servizi ecosistemici di regolazione) 

Ind. Numero attraversamenti di corsi d'acqua 
- tendenze ipotizzabili: aumento degli attraversamenti indica la presenza di regimazioni, artificializzazione dei 

reticolo idrografico, riduzione della vegetazione ripariale, riduzione della funzionalità degli ecosistemi fluviali 
di erogare servizi ecosistemici, riduzione della loro funzione di corridoi ecologici e di supporto alla RER, varchi 

Ind. Interferenza con aree protette/RER:  
- tendenze ipotizzabili: aumento delle interferenze (estensione dei nuovi tratti infrastrutturali) e maggiore 

frammentazione delle aree protette  

Ind. Interferenza con beni culturali e paesaggistici:  
- tendenze ipotizzabili: aumento dell’estensione delle fasce di interferenza con gli elementi strutturanti dei 

paesaggi agricoli, perdita di riconoscibilità del paesaggi, aumento delle aree a rischio di interferenza con i beni 
e di degrado del contesto di inserimento del bene 

 

 

Abbandono delle attività agrosilvo pastorali  Fascia Alpina e Prealpina 

Abbandono agricoltura tradizionale/di montagna e dell'attività forestale Fascia Oltrepò 

Si tratta di fattori di vulnerabilità propri delle fasce che possono essere localmente aggravati, prevalentemente 
nelle aree di fondovalle che già presentano criticità elevate a causa della pressione infrastrutturale esistente. 

 

Agricoltura residuale Fascia Metropolitana 

Agricoltura intensiva e industrializzata 
Fascia della Bassa Pianura 
colture Foraggere e Cerealicole, 
Fascia Valle Fluviale del Po 

Conflitto tra la produzione agricola per alimentazione e approvvigionamento 
energetico 

Fascia della Bassa Pianura 
colture Foraggere e Cerealicole, 
Fascia Valle Fluviale del Po, 
Fascia delle Valli Fluviali 

Intenso utilizzo della risorsa acqua (derivazioni e centrali) e del suolo (cave) 

Fascia della Bassa Pianura 
colture Foraggere e Cerealicole, 
Fascia Valle Fluviale del Po, 
Fascia delle Valli Fluviali 

Si tratta di fattori di vulnerabilità indirettamente connessi alle infrastrutture. La vulnerabilità sta nella presenza 
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delle infrastrutture come elementi di interferenza e come driver di alcune dinamiche: 
- riduzione del suolo agricolo e aumento dei frammenti di aree agricole con effetti di aumento di 

residualità dell’attività agricola 
- riduzione del suolo agricolo e potenziale ulteriore consumo di suolo dovuto all’effetto attrattore delle 

infrastrutture stradali  
- maggior fabbisogno energetico per la mobilità su strada e strutture accessorie e relativo aumento delle 

emissioni di gas climalteranti 

Tale aspetti possono essere inclusi nella lettura degli indicatori che misurano in diverse modalità i disturbi 
generati dalle infrastrutture nel territorio. 

Ind. Occupazione di suolo 

Ind. Interferenza con ambiti agricoli e naturali 

Ind. Core area e Indici di Sprawl 

Ind. Numero attraversamenti di corsi d'acqua 

 

Presenza diffusa di impianti per la produzione di energia idroelettrica e 
derivazioni (Conflitto tra USO e Conservazione della risorsa idrica) Fascia Alpina, Fascia Prealpina 

Si tratta di fattori di vulnerabilità propri delle fasce che non vengono aggravati dall’'introduzione di nuove opere 
infrastrutturali. 

 

 

Degrado delle componenti ambientali: 
- alterazione dei regimi idrici (effetti dei Cambiamenti Climatici) 

Fascia della Valle Fluviale del 
Po, Fascia delle Valli Fluviali 

Macroindicatori e tendenze ipotizzate a seguito dell’introduzione di nuove infrastrutture previste dal PRMT 

Ind. Occupazione di suolo: 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo (nuovo suolo) da parte delle infrastrutture, 

aumento delle superfici non drenanti 
- riduzione del suolo vivo in grado di assorbire CO2 

Ind. Interferenza con ambiti agricoli e naturali e Ind. Core area e Indici di Sprawl 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo, aumento dell'estensione delle fasce interferite, 

riduzione dell’estensione, del numero e della dimensione media delle core areas (sia sup. agricole, naturali e, 
in generale, spazi aperti vegetati di supporto alla RER, varchi), riduzione delle superfici di funzionalità 
massima dei suoli (riduzione della capacità di erogare servizi ecosistemici di regolazione), 

Ind. Numero attraversamenti di corsi d'acqua 
- tendenze ipotizzabili: aumento degli attraversamenti indica la presenza di regimazioni, artificializzazione dei 

reticolo idrografico, riduzione della vegetazione ripariale, riduzione della funzionalità degli ecosistemi fluviali 
di erogare SE, riduzione della loro funzione di corridoi ecologici e di supporto alla RER, varchi 

 

Degrado delle componenti ambientali: 

- qualità scadente delle acque superficiali e criticità delle reti depurative cui 
affluiscono anche le acque meteoriche di dilavamento stradale, in 
particolare durante gli eventi di pioggia 

- qualità scadente acque superficiali/sotterranee 

Fascia della Valle Fluviale del 
Po, Fascia delle Valli Fluviali 

Macroindicatori e tendenze ipotizzate a seguito dell’introduzione di nuove infrastrutture previste dal PRMT 

Ind. Occupazione di suolo: 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo (nuovo suolo) da parte delle infrastrutture, 

aumento delle superfici non drenanti, riduzione delle coperture vegetate 
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Ind. Numero attraversamenti di corsi d'acqua 
- tendenze ipotizzabili: artificializzazione dei reticolo idrografico, riduzione della vegetazione ripariale e della 

capacità di fitodepurazione, riduzione della funzionalità degli ecosistemi fluviali di erogare servizi 
ecosistemici 

 

Degrado delle componenti ambientali: 

- contaminazione dei suoli 

- degrado della vegetazione (diffusione delle specie alloctone) 

Fascia Metropolitana, Fascia 
della Valle Fluviale del Po 

Macroindicatori e tendenze ipotizzate a seguito dell’introduzione di nuove infrastrutture previste dal PRMT 

Ind. 3 Interferenza con ambiti agricoli e naturali e Ind. 4 Core area e Indici di Sprawl 
- tendenze ipotizzabili: aumento degli areali a rischio contaminazione suoli e acque da infrastrutture e traffico 

 

Degrado delle componenti ambientali: 

- contaminazione da nitrati zootecnici 

Pianura Risicola Bassa Pianura 
colture Foraggere e cerealicole, 
Fascia della Valle Fluviale del Po 

Si tratta di fattori di vulnerabilità propri delle fasce che non vengono aggravati dall’'introduzione di nuove opere 
infrastrutturali. 

Degrado delle componenti ambientali: 

- qualità scadente dell'aria 

Fascia Metropolitana; Pianura 
Risicola Bassa Pianura colture 
Foraggere e cerealicole 

Macroindicatori e tendenze ipotizzate a seguito dell’introduzione di nuove infrastrutture previste dal PRMT 

Ind. Occupazione di suolo: 
- tendenze ipotizzabili: aumento dell'occupazione di suolo (nuovo suolo) da parte delle infrastrutture, 

aumento delle superfici non drenanti 
- riduzione del suolo vivo in grado di assorbire CO2 
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Valutazione Ambientale Strategica 

SINTESI NON TECNICA 
 

Proposta 

�

ALLEGATO C
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Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti 
(PRMT) 

 
Valutazione Ambientale Strategica 

SINTESI NON TECNICA 
 

 

Questo documento costituisce la sintesi non tecnica del rapporto ambientale relativo alla Valutazione 
Ambientale Strategica (VAS) del Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti (PRMT) di Regione 
Lombardia. Vengono proposti i contenuti del rapporto ambientale ritenuti più significativi per il lettore a cui 
interessi un quadro complessivo del Programma e dei principali effetti ambientali previsti. Per approfondire 
argomenti specifici sarà poi possibile riferirsi direttamente ai documenti principali (PRMT e rapporto 
ambientale). 

 

 

1 IL PERCORSO INTEGRATO DI PRMT/VAS

IL PRMT  
LE FASI  
IL METODO E I TEMI CHIAVE DELLA VALUTAZIONE  

2 PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI  

INFRASTRUTTURE FERROVIARIE E SERVIZIO FERROVIARIO REGIONALE  
SERVIZIO AUTO-FILO-METRO-TRANVIARIO, IMPIANTI A FUNE E MOBILITÀ COMPLEMENTARE  
SERVIZI PER LA NAVIGAZIONE E VALORIZZAZIONE DEL DEMANIO LACUALE  
SISTEMA VIABILISTICO AUTOSTRADALE E STRADALE E MOBILITÀ PRIVATA SU GOMMA  
TRASPORTO AEREO ED ELICOTTERISTICO  
LOGISTICA E INTERMODALITÀ DELLE MERCI  
MOBILITÀ CICLISTICA  
GLI “STRUMENTI” DEL PRMT  

3 SCENARI, ALTERNATIVE, MONITORAGGIO  
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1 IL PERCORSO INTEGRATO DI PRMT/VAS 

IL PRMT 

Regione Lombardia, secondo quanto previsto dall’art. 10 della l.r. 6/2012 “Disciplina del settore dei 
trasporti”, ha avviato il percorso di elaborazione del Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti, i 
cui contenuti riguardano l’individuazione degli obiettivi, delle linee di indirizzo, delle azioni strategiche, 
delle politiche e delle azioni per la mobilità ed i trasporti in Lombardia, indicando in particolare l’assetto 
fondamentale delle reti infrastrutturali prioritarie e il sistema degli interventi da attuare, con un orizzonte 
temporale di riferimento di medio periodo (indicativamente 5 anni) ed un orizzonte di analisi di prospettiva 
di medio-lungo periodo.  

La proposta di PRMT si articola in tre parti: 
� La “Parte 1. Quadro di riferimento e di analisi” presenta il quadro normativo, pianificatorio e 

programmatorio, sviluppa analisi sulla domanda di trasporto e sull’evoluzione recente e lo stato di 
fatto della mobilità e dei trasporti in Lombardia e traccia alcuni elementi caratterizzanti le dinamiche 
socio-economiche, finanziarie, territoriali e ambientali di maggior interesse per il PRMT. 

� La “Parte 2. Le scelte del programma” presenta gli obiettivi, le strategie, il sistema delle azioni e gli 
strumenti del PRMT. 

� La “Parte 3. Attuazione e monitoraggio del programma” illustra le modalità di attuazione e 
l’impostazione del sistema di monitoraggio del PRMT. 

Il programma comprende inoltre tavole cartografiche e gli allegati “Politiche UE, nazionali e regionali”,  
“Documento di supporto per la definizione delle scelte del PRMT”, “Strategia per la mobilità elettrica” e 
l’appendice “La mobilità in Lombardia – Matrice regionale Origine/Destinazione 2014”. 

Nella “Parte 2. Le scelte del programma” sono presenti gli obiettivi, le strategie, il sistema delle azioni e gli 
strumenti del programma. In estrema sintesi i contenuti sono i seguenti. 
� Gli Obiettivi generali del programma sono: “Migliorare la connettività della Lombardia per rafforzarne 

la competitività e lo sviluppo socio-economico”, “Assicurare la libertà di movimento a cittadini e merci 
e garantire l’accessibilità del territorio”, “Garantire la qualità e la sicurezza dei trasporti e lo sviluppo di 
una mobilità integrata”, “Promuovere la sostenibilità ambientale del sistema dei trasporti”. 

� Tenendo conto del quadro di riferimento e di analisi e degli orientamenti per la mobilità del futuro, 
vengono definiti sette Obiettivi specifici ognuno dei quali viene declinato in Strategie (tabella), in 
un’ottica di trasversalità ed integrazione tra i differenti modi di trasporto. 

� Il Sistema delle azioni viene articolato nei settori “Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario 
regionale”, “Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità complementare”, “Servizi 
per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale”, “Sistema viabilistico autostradale e stradale e 
mobilità privata su gomma”, “Trasporto aereo ed elicotteristico”, “Logistica e intermodalità delle 
merci”, “Mobilità ciclistica”. 

� Ogni Azione viene descritta sinteticamente e ne viene specificato: il soggetto titolare; i costi stimati 
(investimento complessivo per gli interventi infrastrutturali / fabbisogni sino al 2020 per altre tipologie 
di iniziativa); la disponibilità finanziaria; lo stato di avanzamento; l’orizzonte (o gli orizzonti) temporale 
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previsto per l’attuazione (breve periodo -cioè entro il 2017/2018-, medio periodo -cioè entro il 2020- o 
lungo periodo -cioè oltre il 2020-); obiettivi specifici del PRMT cui fa riferimento; per le infrastrutture, 
l’indicazione circa l’afferenza alla rete core/comprehensive. Le azioni di carattere infrastrutturale sono 
rappresentate in tavole allegate al programma. 

� Gli Strumenti proposti per contribuire all’efficacia, efficienza e sostenibilità delle iniziative nell’ambito 
della mobilità e dei trasporti si articolano negli ambiti “Pianificazione e programmazione”, 
“Progettazione e innovazione dei procedimenti”, “Innovazione tecnologica”,  “Supporto per gli 
stakeholder di settore”, “Analisi, orientamento e governo della domanda”. Per ogni Strumento viene 
fornita una breve descrizione e vengono precisati competenza e orizzonte temporale di riferimento 
(breve/medio/lungo periodo). 

� Alcune azioni e alcuni strumenti vengono segnalati quali cardini per lo sviluppo delle politiche regionali 
su mobilità e trasporti, indicando per essi la necessità di specifica attenzione nell’attuazione e nel 
monitoraggio del PRMT. 

 

Obiettivi Specifici Strategie 

1. Migliorare i collegamenti della 
Lombardia su scala nazionale e 
internazionale: rete primaria 

A. Accompagnare il percorso di sviluppo dei collegamenti ferroviari di  valenza nazionale e 
internazionale 
B. Adeguare e completare la rete autostradale 
C. Supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo, favorendo lo sviluppo di 
Malpensa come aeroporto di riferimento per il nord Italia 

2. Migliorare i collegamenti su 
scala regionale: rete regionale 
integrata 

A. Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale 
B. Realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete regionale e di 
integrazione con la rete primaria 

3. Sviluppare il trasporto collettivo 
in forma universale e realizzare 
l’integrazione fra le diverse 
modalità di trasporto 

A. Promuovere l’evoluzione del modello di governance 
B. Sviluppare il servizio offerto 
C. Integrare i modi di trasporto 

4. Realizzare un sistema logistico e 
dei trasporti integrato e 
competitivo su scala nazionale e 
internazionale 

A. Promuovere il rafforzamento del sistema delle infrastrutture e degli interscambi 
B. Promuovere migliorie gestionali e tecnologiche per incrementare la competitività 
C. Promuovere iniziative per incrementare l’efficacia e la sostenibilità della City Logistics 

5. Migliorare le connessioni con 
l’area di Milano e con altre 
polarità regionali di rilievo 

A. Sgravare il nodo dagli attraversamenti 
B. Rafforzare le linee ferroviarie (suburbane) 
C. Favorire lo sviluppo dei nodi di interscambio tra mobilità pubblica e mobilità privata e le 
sinergie di rete nella mobilità pubblica 

6. Sviluppare ulteriori iniziative di 
promozione della mobilità 
sostenibile e azioni per il governo 
della domanda 

A. Dare impulso al mobility management 
B. Promuovere tecnologie innovative e attivare incentivi e meccanismi premianti 
C. Sviluppare azioni per la regolamentazione e la tariffazione della circolazione 
D. Attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità sostenibile 

7. Intervenire per migliorare la 
sicurezza nei trasporti 

A. Migliorare la sicurezza del trasporto pubblico 
B. Ridurre l’incidentalità stradale in coerenza con gli obiettivi UE 

Nelle Tavole contenute nel PRMT, oltre agli interventi infrastrutturali previsti per il breve, il medio e il lungo 
periodo, è indicato anche un ipotetico tracciato di massima di alcune infrastrutture indicate come “da 
approfondire”, il cui ruolo viene introdotto nell’illustrazione delle strategie. Dato l’orizzonte temporale 
lontano e quindi l’indeterminatezza riguardo l’evoluzione della domanda di trasporto e del contesto 
territoriale e ambientale, si ritiene prematuro affrontare la valutazione di tali opere, che potrà essere 
affrontata in sede di monitoraggio e in occasione dei futuri aggiornamenti del PRMT. 
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LE FASI 

In coerenza con la normativa e con gli indirizzi regionali, la procedura di VAS è stata organizzata secondo le 
fasi descritte in tabella. 

Avvio dell’iter Il procedimento integrato di PRMT/VAS ha preso avvio con d.g.r. X/778 dell’11/10/2013, 
che individua quale Autorità procedente la D.G. Infrastrutture e Mobilità - Struttura 
Programma Mobilità e Trasporti e Analisi Economico Finanziaria per lo Sviluppo delle Nuove 
Infrastrutture di Regione Lombardia e quale Autorità competente per la VAS la D.G. 
Territorio, Urbanistica e Difesa del Suolo - U.O. Strumenti per il governo del territorio - 
Struttura Fondamenti, strategie per il governo del territorio e VAS di Regione Lombardia.  
Con d.d.s. 2663 del 27/3/2014 sono stati individuati i soggetti competenti in materia 
ambientale e gli enti territorialmente interessati e confinanti, anche transfrontalieri, 
chiamati a partecipare alla conferenza di valutazione ambientale, nonché definite le 
modalità di informazione, comunicazione e partecipazione dei soggetti e settori del 
pubblico interessati. 
In accordo alla normativa nazionale e regionale, il PRMT è inoltre sottoposto a Valutazione 
di Incidenza: l’Autorità competente per la Valutazione di Incidenza è la D.G. Ambiente, 
Energia e Sviluppo sostenibile - U.O. Parchi, tutela della biodiversità e paesaggio - Struttura 
Valorizzazione delle Aree Protette e Biodiversità di Regione Lombardia e il Rapporto 
ambientale è affiancato da uno Studio di incidenza che dà conto dei potenziali effetti del 
PRMT sulle aree appartenenti alla Rete Natura 2000, cioè sui Siti di Importanza Comunitaria 
(SIC) e le Zone di Protezione Speciale (ZPS). 

Elaborazione e 
messa a disposizione 
della proposta 
preliminare di PRMT 
e del documento di 
scoping 

La normativa prevede che l’autorità procedente entri in consultazione, sin dai momenti 
preliminari dell’attività di elaborazione del piano/programma (p/p), con l’autorità 
competente per la VAS e con gli altri soggetti competenti in materia ambientale, al fine di 
definire la portata ed il livello di dettaglio delle informazioni da includere nel rapporto 
ambientale. Tale consultazione avviene sulla base di un rapporto preliminare sui possibili 
impatti ambientali significativi dell’attuazione del piano/programma (documento di 
scoping). 
Il 23/6/2014 sono stati pubblicati sul sito web della DG Infrastrutture e Mobilità e sul sito 
SIVAS, nonché messi a disposizione presso gli uffici dell’autorità procedente, una Proposta 
preliminare di PRMT e il relativo documento di scoping VAS. 

Consultazione: 
prima seduta della 
conferenza di 
valutazione e forum 
di apertura 

La documentazione pubblicata è stata presentata in occasione della prima seduta della 
conferenza di valutazione (che coinvolge i soggetti competenti in materia ambientale e gli 
enti territorialmente interessati e confinanti) e nel forum plenario di apertura rivolto al 
pubblico interessato, entrambi svoltisi il 2/7/2014.  
Nel rapporto ambientale si rende conto di come le indicazioni, i suggerimenti e le 
osservazioni pervenute nel corso del periodo di consultazione (30 giorni) siano stati valutati 
e utilizzati nella predisposizione della proposta di PRMT e/o del rapporto ambientale. 

Elaborazione e 
messa a disposizione 
della proposta di 
PRMT e del rapporto 
ambientale 

L’elaborazione della proposta di PRMT è stata in più passaggi caratterizzata da integrazione 
e confronto con il percorso di VAS; si segnalano in particolare le seguenti attività: 
- organizzazione di tre workshop tematici, svoltisi tra settembre e ottobre 2014 (vedi 

box); 
- sviluppo di uno studio interdisciplinare di valutazione di diversi scenari, nel quale sono 

state integrate analisi trasportistiche, territoriali, socio-economiche, finanziarie e 
paesistico-ambientali; 

- proposte integrative, da parte degli estensori del rapporto ambientale, riguardanti 
strategie, azioni, strumenti, indicatori di monitoraggio. 

Il rapporto ambientale copre i contenuti previsti dalla normativa, tra cui in particolare: i 
possibili impatti significativi sull’ambiente dell’attuazione del programma; le misure previste 
per impedire, ridurre e compensare nel modo più completo possibile gli eventuali impatti 
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negativi; sintesi delle ragioni della scelta delle alternative individuate e descrizione di come 
è stata effettuata la valutazione; descrizione delle misure previste in merito al 
monitoraggio. Si è cercato di esplicitare le modalità con cui gli aspetti ambientali sono stati 
presi in considerazione nell’elaborazione del PRMT. 

È stato inoltre elaborato lo studio di incidenza ambientale, che ha il ruolo di individuare e 
valutare i principali effetti che il PRMT può avere sui siti Natura 2000, segnalando punti di 
attenzione per le successive fasi di progettazione e valutazione e fornendo indicazioni sulle 
mitigazioni e compensazioni da adottare. 
La proposta di PRMT, rapporto ambientale, studio di incidenza e relativa sintesi non tecnica 
sono messe a disposizione presso gli uffici dell’autorità procedente e dell’autorità 
competente per la VAS e pubblicate sul sito web della DG Infrastrutture e Mobilità e sul sito 
SIVAS. L’autorità procedente, inoltre, trasmette lo studio di incidenza all’autorità 
competente in materia di SIC e ZPS per l’acquisizione del parere obbligatorio e vincolante. 

Consultazione: 
seconda seduta 
della conferenza di 
valutazione e forum 
di chiusura 

L’autorità procedente, in collaborazione con l’autorità competente per la VAS, comunica ai 
soggetti competenti in materia ambientale e agli enti territorialmente interessati la messa a 
disposizione e pubblicazione della documentazione, al fine dell’espressione del parere, che 
deve essere loro inviato entro 60 giorni. Entro lo stesso termine, chiunque può prendere 
visione della documentazione e presentare proprie osservazioni, anche fornendo nuovi o 
ulteriori elementi conoscitivi e valutativi. 
Durante tale periodo vengono organizzati il forum pubblico di chiusura e la seconda seduta 
della conferenza di valutazione. 

Espressione del 
parere motivato da 
parte dell’autorità 
competente 

Entro i successivi 90 giorni l’autorità competente per la VAS, d’intesa con l’autorità 
procedente, formula il parere motivato, che costituisce presupposto per la prosecuzione 
dell’iter di approvazione. A tale fine, sono acquisiti: i verbali delle conferenze di valutazione, 
comprensivi del parere obbligatorio e vincolante dell’autorità competente in materia di SIC 
e ZPS; i contributi delle eventuali consultazioni transfrontaliere; le osservazioni e gli apporti 
inviati dal pubblico.  

Il parere motivato può essere condizionato all'adozione di specifiche modifiche ed 
integrazioni della proposta di PRMT. Prima dell’adozione, l’autorità procedente, in 
collaborazione con l’autorità competente per la VAS, provvede, ove necessario, alla 
revisione del PRMT e del rapporto ambientale alla luce del parere motivato. 

Adozione del PRMT 
e dichiarazione di 
sintesi 

La Giunta Regionale adotta il PRMT, comprensivo di rapporto ambientale e sintesi non 
tecnica, programma di monitoraggio, parere motivato, e di una dichiarazione di sintesi, 
volta a: 
- illustrare il processo decisionale seguito; 
- esplicitare il modo in cui le considerazioni ambientali sono state integrate nel PRMT e 

come si è tenuto conto del rapporto ambientale e delle risultanze di tutte le 
consultazioni; in particolare illustrare quali sono gli obiettivi ambientali, gli effetti attesi, 
le ragioni della scelta dell’alternativa di PRMT e il sistema di monitoraggio; 

- descrivere le modalità di integrazione del parere motivato nel PRMT.  

Approvazione del 
PRMT 

La Giunta Regionale trasmette la documentazione al Consiglio Regionale, soggetto 
competente per l’approvazione del PRMT. Il provvedimento di approvazione definitiva del 
PRMT motiva le scelte effettuate in relazione agli esiti della VAS e contiene la dichiarazione 
di sintesi finale. 

Attuazione/ 
gestione e 
monitoraggio 
ambientale del 
PRMT 

Il percorso valutativo proseguirà durante la fase di attuazione/gestione del PRMT: tramite il 
monitoraggio verranno verificati gli impatti significativi sull’ambiente derivanti 
dall’attuazione del PRMT e il raggiungimento degli obiettivi di sostenibilità prefissati, così da 
individuare tempestivamente gli eventuali impatti negativi imprevisti ed adottare le 
opportune misure correttive. Delle modalità di svolgimento del monitoraggio, dei risultati e 
delle eventuali misure correttive adottate sarà data adeguata informazione sui siti web 
dell’autorità competente e dell’autorità procedente. 
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I WORKSHOP TEMATICI 
Nel periodo di elaborazione del PRMT sono stati organizzati tre workshop tematici, aperti al pubblico nell’ottica di 
favorire inclusività e trasparenza del processo, finalizzati a discutere e approfondire insieme ad un gruppo selezionato 
di partecipanti le strategie e le linee d’azione proposte nei documenti preliminari di PRMT e di VAS e ad aprire la 
possibilità di portare contributi e proposte concrete integrative e/o migliorative: 
- Tavolo 1 – Interazioni tra mobilità urbana ed extraurbana (23/9/2014), con l'obiettivo di approfondire e 

discutere come il PRMT possa contribuire alla qualità e sostenibilità del sistema della mobilità e dei trasporti 
nell'interazione tra l'ambito urbano e quello extraurbano, con particolare riferimento agli spostamenti delle 
persone. 

- Tavolo 2 – Funzionalità e gestione delle reti (30/9/2014), per indagare come il PRMT possa contribuire a più 
livelli (scelte strategiche, strumenti attuativi,...) all'efficacia ed efficienza della rete trasportistica lombarda, 
anche in riferimento ai criteri di inserimento urbanistico - territoriale e paesistico-ambientale ed al governo delle 
trasformazioni indotte. 

- Tavolo 3 – Promuovere la filiera logistica in un’ottica di competitività e sostenibilità (8/10/2014), finalizzato a 
discutere come il PRMT possa contribuire a più livelli all'efficacia, efficienza e sostenibilità ambientale del 
sistema logistico e industriale in ottica di competitività e sviluppo su scala macroregionale, nazionale e 
internazionale nonché allo sviluppo di  sistemi di distribuzione urbana delle merci a basso impatto ambientale.  

Nel rapporto ambientale si rende conto delle proposte e degli spunti formulati nell’ambito dei Tavoli e si riportano le 
relative considerazioni del PRMT. 
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IL METODO E I TEMI CHIAVE DELLA VALUTAZIONE 

La metodologia di valutazione applicata nella VAS del PRMT è definita in raccordo col percorso di sviluppo 
e sperimentazione della Strategia regionale di sostenibilità ambientale avviato nell’ambito della VAS della 
revisione del Piano Territoriale Regionale (PTR)1, i cui principali elementi innovativi e qualificanti sono:  

� l’approccio al sistema paesistico-ambientale basato sui concetti di servizi ecosistemici e del paesaggio, 
necessari alla salute ed al benessere dei cittadini ed allo svolgimento delle attività sul territorio. 
Considerare la capacità del territorio di erogare servizi ecosistemici e del paesaggio permette di 
attribuire un valore particolare alle risorse ambientali e motiva quindi l’attenzione nei riguardi degli 
effetti che il piano/programma può esercitare su di esse; 

� i concetti di vulnerabilità e resilienza, sui quali costruire indicatori significativi delle dinamiche e delle 
capacità di risposta dei diversi ambiti territoriali rispetto ai fattori di pressione. Si definisce 
vulnerabilità di un sistema la predisposizione all’instabilità ed a modificare in modo radicale la propria 
struttura e le proprie funzioni; la resilienza costituisce invece la capacità delle strutture e delle funzioni 
del sistema di rispondere alle novità, di sostenere la riproducibilità del capitale naturale e le 
potenzialità nell’erogazione dei servizi ecosistemici e del paesaggio. Tali proprietà risultano influenzate 
da una serie di fattori esterni (politiche e tendenze in atto, …); 

� la territorializzazione, ossia l’intenzione di specificare la valutazione in funzione delle diverse realtà 
che caratterizzano la Lombardia, suddividendo il territorio regionale in ambiti sufficientemente piccoli 
da potere essere individuati da caratteri riconoscibili e relativamente costanti al loro interno, ma 
sufficientemente grandi da poter essere considerati come sottosistemi ambientali di riferimento per le 
VAS di gruppi di comuni e per orientarne le strategie locali;  

� l’individuazione di alcune emergenze ambientali prioritarie particolarmente significative per la 
Lombardia: il consumo di suolo, la qualità dell’aria, la qualità dell’acqua e il rischio idraulico, l’elevato 
grado di frammentazione di ecosistemi e aree di naturalità. 

 

Nella VAS del PRMT vengono assunti i temi chiave ����	
� 
� �����	� �
���� ��	�, ��
������, �������
�	��
�����	���. Tali temi permetteranno di rileggere in un’ottica sistemica trasversale: 
� gli effetti del PRMT sulle componenti del sistema paesistico-ambientale: suolo e assetto idrogeologico, 

atmosfera, risorse idriche, biodiversità, beni culturali e paesaggistici; 
� gli effetti del PRMT che contribuiscono direttamente alla qualità della vita dei cittadini. 

La figura schematizza le molteplici relazioni che legano le azioni del PRMT con i temi di valutazione, sia in 
modo diretto sia attraverso le interazioni con le componenti del sistema paesistico ambientale. 

1 Nel 2013 Regione Lombardia ha avviato il percorso di revisione del PTR. I documenti preliminari sono stati approvati con d.g.r. 
X/2131 dell’11/7/2014, n. 2131. In particolare, il Rapporto preliminare di VAS introduce la Strategia di sostenibilità ambientale 
regionale, quale strumento finalizzato ad orientare alla sostenibilità l’insieme dei piani/programmi alle diverse scale territoriali. 
La Strategia si propone di costituire il riferimento principale, dal punto di vista ambientale, per i p/p di settore regionali, sia per 
il sistema delle conoscenze, sia per le metodologie di valutazione e monitoraggio, e di favorire il raccordo stretto e il 
coordinamento tra i diversi p/p (e le rispettive VAS). 
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Alla luce delle analisi svolte sulle interazioni tra sistema dei trasporti e sistema paesistico-ambientale e 
degli obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento, sono stati formulati gli obiettivi prioritari che 
traducono la sostenibilità ambientale nel settore trasporti e mobilità, al fine di rafforzare operativamente 
l’integrazione di tale macro-obiettivo nell’elaborazione e attuazione del PRMT.  

 
 

OBIETTIVI VAS 

Favorire il riequilibrio modale verso forme di trasporto più efficienti e meno emissive e conseguire una 
riduzione delle distanze percorse con veicoli motorizzati individuali per il trasporto di persone e su gomma per 
il trasporto merci  

Favorire la riduzione della congestione stradale, con particolare riferimento alle zone densamente abitate  

Favorire lo sviluppo e l'impiego di carburanti e sistemi di propulsione veicolare più efficienti e a minor impatto 
emissivo 

Ridurre l’esigenza di ulteriore infrastrutturazione del territorio in favore di servizi, misure organizzative e 
gestionali e all’ottimizzazione dell’uso delle infrastrutture esistenti preservandone e incrementandone 
funzionalità e capacità 

Nella progettazione e realizzazione di nuove infrastrutture di trasporto, curarne l’inserimento ambientale e 
paesistico, tenendo conto delle caratteristiche proprie di vulnerabilità e resilienza degli ambiti territoriali 
interessati 

Migliorare la sicurezza nei trasporti, riducendo il numero di morti e feriti e prestando particolare attenzione agli 
utenti vulnerabili 

Migliorare il livello di accessibilità ai servizi, in particolare con il trasporto collettivo, e assicurare una qualità 
adeguata degli spostamenti  

Favorire modelli di mobilità che comportino uno stile di vita attivo e un cambiamento culturale verso 
comportamenti più sostenibili, anche attraverso lo sviluppo di un ambiente urbano di qualità 
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2 PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI 

Il PRMT si compone di un insieme articolato di interventi infrastrutturali, azioni relative al servizio di 
trasporto pubblico, misure gestionali, iniziative regolamentative e di governance. Gli effetti che l’attuazione 
di tali interventi e iniziative produrrà sul sistema paesistico-ambientale possono essere ricondotti a due 
tipologie principali: 
� effetti che dipenderanno dalle variazioni indotte a livello complessivo di sistema della mobilità sui 

flussi di persone e merci e sulla loro distribuzione modale, spaziale e temporale dall’insieme delle 
azioni del Programma: congestione ed esposizione della popolazione all’inquinamento atmosferico e 
acustico, emissioni climalteranti, carichi inquinanti verso acque e suoli agricoli, intensità dell’effetto 
barriera per la fauna, ecc. Per questi aspetti il PRMT presenta potenzialità di miglioramento della 
situazione ambientale. 

� effetti che saranno causati dalla realizzazione e dalla presenza delle singole infrastrutture di trasporto 
sul territorio: occupazione di suolo, impermeabilizzazione, frammentazione delle aree agricole e 
naturali, interferenza con la fruizione di beni paesaggistici, esposizione della popolazione 
all’inquinamento atmosferico e acustico, ecc. Per questi aspetti la nuova infrastrutturazione prevista 
dal PRMT prefigura impatti sugli ambiti territoriali interessati che è necessario per quanto possibile 
limitare, e nel caso mitigare e compensare in modo efficace. 

 

In questo capitolo si illustrano i principali effetti / punti di attenzione ambientali degli interventi previsti, 
con riferimento al sistema di azioni e strumenti del PRMT che, si ricorda, il Programma riferisce ad obiettivi 
specifici definiti in un’ottica di trasversalità ed integrazione tra i differenti modi di trasporto. 

Per i principali gruppi di azioni del PRMT vengono anche evidenziati costi stimati e disponibilità. In tal senso, 
si segnala che tali elementi non possono essere direttamente correlabili in quanto i costi sono relativi a tutti 
gli interventi previsti nel breve, medio e lungo periodo mentre le disponibilità fanno riferimento alle risorse, 
anche private, correlate ai bilanci approvati (e quelli pubblici hanno tipicamente base triennale). Il PRMT, 
inoltre, potrà rappresentare una base di riferimento per acquisire ulteriori risorse. 

Per un inquadramento della situazione attuale, il box che segue fornisce alcuni elementi sui principali 
fenomeni e le principali politiche relativi al settore della mobilità e dei trasporti della realtà lombarda che 
presentano ripercussioni ambientali. 
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PRINCIPALI FENOMENI E POLITICHE IN ATTO 

Il sistema lombardo è caratterizzato da traffico stradale diffuso e da fenomeni di congestione che si concentrano in 
particolare lungo gli assi viari principali, nelle direttrici di accesso dell’area metropolitana milanese e nella fascia 
pedemontana (ovvero nei territori a maggiore densità di popolazione e attività), con numerose aree industriali di 
riconversione in terziario e con alti livelli di domanda di mobilità per i collegamenti regionali, nazionali ed 
internazionali. Nei periodi di picco stagionale sono rilevanti anche i livelli di congestione stradale lungo gli assi stradali 
dei principali laghi lombardi e di accesso alle località turistiche montane. 

Ciò è legato alla rilevanza del numero assoluto e del peso relativo degli spostamenti che sono compiuti con veicoli 
motorizzati individuali per il trasporto di persone e su gomma per il trasporto merci: 

- per quanto riguarda il trasporto delle persone, secondo i dati della matrice regionale Origine/Destinazione 
2014, gli spostamenti vengono effettuati per il 61% con l’auto e per il 3% in moto, a fronte di un 19% di 
spostamenti effettuati con il trasporto collettivo e il restante 15% a piedi o in bicicletta;  

- per quanto riguarda il trasporto delle merci, dati del 2011 indicano che solo il 7% circa del trasporto (in 
termini di tonnellate) avviene su ferro e riguarda solo le tratte nazionali ed internazionali; il trasporto 
interno ai confini regionali, pari a circa il 49% del totale, viene effettuato totalmente su strada. 

Se questo è legato in parte a motivi strutturali e intrinseci alla necessità stessa di mobilità nei territori, è utile mettere 
in evidenza alcune concause, quali principalmente le seguenti. 

- In Italia per molti anni è stata favorita la cultura dell’automobile (il tasso nazionale di motorizzazione, pari a 
62 auto ogni 100 abitanti nel 2012, è il più alto d’Europa dopo quello del Lussemburgo), sia direttamente (ad 
esempio incentivando il mercato dell’auto e sviluppando prioritariamente il sistema autostradale rispetto al 
trasporto collettivo e all’intermodalità), sia indirettamente (permettendo lo sviluppo di forme insediative 
poco adatte ad essere servite con il trasporto collettivo).  

- Anche negli anni recenti l’urbanizzazione diffusa di nuovi ambiti residenziali e la dispersione territoriale di 
servizi e grandi centri commerciali, in assenza di un effettivo coordinamento tra pianificazione territoriale e 
pianificazione dei sistemi di trasporto, trascurando il tema dell’accessibilità con il trasporto collettivo, ha 
avuto come effetto la dipendenza dall’autoveicolo individuale.  

- Il fenomeno di dispersione del tessuto urbano di sui sopra, insieme all’evoluzione delle esigenze e delle 
abitudini dei cittadini, ha generato una maggiore complessità e dispersione degli spostamenti (nel tempo e 
nello spazio), comportando una domanda di mobilità meno sistematica, più difficile da garantire in modo 
efficiente ed economicamente sostenibile con i servizi di trasporto collettivo. 

- Per quanto riguarda il trasporto delle merci su strada, esso risulta favorito dalla diffusione della piccola 
industria e dall’assenza di un sistema logistico adeguato alla dimensione del sistema produttivo lombardo; 
distretti industriali e centri logistici sono spesso localizzati a ridosso della rete autostradale; l’intermodalità 
ferro-gomma, principale alternativa al trasporto tutto-strada soprattutto per gli scambi internazionali e sulle 
medio-lunghe distanze, risente di problemi di capacità dei terminal intermodali e/o di accessibilità. 

In risposta alle criticità legate alla congestione, e al fine di offrire maggiore accessibilità stradale e competitività ai 
territori, si assiste ad un potenziamento della dotazione di infrastrutture stradali (i dati di copertura del suolo 
indicano un incremento di oltre il 35% di strade e spazi accessori dal 1999 al 2012). In quest’ottica rientra anche il 
programma di investimenti per la realizzazione di 203 km di nuove autostrade – oggi in corso di completamento – 
prioritariamente finalizzato a sgravare il nodo di Milano dai flussi di attraversamento riconducibili alle relazioni di 
scala nazionale/regionale e a velocizzare i collegamenti interpolo dei principali bacini metropolitani (Pedemontana, 
Tangenziale Est-Esterna e BreBeMi).  

Gli ultimi anni hanno visto d’altra parte un forte sviluppo del servizio ferroviario e la diffusione, in alcune realtà, di 
servizi pubblici flessibili e di crescenti opportunità di mobilità non motorizzata e di intermodalità. Questi elementi, 
insieme ai cambiamenti indotti nella società dalla crisi economica, hanno portato a un calo della domanda di 
trasporto individuale e a una prima inversione di tendenza verso il riequilibrio modale. 

I principali fenomeni e politiche che tendono ad una maggiore sostenibilità ambientale del sistema dei trasporti, e 
che può essere opportuno rafforzare prioritariamente, possono essere sintetizzati come segue. 

- Si registra un trend di crescita costante della domanda di trasporto collettivo, con un incremento annuale 
medio superiore al 4% in termini di numero di passeggeri negli ultimi 3 anni. In particolare, grazie al 
potenziamento del servizio ferroviario regionale, composto di linee R (Regionali) ed S (Suburbane), e allo 
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sviluppo delle reti metropolitane e metrotranviarie nelle aree metropolitane di Milano e Brescia, risulta una 
evidenza consolidata che lungo le principali direttrici e con riferimento agli orari di punta, vi sia una 
crescente competitività del sistema di trasporto collettivo nei confronti del mezzo individuale. Negli ultimi 
anni si è infatti registrata una notevole crescita della domanda ferroviaria regionale (da 400 mila pax/anno 
nei primi anni 2000 a circa 700 mila nel 2014), con incrementi particolarmente significativi su alcune 
direttrici (sulla direttrice Milano-Chiasso la domanda è quasi triplicata in 10 anni; sulla linea Novara-Milano è 
raddoppiata dal 2005 al 2011; sulla relazione RegioExpress Milano-Bergamo è cresciuta del 44% in 6 anni). 
Questa domanda si distribuisce per il 45% sui servizi Suburbani, il 17% sui servizi Regionali Espressi e per il 
restante 38% sui servizi regionali. 

- Ciò si accompagna ad un fenomeno generale di contrazione degli spostamenti, in particolare in auto, che 
risulta indubbiamente legato anche alle dinamiche congiunturali, in quanto la diminuzione dei livelli di 
occupazione e di reddito disponibile ha generato effetti tangibili sulle dinamiche di mobilità. Il numero di 
passeggeri*km ha subito una contrazione del 13% dal 2002 al 2014, in ragione soprattutto della riduzione 
della distanza media degli spostamenti, passata da 10,6 a 8,7 km. La quota di spostamenti in auto ha perso, 
nel medesimo arco temporale, 7 punti percentuali. Questi fenomeni, insieme alla crescente sensibilità 
ambientale, possono rappresentare l’occasione per sviluppare nuovi modelli di mobilità a minor impatto 
ambientale.  

- L’analisi della serie storica degli ultimi anni evidenzia una complessiva tendenza al contenimento del tasso di 
motorizzazione riferito alle autovetture. Il tasso, cresciuto in maniera continua nel periodo 1990-2000 
(passando da 54 a 59 veicoli ogni 100 abitanti), successivamente è rimasto invece pressoché costante. In 
generale, inoltre, si può notare che i comuni con maggiore offerta di TPL e quelli serviti dalla rete ferroviaria, 
seppur con eccezioni, sono caratterizzati da un tasso di motorizzazione inferiore alla media regionale. 

- Seppur su base nazionale l’anzianità del parco veicoli circolante risulti essere aumentata negli ultimi anni (si 
attesta nel 2011 a 9 anni e 11 mesi per gli autocarri e a 8 anni e 6 mesi per gli autoveicoli), in Lombardia si 
registra un’età media inferiore alla media nazionale (circa 8 anni per gli autocarri e circa 7 anni e 6 mesi per 
le autovetture)2. Questo fenomeno è in parte imputabile alle misure di incentivazione alla sostituzione dei 
veicoli, alle politiche per la promozione dei carburanti alternativi (metano e gpl) e della trazione elettrica e a 
alle misure, adottate sia a livello regionale che locale, volte a limitare la circolazione dei veicoli più 
inquinanti. La maggior parte delle autovetture registrate dal PRA (Pubblico Registro Automobilistico) in 
Lombardia sono alimentate a benzina (58 % circa), il 36 % a gasolio e il restante 6 % mediante altre forme di 
alimentazione. 

- A livello urbano, si assiste a una crescente diffusione di iniziative quali zone a traffico limitato, zone 30, zone 
a congestion charge (ad esempio Area C a Milano), piste ciclabili, sistemi di bike sharing e car sharing, che 
producono una serie di effetti tra i quali il miglioramento delle opportunità di mobilità non motorizzata e di 
intermodalità per le persone e che possono incidere positivamente sul riequilibrio modale anche 
extraurbano in adduzione alla (o distribuzione dalla) città (primo/ ultimo miglio). 

- Per quanto riguarda le merci, analizzando i dati ISTAT del Trasporto merci su strada riportati dall’Annuario 
Statistico Regionale3, si riscontra una tendenza al calo delle tonnellate*km (riduzione di circa il 35% al 2012 
rispetto ai valori che caratterizzavano i primi anni 2000), legata soprattutto alla contrazione della lunghezza 
media degli spostamenti (da circa 130 km nei primi anni 2000 a circa 93 nel 2012). La sensibilità del trasporto 
merci ai costi, specialmente nel periodo di crisi, può portare alla creazione di condizioni favorevoli ad un 
miglioramento della catena logistica in termini di efficienza e di sostenibilità. 
 

 

 

 

2 Fonte “Analisi dell’anzianità del parco veicoli in Italia” Automobile Club Italia (2011). 
3 www.asr-lombardia.it/ASR/lombardia-e-province/trasporti/trasporto-su-strada-e-ferrovia/tavole/501/ 
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INFRASTRUTTURE FERROVIARIE E SERVIZIO FERROVIARIO REGIONALE 

COSA È PREVISTO DAL PRMT 

Il PRMT prevede un serie di azioni infrastrutturali che intendono perseguire le seguenti principali finalità:  
� adeguamento e completamento della rete ferroviaria, mettendo a sistema gli 

interventi in corso e migliorando l’accessibilità di alcuni nodi/direttrici specifiche: 
nuove linee AV/AC (Treviglio-Brescia-Verona e Milano-Genova); Gronda Est  e 
adeguamento di alcune direttrici (Chiasso-Milano, Luino-Gallarate) funzionali anche 
al trasporto merci); potenziamento di alcune tratte (Milano-Mortara, Rho-Gallarate, 
Milano-Pavia); completamento di alcuni collegamenti (Varese-Mendrisio); interventi 
tecnologici e strutturali sui nodi ferroviari di Milano, Bergamo, Brescia, Seveso, 
Monza, Seregno, Pavia, Cremona, Mantova, Como, Varese; 

� miglioramento dell’accessibilità agli aeroporti (in particolare Malpensa e Orio al 
Serio) e ai centri per l’intermodalità delle merci; 

� potenziamento/riqualificazione/realizzazione di alcuni tratti ferroviari funzionali al 
completamento della rete, anche in relazione ad esigenze di collegamento più locale 
(tratte Affori-Varedo, Lecco-Tirano e Colico-Chiavenna, Tirano-Bormio e traforo 
Mortirolo, Garbagnate-Lainate). 

In corrispondenza dei diversi interventi infrastrutturali il PRMT indica i servizi collegati. 

L’insieme degli interventi di potenziamento del servizio ferroviario previsti per il medio periodo 
determinano uno sviluppo rispetto all’attuale offerta nell’ordine del 20% (circa 8 mln di trenixkm). 

 
breve periodo 

(entro 2017/2018) 
medio periodo 

(entro 2020) 
lungo periodo 

(oltre 2020) TOTALE 

Linee Alta Velocità/Alta Capacità [km]   
����
��
������������ 58 - 35 93 

��	
��
�	�����
���	
�	
� - - 16 16 
Altre linee RFI-FN [km]   

����
��
������������ 12 - 98 110 
��	
��
�	�����
���	
�	
� 259 84 85 428 

 

È inoltre previsto l’acquisto di materiale rotabile ferroviario che risponda all’esigenza di 
ricambio generazionale dei mezzi e di incremento della dotazione per svolgere i nuovi 
servizi delineati dal programma. 

Sono infine previsti interventi relativi a: 
� risoluzione delle interferenze delle linee ferroviarie con la rete viaria anche attraverso la realizzazione 

di infrastrutture per l’eliminazione dei passaggi a livello al fine di incrementare la sicurezza sulle rete 
ferroviaria e stradale; 

� sviluppo ed efficientamento dei nodi di interscambio, con riorganizzazione degli spazi e delle 
informazioni ai passeggeri e realizzazione di strutture dedicate all’interscambio, quali parcheggi, 
stazioni bus e bici stazioni. 
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PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI 

� Il potenziamento della rete ferroviaria può favorire il riequilibrio modale passeggeri e merci, con 
prevedibili conseguenze positive in termini di emissioni in atmosfera.  

L’utilizzo del trasporto collettivo consente in genere di evitare, per passeggero-chilometro, quote 
significative di emissioni inquinanti e climalteranti rispetto alla mobilità individuale (il confronto 
dipende fortemente da fattori quali ad esempio il grado di occupazione dei mezzi, la tecnologia di 
propulsione dei veicoli, le caratteristiche dei percorsi e, nel caso dei mezzi a propulsione elettrica, il 
mix energetico). Ad esempio, uno studio ENEA4, mostra come il treno consenta di dimezzare le 
emissioni medie di CO2 per passeggero rispetto al trasporto su strada. Il risparmio, sulle stesse 
tratte, aumenta significativamente nel confronto fra treno e aereo. Lo stesso studio ENEA indica 
inoltre, considerando dati delle aree di Milano e Roma, una sostanziale equivalenza tra il trasporto 
ferroviario e quello collettivo su gomma. 
Analogamente risulta di interesse analizzare il confronto tra modi diversi per il trasporto delle 
merci, che anche in questo caso dipende fortemente dai fattori citati sopra. Il medesimo studio 
ENEA riporta ad esempio che, considerando il trasporto di 900 tonnellate sulla tratta Verona-
Lubecca, un treno emette circa il 67 % di CO2 in meno del trasporto su gomma, consentendo di 
eliminare dalla strada circa 35 camion e contribuendo alla decongestione dei nodi e delle tratte 
stradali.  

� Nello specifico, nell’Allegato 2 del PRMT si stima rispetto alla situazione 2015 un incremento della 
domanda su ferro5 passeggeri pari al 4% nel breve periodo e al 19% nello medio periodo6 
(corrispondente a +250 mila spostamenti/giorno), andando a ridurre la domanda stradale dell’1,5% nel 
breve periodo e del 6,7% nello medio periodo (corrispondenti a circa -700 mila spostamenti/giorno). 

� Per un’analisi degli impatti dell’insieme delle infrastrutture lineari previste (strade e ferrovie) sul 
sistema paesistico ambientale in termini di consumo di suolo, interferenza con ambiti agricoli, naturali 
e urbanizzati si veda più avanti l’approfondimento nel box dedicato a pag.22. 

PUNTI DI ATTENZIONE RELATIVI A SPECIFICHE INFRASTRUTTURE 

Gli interventi infrastrutturali previsti presentano stati di avanzamento diversificati. Alcuni sono già in fase 
di realizzazione o di appalto; numerosi altri si trovano in fase avanzata di progettazione e sono sottoposti a 
procedura di valutazione di impatto ambientale o di verifica di assoggettabilità (in corso o concluse). In 

4 Studio svolto per le Ferrovie dello Stato sul trasporto passeggeri di lunga percorrenza, elaborato in base ai dati di traffico e di 
riempimento dei treni del 2008 sulle tratte Roma-Venezia e Napoli-Milano.  
Per approfondimenti: 

- Obiettivi e strategie di un possibile rilancio del trasporto ferroviario di medio-lunga distanza in Italia- EAI Energia, 
Ambiente e Innovazione 4-5/2012. 

- Il treno e l’ambiente. Ferrovie dello Stato Italiane, 2012. 
5 Treno, tram extraurbano e metropolitana. 
6 Lo scenario simulato dal modello per il medio periodo presenta alcuni circoscritti scostamenti rispetto alla configurazione delle 
azioni previste dal PRMT (per approfondimenti si rimanda all’Allegato C del rapporto ambientale). Le differenze che si verificano 
sono correlate al fatto che lo scenario simulato dal modello è stato costruito per sviluppare un confronto con altri scenari nell’ottica 
di presentare gli effetti della situazione di maggiore infrastrutturazione e di maggiori servizi. Tra gli interventi di questo scenario, 
alcuni che possono realizzarsi entro il 2020 solo in condizioni molto favorevoli sono stati assegnati nella rappresentazione definitiva 
dei cronoprogrammi del PRMT a un differente orizzonte temporale.
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questo caso i provvedimenti di compatibilità ambientale costituiscono il riferimento per un 
approfondimento sugli impatti previsti relativamente alle singole opere. 

Tra le opere previste già sottoposte a VIA, si richiamano tra le principali: 
� La nuova linea AV/AC Treviglio-Brescia-Verona, che interferisce con elementi della rete ecologica 

quali il Parco Regionale del fiume Serio e il Parco Oglio Nord e interessa ambiti che richiedono 
particolari attenzioni nell’inserimento paesistico dell’opera (ad es. la Franciacorta, l’area collinare del 
Monte Netto, le aree del Monte di Sopra e Monte di Sotto, le colline del Mella). Il tracciato intercetta 
anche ambiti indicati nei Repertori del PPR: luoghi di identità (S. Martino della Battaglia e vedute di 
Montichiari e Lonato), visuali sensibili (la veduta della valle dell’Adda a Cassano d’Adda), paesaggi 
agrari tradizionali (parchi irrigui della campagna bresciana a Ghedi e vigneti sul Monte Netto) e canali 
(Canale Muzza). 

� Il collegamento ferroviario T1-T2 dell’aeroporto di Malpensa, che interferisce con il lembo del Parco 
naturale della Valle del Ticino coincidente con la ZPS7 “Boschi del Ticino” e con il SIC8 “Brughiera del 
Dosso”.  

Tra le opere in fase di definizione alcune presentano margini di approfondimento e punti di attenzione: 
� La realizzazione del collegamento ferroviario tra Orio al Serio e la città di Bergamo, che vede ancora 

al vaglio soluzioni progettuali alternative. La soluzione ferroviaria attraverserebbe in sotterranea 
l’abitato di Orio al Serio, costeggiando infrastrutture esistenti, in contesto già fortemente urbanizzato. 
Gli impatti prevedibili riguardano soprattutto il clima acustico, le vibrazioni e l’inquinamento luminoso. 

� La realizzazione, nel lungo periodo, del Traforo del Mortirolo (di collegamento con la tratta Trento-
Malè e prolungamento della linea Milano-Tirano in direzione di Bormio), il cui possibile tracciato è in 
corso di studio. L’opera interesserà il Parco Nazionale dello Stelvio oltre al SIC “Monte Belvedere a 
Vallorda” e la ZPS “Parco Nazionale dello Stelvio”; la relazione coi fiumi Adda e Oglio dovrà assicurare, 
oltre alla conservazione della naturalità degli ambienti naturali, anche la minimizzazione del rischio 
idrogeologico e la coerenza con la pianificazione di bacino. Inoltre, la fase di cantiere di un tunnel 
risulta particolarmente invasiva e impattante. 

� Gli interventi ipotizzati sui nodi ferroviari (F19) e in particolare sul nodo di Milano (F18) individuano 
verosimilmente attenzioni per l’esposizione della popolazione agli impatti delle attività di cantiere, in 
particolare in caso di opere sotterranee con consistenti operazioni di escavazione e trasporto di inerti. 
Gli impatti in fase di esercizio sono poi riconducibili a rumore e vibrazioni, soprattutto nel caso di linee 
di superficie. D’altro canto, gli interventi proposti, implementando il trasporto collettivo anche in una 
logica di integrazione con la scala sovralocale, potranno avere ricadute positive sulla riduzione del 
traffico pendolare privato su gomma. 

 
 

 

7 Zona di Protezione Speciale
8 Sito di Importanza Comunitaria
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SERVIZIO AUTO-FILO-METRO-TRANVIARIO, IMPIANTI A FUNE E 
MOBILITÀ COMPLEMENTARE 

COSA È PREVISTO DAL PRMT 

Per lo sviluppo del trasporto collettivo e la realizzazione dell’integrazione fra le diverse modalità di 
trasporto, il PRMT intende: 
� facilitare la costituzione e il funzionamento delle cinque Agenzie di Bacino del 

Trasporto Pubblico Locale che, in base alla riforma regionale (l.r. 6/2012), hanno il 
compito di pianificare i servizi TPL (su gomma e a livello urbano) in modo integrato 
con il trasporto ferroviario regionale; 

� promuovere lo sviluppo di sistemi di bigliettazione elettronica interoperabili e la 
realizzazione dell’integrazione tariffaria che consentirà sia di effettuare 
spostamenti tra i bacini di mobilità acquistando un unico titolo di viaggio sia di 
utilizzare su una medesima relazione tutti i servizi di trasporto pubblico esistente, 
indipendentemente dal tipo di vettore; 

� mantenere le agevolazioni tariffarie  "Io viaggio ovunque in Lombardia” rivolte 
principalmente a invalidi e pensionati a basso reddito. 

Sono poi previste azioni di tipo infrastrutturale che rispondono alla necessità di facilitare 
il collegamento tra parti di città e fra queste e la propria area metropolitana. In 
particolare le azioni riguardano: 
� a Milano, la realizzazione di nuove linee, il prolungamento di linee esistenti della 

metropolitana e lo sviluppo di metrotranvie extraurbane; 
� a Brescia, prolungamenti delle linee metropolitane; 
� a Bergamo, il potenziamento di metrotranvie. 

Sono previste inoltre azioni tese a: 
� rinnovare il parco rotabile del servizio auto-filo-metro-tranviario; 
� ammodernare e mettere in sicurezza gli impianti a fune del TPL; 
� integrare la rete del trasporto pubblico con servizi di bike sharing e car sharing. 

PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI 

Nel complesso, l’attrattività del trasporto pubblico potrà trarre beneficio in particolare degli interventi per 
l’intermodalità, la mobilità complementare e l’integrazione tariffaria. Secondo le valutazioni del PRMT, per 
il medio periodo si può ipotizzare un incremento di passeggeri del TPL, che porterà il numero di 
spostamenti annui a superare il miliardo, con potenziali risvolti positivi sul riequilibrio modale. 

Analogamente, gli interventi su metropolitane e metrotranvie possono comportare una riduzione degli 
spostamenti con mezzo privato sia in ambito urbano sia sulla mobilità regionale. In particolare, in area 
milanese, la realizzazione della nuova Linea M4 Lorenteggio-Linate ed il completamento della linea M5 
nella tratta Garibaldi-San Siro contribuiranno all’alleggerimento del traffico da e verso due poli attrattori 
quali l’aeroporto di Linate e lo Stadio di San Siro. Il prolungamento della linea M1 da Sesto FS a Monza 
Bettola, della linea M2 da Cologno Nord a Vimercate, della M3 da San Donato a Paullo ed il potenziamento 
delle metrotranvie Milano-Desio-Seregno e Milano-Limbiate contribuiranno invece a intercettare una quota 
di spostamenti con mezzo privato tra i comuni dell’hinterland e la città di Milano. 
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A fronte di questi benefici attesi, gli interventi infrastrutturali comportano: 
� cantieri che interessano ambiti spesso densamente urbanizzati, che diventano recettori, per quanto 

temporanei, di emissioni in atmosfera (inquinanti e polveri aerodisperse), rumore e vibrazioni delle 
lavorazioni, appesantimento del traffico locale; 

� interferenza con ambiti di connettività ecologica (si segnala ad esempio che la metrotranvia Milano-
Limbiate interseca in più punti la Dorsale verde nord Milano, che rappresenta l’unica occasione di 
connessione tra il Parco delle Groane e il Parco della Valle del Lambro). 

SERVIZI PER LA NAVIGAZIONE E VALORIZZAZIONE DEL DEMANIO LACUALE 

COSA È PREVISTO DAL PRMT 

Le azioni riguardano: 
� interventi sul sistema dei Navigli, per la gran parte compresi nell’Accordo di 

Programma “Progetto Integrato d’Area Navigli” (sottoscritto nel 2012), che prevede 
sia opere di recupero/restauro delle alzaie sia interventi per favorire la fruizione 
ciclo-pedonale lungo le stesse, nella prospettiva di un progressivo ripristino della 
navigazione sull’idrovia Locarno-Milano-Venezia; 

� interventi per la valorizzazione del demanio lacuale per la promozione della 
navigazione e fruizione turistica lacuale; si tratta di opere di consolidamento degli 
argini, riqualificazioni spondali, nuovi percorsi pedonali e passeggiate a lago 
previste dalla “Programmazione degli interventi per lo sviluppo della navigazione 
turistica e di linea sulle acque interne” (approvata nel 2014); 

� per il lago d’Iseo, unico lago per il quale il servizio di linea è regionale, 
ammodernamento della flotta in esercizio e rinnovo mediante l’acquisto di nuove 
unità ibride diesel-elettrico.  

Sono inoltre previste azioni immateriali relative a: 
� regionalizzazione dei servizi su Garda, Como e Maggiore; 
� regolamentazione della navigazione interna. 

PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI 

Nel loro insieme gli interventi possono comportare un incremento nell’utilizzo dei servizi di navigazione ai 
fini turistici (nel caso dei Navigli) ma anche, in qualche misura, da parte di pendolari e utenti occasionali 
(nel caso dei laghi), con conseguente spostamento di una quota di traffico stradale verso una tipologia di 
trasporto che tendenzialmente comporta minori emissioni in atmosfera. 
Gli interventi infrastrutturali previsti non comportano impatti significativi sul consumo di suolo, ma, 
soprattutto in ambito lacuale, attenzione deve essere posta agli aspetti di naturalità delle sponde, delle 
condizioni idrologiche e vegetazionali e delle emergenze geomorfologiche, che costituiscono la base degli 
ecosistemi presenti.  
Gli effetti sul paesaggio e i beni culturali dipendono dal grado di attenzione progettuale rispetto ai contesti. 
Di certo hanno valenza positiva l’incremento delle possibilità fruitive offerte dalla creazione/riqualificazione 
dei percorsi turistici e gli interventi previsti dall’AdP PIA Navigli sui manufatti ammalorati e sulle situazioni 
di degrado, tra cui spicca il recupero del nodo del Panperduto.  
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SISTEMA VIABILISTICO AUTOSTRADALE E STRADALE E MOBILITÀ PRIVATA SU GOMMA 

COSA È PREVISTO DAL PRMT 

Il PRMT prevede un serie di azioni infrastrutturali sulla rete autostradale e regionale, che intendono 
perseguire le seguenti principali finalità:  
� adeguamento e completamento della rete autostradale potenziando e mettendo a sistema gli 

interventi in corso e alleggerendo il nodo di Milano dai flussi di attraversamento; 
� creazione di collegamenti di livello primario est-ovest alternativi alla A4; 
� adeguamento e completamento della rete di livello regionale e integrazione con la rete primaria 

(risoluzione di colli di bottiglia e tratte critiche, accessibilità alle valli alpine); 
� miglioramento dell’accessibilità agli aeroporti (in particolare Malpensa) ed ai centri per l’intermodalità 

delle merci. 
breve periodo 

(entro 2017/2018) 
medio periodo 

(entro 2020) 
lungo periodo 

(oltre 2020) TOTALE 

Autostrade nazionali [km]     

����
��
������������ 34 28 55 117 
��	
��
�	�����
���	
�	
� 59 55 50 164 

Autostrade regionali [km]     
����
��
������������ - 135 32 167 

��	
��
�	�����
���	
�	
� - - - - 

 

Sono inoltre previste azioni volte a migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali: 
interventi infrastrutturali, monitoraggio degli incidenti, identificazione dei fattori di 
rischio e messa in atto di misure correttive e preventive, miglioramento della 
comunicazione all’utenza (segnaletica, pannelli a messaggio variabile, sistemi di 
comunicazione al veicolo di nuova generazione). 

Sono infine previsti interventi relativi a: 
� gestione e fluidificazione del traffico (applicazione del K�

YK��\ alla rete 

autostradale, pedaggio della rete ordinaria, istituzione di Zone a Traffico Limitato, 
eventuale revisione velocità su rete autostradale, controlli elettronici); 

� rinnovo del parco veicolare, sostegno alla diffusione della mobilità elettrica e 
dell’utilizzo di carburanti alternativi; 

� indirizzi/linee guida/analisi per la manutenzione delle strade; 
� attività delle Polizie Locali e del Centro Regionale di Governo e Monitoraggio della 

Sicurezza Stradale; 
� formazione ed educazione degli utenti della strada, promozione dell’
��Y����
. 
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PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI  

� In alcuni casi, la realizzazione o il potenziamento di assi stradali può contribuire a ridistribuire e 
fluidificare il traffico, a ridurre la congestione, ad allontanare il traffico dalle aree maggiormente 
abitate, con potenziali effetti positivi sull’esposizione della popolazione umana e degli ecosistemi 
all’inquinamento atmosferico, acustico, luminoso. 

� D’altra parte l’aumento dell’offerta e della capacità stradale, in mancanza di alternative competitive e 
di politiche specifiche, può tendere ad attirare viaggi da altri modi e/o a generare nuova domanda di 
trasporto, andando progressivamente a incidere sulla nuova capacità introdotta, con conseguente 
incremento delle emissioni, della congestione e vanificazione dei possibili risultati positivi sulla qualità 
dell’aria. 

� A seconda del contesto, l’aumento dell’offerta stradale può rappresentare un fattore di innesco per 
ulteriori processi di urbanizzazione e fungere da stimolo per lo sprawl (un uso quotidiano dell’auto 
diminuisce la percezione dei costi marginali e aumenta la disponibilità ad insediarsi in localizzazioni 
non accessibili col mezzo pubblico generando così un circolo vizioso, che deve essere trattato in 
coordinamento con la pianificazione territoriale e urbanistica ai diversi livelli territoriali). 

� Il trasporto su strada è responsabile della diffusione di sostanze (fra cui metalli pesanti e sale per 
prevenire la formazione di ghiaccio) che possono compromettere suolo e acque in adiacenza 
all’infrastruttura stradale, causandone la contaminazione e il degrado delle qualità agronomiche delle 
colture e dei prodotti derivati. Il tema merita attenzione soprattutto date le buone/ottime qualità 
pedologiche e l’elevata capacità d’uso a fini agricoli che caratterizzano i suoli lombardi. 

� Per un’analisi degli impatti dell’insieme delle infrastrutture lineari previste (strade e ferrovie) sul 
sistema paesistico ambientale in termini di consumo di suolo, interferenza con ambiti agricoli, naturali 
e urbanizzati si veda l’approfondimento nel box dedicato a pag.22. 

� Gli interventi non infrastrutturali, quali in particolare quelli volti alla gestione e fluidificazione del 
traffico, al rinnovo del parco veicolare e alla diffusione della mobilità elettrica e dell’utilizzo di 
carburanti alternativi, presentano potenziali effetti positivi. 

PUNTI DI ATTENZIONE RELATIVI A SPECIFICHE INFRASTRUTTURE 

Gli interventi infrastrutturali previsti presentano stati di avanzamento diversificato. Alcuni sono già in fase 
di realizzazione o di appalto; numerosi si trovano in fase avanzata di progettazione e sono sottoposti a 
procedura di valutazione di impatto ambientale o di verifica di assoggettabilità (in corso o conclusa). In 
questo caso i provvedimenti di compatibilità ambientale costituiscono il riferimento per un 
approfondimento sugli impatti previsti relativamente alle singole opere.  

Tra le opere previste già sottoposte a VIA, si richiamano tra le principali le seguenti. 
� Il completamento della nuova autostrada Pedemontana, intervento che con il suo sviluppo est-ovest 

risulta critico sotto il profilo dell’interferenza con la rete ecologica. Lungo il suo tracciato interseca 
infatti il Parco regionale e naturale della Valle del Lambro, il Parco dell’Adda Nord e intercetta 
numerosi corridoi ecologici e un totale di 6 PLIS considerando anche l’insieme delle opere connesse. 

� Il collegamento autostradale Brennero-La Spezia (TiBre) (55 km in provincia di Cremona e Mantova) 
che, con l’attraversamento del fiume Po e della relativa area golenale, determina un’incidenza 
paesistica in area di notevole pregio ambientale e naturale. Il profilo stradale in rilevato di oltre 11 
metri costituisce inoltre una barriera fisica di divisione e di interclusione del territorio agricolo. 

� L’autostrada regionale Cremona-Mantova (60 km in provincia di Cremona e Mantova), che attraversa 
un territorio con una spiccata sensibilità rurale, collegata ad una struttura produttiva di valore (sono 
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queste aree di produzione del Grana Padano lombardo, prodotto DOP) e di pregio paesaggistico 
(attraversamento del parco del Mincio). 

In fase conclusiva la procedura di VIA relativa a: 
� autostrada regionale Broni-Mortara (50 km in provincia di Pavia), con un tracciato complesso che 

prevede la realizzazione di un nuovo ponte sul Po e opere funzionali all’attraversamento dei centri 
abitati e svincoli per ulteriori 20 km. Ad essa è collegato il progetto del Raccordo Autostradale 
Interregionale Mortara/Stroppiana/A26 (12 km) che costituisce il recapito ovest verso la rete 
autostradale esistente. Le due opere presentano nel complesso interferenze con diversi corpi idrici (in 
primis fiumi Po e Sesia). Gran parte del tracciato è all’interno, o in aree prossime, del Parco del Ticino, 
con attraversamento di SIC e ZPS. Il territorio attraversato è vocato tradizionalmente alla coltivazione 
del riso ed è riconosciuto quale ambiente umido secondario di elevato valore ecologico. L’impatto 
dell’opera sul paesaggio è legato anche all’incidenza visiva dovuta alla realizzazione di tratte in 
rilevato. 

Si trovano a livello di progetto di fattibilità/preliminare due ulteriori autostrade regionali, intese ai fini del 
completamento della rete, anche in relazione ad esigenze di collegamento più locale: 
� Autostrada regionale Varese-Como-Lecco (32 km previsti), che mira a ridurre i tempi attuali di 

percorrenza tra i tre capoluoghi, evitando l’attraversamento dei centri abitati, e a migliorare le 
relazioni infrastrutturali dell’area insubrica. Interessa ambiti delicati e complessi sotto il profilo 
ambientale (quali il Parco naturale Pineta di Appiano Gentile e Tradate e l’Oasi naturale del Bassone di 
Como) e paesistico (ambiti tutelati ex D.Lgs. 42/2004 in comune di Orsenigo). 

� Interconnessione tra Pedemontana e BreBeMi (IPB) che si snoda a sud della città di Bergamo per circa 
20 km. Sarà in particolare da valutare la relazione tra l’infrastruttura e il PLIS della Geradadda, i SIC 
Oasi le Foppe e Fontanile Brancaleone, nonché l’incidenza paesistica rispetto gli elementi del 
patrimonio rurale con particolare attenzione alla tessitura degli ambiti agricoli. 
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IMPATTI DELLE INFRASTRUTTURE LINEARI SUL TERRITORIO 

 

Nel rapporto ambientale la valutazione degli effetti ambientali delle scelte e delle azioni proposte dal PRMT viene 
svolta mediante analisi qualitative e quantitative, finalizzate alla valutazione degli effetti cumulati delle scelte del 
programma rispetto alla scala vasta. 

Alcune valutazioni quantitative si avvalgono, per analizzare le previsioni di breve e medio periodo, dei risultati di un 
set di indicatori, descrittori ���|} delle principali interazioni delle azioni proposte dal PRMT che comportano una 
nuova infrastrutturazione lineare (stradale e ferroviaria) con le componenti del sistema paesistico-ambientale. Si 
tratta di indicatori tesi a evidenziare i principali effetti delle azioni del programma rispetto alle vulnerabilità dei 
contesti territoriali con riferimento ai quali vengono elaborati. Gli effetti analizzati riguardano: 

- occupazione di suolo 
- frammentazione del territorio, del paesaggio, degli ecosistemi e degli habitat 
- interferenza con le coperture agricole e naturali 
- interferenza con le aree protette e con la rete ecologica 
- interferenza con il reticolo idrografico 
- interferenza con gli ambiti residenziali. 

Per studiare gli effetti della nuova infrastrutturazione lineare prevista dal PRMT ci si è riferiti, oltre che alle 
zonizzazioni esistenti (aree protette e superfici appartenenti alle rete ecologica regionale, fasce paesistico ambientali 
proposte nel rapporto preliminare di VAS della revisione del PTR-PPR), ad aree studio definite ad hoc identificate per 
rappresentare gli ambiti maggiormente interessati dalle nuove infrastrutture. 

 

  
 

In generale, la realizzazione di nuove infrastrutture comporta l’occupazione e il consumo in maniera irreversibile della 
risorsa suolo, inibendo i servizi ecosistemici che essa naturalmente svolge. L’infrastrutturazione viaria e ferroviaria 
prevista nel PRMT nel breve e medio periodo comporterà, alla scala regionale, un’occupazione di suolo per una 
superficie stimabile in circa 1.760 ettari. Il potenziale consumo di suolo è concentrato: 

- nell’area metropolitana, in cui tale fenomeno risulta rilevante per l’addensarsi delle funzioni antropiche e dei 
fenomeni legati al rischio idrologico (esondazioni dell’Olona, del Seveso e del Lambro); 

- nella fascia di pianura agricola e nelle aree prevalentemente risicole. 
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La presenza e l’esercizio di un’infrastruttura può comportare effetti sulle coperture del suolo non solo relativamente 
al suo diretto ingombro fisico ma anche con riferimento alle aree circostanti (diffusione di sostanze inquinanti per 
suoli, acque, colture agricole; disturbo alle specie animali; sviluppo di tipologie vegetazionali infestanti; modifiche 
microclimatiche; ...), in una fascia la cui profondità varia a seconda dell’infrastruttura e del traffico che la interessa, del 
contesto territoriale e del tipo di effetto considerato. 

A livello regionale si stima (applicando una fascia di profondità variabile da 10 a 50 metri per lato a seconda della 
tipologia di infrastruttura) che i nuovi spazi aperti interferiti nel breve periodo ammontino a circa 1.500 ettari (di cui il 
64% occupata da seminativi, il 14% da aree boscate e il 13% da prati stabili) e ad ulteriori 4.760 ettari nel medio 
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periodo (di cui 75% coperti oggi da seminativi, il 14% da aree boscate e il 7% da prati stabili), interessando nel 
complesso circa lo 0,3% degli spazi agricoli e naturali. Analizzando il fenomeno ad un maggior livello di dettaglio, si 
nota che l’interferenza con gli spazi aperti interessa prevalentemente le seguenti zone: 

- contesto produttivo cerealicolo della bassa pianura; 
- alta pianura asciutta, in cui gli spazi aperti di qualità sono una risorsa ambientale scarsa e oggetto di 

pressioni di origine antropica, in primis riconducibili al fenomeno di urbanizzazione; 
- pianura tra il Po e il Ticino, dove la coltura risicola risulta dominante. 

Le nuove infrastrutture, inoltre, possono comportare l’erosione delle coperture vegetali e la compromissione delle 
loro funzionalità e spezzare la continuità di ambiti ecologicamente significativi, limitando la circolazione della fauna e 
indebolendo la connettività e la circuitazione della rete ecologica, poiché incrementano il livello di frammentazione 
delle aree agricole e naturali. Situazioni interessate da significativa frammentazione si osservano già oggi su buona 
parte del territorio regionale. I maggiori impatti in tali termini si potrebbero verificare: 

- nell’area metropolitana; 
- nella bassa pianura cerealicola e nella pianura foraggera; 
- nella fascia fluviale dell’Adda; 
- nella zona pedemontana e prealpina; 
- nell’Oltrepò. 

Risulta inoltre interessante valutare l’interferenza con un particolare tipo di aree naturali, che costituiscono la riserva 
più cospicua e tutelata di natura e di biodiversità: le aree protette. Le azioni infrastrutturali previste dal PRMT 
comportano l’attraversamento di parchi per circa 110 km, pari, corrispondenti a un incremento percentuale del 2,5% 
della lunghezza delle infrastrutture che attraversano aree protette)  Tale incremento è concentrato prevalentemente: 

- nel Parco Agricolo Sud Milano (circa 30 km di nuove infrastrutture), il cui territorio si presenta già 
polverizzato, discontinuo e formato da tessere agricole, naturali o seminaturali, intercluse in contesti ad 
elevata urbanizzazione; 

- nel Parco Lombardo della Valle del Ticino (più di 50 km di nuove infrastrutture), elemento di pregio 
naturalistico che consente la connessione tra il lago Maggiore e il fiume Po. 

Il fiume Ticino, come in generale il reticolo idrografico superficiale, può subire gli effetti della nuova 
infrastrutturazione, dove siano richiesti interventi di regimazione e di artificializzazione delle sponde, provocando 
l’alterazione della morfologia fluviale, la compromissione di habitat, la riduzione della vegetazione ripariale (dalle 
fondamentali funzioni depurative e dei cicli geobiochimici), l’alterazione del regime idrologico, la compromissione di 
corridoi ecologici e l’alterazione del paesaggio locale. 

Oltre alle aree e alle componenti naturali e seminaturali, le attività di trasporto possono rappresentare una fonte di 
interferenza anche con gli ambiti urbani: rumori, luci e vibrazioni possono causare disturbo alla popolazione. Le stime 
effettuate (utilizzando fasce di interferenza la cui profondità rispetto alle infrastrutture assume valori da 30 a 250 
metri, cautelativi e indipendenti da eventuali opere di mitigazione) mostrano come la popolazione potenzialmente 
disturbata dalle nuove infrastrutturazione ammonti a circa 25.000 persone a livello regionale, di cui più della metà 
residenti nelle province di Milano (circa 4.100 abitanti in più rispetto a quelli già potenzialmente disturbati) e di 
Monza e della Brianza (9.100 in più). 

Gli effetti diretti e indotti dalle infrastrutture lineari sono riconosciuti dal Piano Paesaggistico Regionale tra le cause di 
degrado dei paesaggi regionali, con effetti evidenti soprattutto nell’ambito del sistema metropolitano, ma con 
evidenze riscontrabili anche in pianura e nei fondovalle delle fasce alpine e prealpine. Oltre a rappresentare essi stessi 
elementi di tipo detrattore, spesso estranei ai contesti che attraversano, ed a creare effetti di barriera, separazione o 
interferenza percettiva, i nuovi tracciati stradali possono rappresentare, in assenza di un’adeguata pianificazione 
territoriale e urbanistica, fattore di innesco per ulteriori processi di urbanizzazione e consumo di suolo e possono 
incidere sulle visuali vicine e lontane, compromettendo le possibilità di fruizione del patrimonio storico, 
architettonico, paesistico. 
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TRASPORTO AEREO ED ELICOTTERISTICO 

COSA È PREVISTO DAL PRMT 

Per quanto riguarda il trasporto aereo, la proposta di PRMT è coerente con le previsioni 
del Piano Nazionale degli Aeroporti (in corso di approvazione), prevedendo 
genericamente un’azione di sviluppo delle infrastrutture aeroportuali che garantisca la 
possibilità di rispondere alla prevista domanda sul lungo periodo (2030), quantificata in 
60 milioni di passeggeri. La strategia è volta a creare un unico sistema, in cui a Malpensa 
è dato il ruolo di ��	
 internazionale ed intercontinentale, a Linate quello di ��	}�������	, a 
Orio al Serio quello di aeroporto specializzato per la domanda turistica (voli ��\����	 e 
�����
�), a Montichiari quello di “riserva di capacità”.  

Il PRMT prevede inoltre la possibilità di sviluppo di una rete regionale per il trasporto elicotteristico non 
solo rivolto a un’utenza �����
�� o per potenziamento della rete di soccorso, ma anche a uso di un pubblico 
più vasto, quale tassello di un sistema intermodale, nell’ottica dello sviluppo di un vero e proprio trasporto 
elicotteristico di linea. 

PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI 

Il potenziamento del sistema aeroportuale comporta in generale un aumento del traffico di collegamento 
con gli aeroporti, le cui caratteristiche dipenderanno anche dal grado di attuazione e di efficacia delle azioni 
mirate a promuoverne l’accessibilità ferroviaria, oltre che stradale. 

Per quel che concerne gli interventi di sviluppo delle singole infrastrutture aeroportuali , questi sono 
definiti dai Masterplan di ciascun aeroporto, la cui attuazione è di competenza delle società di gestione; le 
ricadute ambientali, da valutare in funzione del territorio in cui si trova ciascuno scalo, in generale possono 
comportare: intensificazione del traffico aereo e del conseguente inquinamento atmosferico, acustico e 
luminoso; consumo di suolo; intrusione visiva; alterazione della biodiversità. 

PUNTI DI ATTENZIONE RELATIVI A SPECIFICHE INFRASTRUTTURE 

� Lo scalo di Malpensa ricade interamente entro i confini del Parco regionale della Valle del Ticino, che 
racchiude nel suo perimetro aree umide di rilievo e riserve naturali regionali, estese porzioni di 
territori afferenti a rete Natura 2000. Le aree sono inserite dal 2002 nella rete mondiale di riserve della 
biosfera dell’UNESCO. Inoltre, l’esistenza di dinamiche territoriali che hanno portato ad una 
progressiva riduzione delle aree naturali ed a fenomeni di marginalizzazione e degrado della matrice 
ambientale richiede accuratezza nell’analisi dello stato delle aree naturali e, più ancora, nella 
definizione delle priorità ambientali cui porre attenzione nello sviluppo degli interventi legati allo 
sviluppo aeroportuale. 

� Il potenziamento dell’aeroporto di Linate, per la posizione urbana dello scalo, impatterebbe in 
particolare sulle aree densamente urbanizzate circostanti che vengono sorvolate in decollo e 
atterraggio. 

� L’aeroporto di Orio al Serio si colloca in un contesto paesistico-ambientale in cui la massiccia 
urbanizzazione e l’uso agricolo intensivo hanno determinato la quasi totale scomparsa di ambienti 
naturali di valore, con l’eccezione delle aeree del Parco Regionale di Seriate e del Parco dei Colli di 
Bergamo. La forte urbanizzazione pone limiti all’operatività dell’aeroporto, che richiedono una equa 
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distribuzione delle rotte aeree, al fine di non concentrare eccessivamente gli impatti su determinati 
nuclei abitati. 

� L’area dell’aeroporto di Montichiari vede la compresenza di attività impattanti sul contesto paesistico-
ambientale da un lato e riserve di naturalità dall’altro. Nelle aree che lo separano dell’aeroporto di 
Ghedi sono presenti corridoi della rete ecologica regionale di secondo livello, tra cui le aree naturali 
lungo il corso del torrente Garza. Le ricadute ambientali attese a lungo termine comportano un 
incremento di consumo di suolo e alterazioni alla componente naturalistica e paesaggistica, in 
relazione sia allo sviluppo dell’infrastruttura sia alle dinamiche territoriali indirettamente correlate, 
quali, ad esempio, la realizzazione di strutture di supporto. Tale effetto potrebbe essere in parte 
compensato dalla contestuale riduzione delle attività, quali cave e discariche, che allo stato attuale 
determinano pressioni significative. 

LOGISTICA E INTERMODALITÀ DELLE MERCI 

COSA È PREVISTO DAL PRMT 

Il PRMT mira allo sviluppo ed all’efficientamento dei centri intermodali esistenti, con azioni sia sui nodi di 
interscambio ferro-gomma sia sugli scali di ambito fluviale. 

Per quanto riguarda i terminal ferro-gomma, le azioni agiscono principalmente sulla 
capacità dei terminal attualmente prossimi alla saturazione (Melzo, Mortara, Milano-
Smistamento, Busto Arsizio, Brescia), anche al fine di poter accogliere, nell’ambito del 
Corridoio Reno-Alpi, i potenziali incrementi di traffico merci che si potranno registrare 
con l’entrata in esercizio della linea AlpTransit e delle potenzialità di sviluppo della 
retroportualità dei porti liguri (approccio condiviso con Piemonte e Liguria). 

Per quanto riguarda l’integrazione fra trasporto stradale-ferroviario e idroviario, sono 
previsti interventi per il superamento degli ostacoli che limitano la navigabilità del Po e il 
potenziamento infrastrutturale dei porti di Mantova Valdaro e di Cremona, con 
l’intenzione di approfondire, per il lungo periodo, la fattibilità del prolungamento a 
Milano del collegamento Milano-Mare. 

Sono infine previste azioni relative al monitoraggio del traffico merci pericolose ed allo  
sviluppo di strumenti per la prevenzione del rischio, e interventi per la logistica urbana 
tramite la diffusione delle Linee Guida per la distribuzione urbana delle merci (pubblicate 
nel 2013) e lo sviluppo di progetti sperimentali per la diffusione di modelli di city logistics 
per la distribuzione delle merci con mezzi a basso impatto ambientale. 

PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI 

Insieme agli interventi sulla rete ferroviaria, quelli per l’aumento della capacità di interscambio modale 
ferro-gomma delle merci da un lato potrebbero migliorare la competitività del sistema e favorire il 
trasporto su ferro specialmente sulle medie/lunghe distanze, dall’altro potrebbero indurre un incremento 
dei volumi trasportati anche su gomma e generare situazioni di criticità in termini di congestione nei pressi 
dei nodi di interscambio.  
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Anche il potenziamento del trasporto di merci via acqua, garantendo ai porti un’adeguata accessibilità 
ferroviaria e stradale, può dare un contributo positivo in termini di riduzione delle percorrenze su gomma, 
in particolare per alcune tipologie di merci (carichi eccezionali, prodotti petroliferi, granaglie, inerti). 

Le azioni previste dal PRMT per la logistica urbana con lo scopo di favorire regolamentazioni integrate per 
gli accessi, la sosta e i veicoli su scala intercomunale, promuovere la diffusione delle tecnologie ITS e la 
realizzazione di piattaforme di interscambio, in particolare a ridosso dei centri urbani, possono comportare 
una riduzione del numero di viaggi e delle percorrenze ed emissioni dei veicoli commerciali. 

Gli interventi infrastrutturali sui terminal ferro-gomma (riqualificazione e realizzazione di binari e 
banchine, ampliamento delle superfici logistiche per il potenziamento del tonnellaggio di interscambio, …) 
interessano aree per lo più ricadenti all’interno degli attuali sedimi dei terminal, comportando impatti 
aggiuntivi marginali in termini di consumo di suolo e di incidenza visiva e percettiva. È inoltre da richiamare 
la necessità di adeguate attenzioni in sede di pianificazione territoriale e urbanistica, per evitare che 
l’insediamento indotto di nuove attività nelle aree prossime ai terminal, quando esterni agli ambiti 
dell’urbanizzato consolidato o al margine delle conurbazioni, possa aumentare il rischio di saldatura tra 
aree urbanizzate, con conseguente interruzione della continuità ecosistemica. 

Lo sviluppo idroviario comporta potenziali impatti soprattutto in rapporto all’ambiente idrico tra cui: 
incremento della torbidità e ricircolo dei nutrienti provocati dalle operazioni di dragaggio (scavo, 
sollevamento e trasporto di sedimenti e suoli); variazione del regime idrologico a causa delle modificazioni 
strutturali di fondali e sponde; interferenza con aree ad elevata sensibilità paesistico ambientale. In 
particolare, il Porto di Mantova Valdaro è completamente sito all’interno del Parco Regionale del Mincio, 
mentre il porto di Cremona interessa una porzione del fiume Po dove è forte la frammistione tra elementi 
di pregio naturalistico (terrazzo morfologico di Cavatigozzi) e paesistico (isola del Deserto) con aree 
fortemente antropizzate (sponde del Po completamente cementate). 

MOBILITÀ CICLISTICA 

COSA È PREVISTO DAL PRMT 

Il PRMT richiama interventi previsti dal Piano Regionale della Mobilità Ciclistica (approvato nel 2014), o 
comunque coerenti con esso, che riguardano:  
� realizzazione/completamento dei percorsi ciclabili di interesse regionale, che 

costituiscono la dorsale a cui si aggancia la rete ciclabile locale; 
� la connessione e integrazione del sistema ciclabile di scala regionale con i sistemi 

ciclabili provinciali e comunali, al fine di rendere capillare la rete dei percorsi 
ciclabili; 

� interventi infrastrutturali che incentivino l’uso della bicicletta per migliorare 
l’intermodalità bici-trasporto collettivo, con particolare riferimento al servizio 
ferroviario regionale (ad esempio percorsi dedicati di accesso alle stazioni e posti 
bici custoditi, canaline e segnaletica dedicata per accedere alle banchine con la bici 
al seguito, …); 

� segnaletica per facilitare la riconoscibilità dei percorsi ciclabili e l'uniformità delle 
informazioni per l'uso in sicurezza dei percorsi ciclabili. 
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È infine previsto l’aggiornamento della banca dati georeferenziata della rete ciclabile della Lombardia, 
condivisa con gli Enti Territoriali. 

PRINCIPALI EFFETTI PREVISTI 

La tipologia degli interventi programmati in tema di mobilità ciclistica può avere risvolti positivi sia a livello 
locale, nel far protendere verso scelte modali maggiormente sostenibili e nel migliorare la vivibilità urbana 
in senso ampio, sia a livello sovralocale, rendendo più accessibili i nodi del trasporto pubblico. 
D’altro canto, si registra un possibile consumo di suolo legato alla realizzazione di nuove tratte ciclabili di 
interconnessione tra percorsi esistenti ed alla risoluzione di situazioni di criticità localizzate. 
 
 
 
 
 
 
 

 

EFFETTI DEL PRMT SULLA RETE NATURA 2000 

Nello studio di incidenza vengono illustrati gli effetti diretti o indiretti che le azioni di PRMT possono comportare sui 
siti appartenenti alla Rete Natura 2000, evidenziando le modalità adottate per rendere compatibili le previsioni con le 
esigenze di salvaguardia. 

In Lombardia sono presenti 242 siti Natura 2000, così distribuiti: 
- Zone di Protezione Speciale (ZPS): 49 siti per un totale di 277.656 ha 
- Siti di Importanza Comunitaria (SIC): 175 siti che si estendono per 204.430 ha 
- SIC/ZPS: 18 siti con una superficie complessiva di 19.769 ha 

ZPS e SIC coprono rispettivamente il 12,5% ed il 9,4% della superficie regionale. Nel complesso, al netto delle 
sovrapposizioni tra SIC e ZPS, in Lombardia, la Rete Natura 2000 interessa circa 372.000 ettari, pari al 15,6% della 
superficie territoriale regionale; inoltre il 13% della superficie agricola utilizzata (SAU) regionale è ricompreso in area 
Natura 2000. 

La realizzazione di nuove infrastrutture lineari può determinare impatti diretti imputabili alla sottrazione di habitat ed 
impatti indiretti imputabili al degrado indotto dall’esercizio e dalla costruzione dell’opera in esame (rumore, traffico, 
emissioni inquinanti, ….). Più specificatamente gli impatti potenziali sono riconducibili a: 

- sottrazione di habitat: perdita di ambienti di rifugio, per l’alimentazione e la riproduzione (aree a bosco, 
arbusteti, aree incolte residuali, ecc.) 

- diffusione di specie alloctone: spesso le infrastrutture sono veicolo privilegiato di diffusione di specie 
alloctone, sia in fase di cantierizzazione che di esercizio 

- dispersione inquinanti (emissioni in atmosfera e nel sottosuolo, rumore, ecc.) 
- inquinamento luminoso 
- modificazioni della rete ecologica, recisione o decremento della funzionalità di corridoi ecologici esistenti, 

aumento della frammentazione e dell’isolamento dei biotopi di pregio (presenza di recinzioni, aumento 
traffico, ecc.) 

- maggiore mortalità delle specie, causata dagli incidenti (collisioni con i veicoli) 
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In generale le analisi condotte considerando l’insieme delle azioni previste dal PRMT hanno evidenziato come i 
maggiori punti d’attenzione si rilevino in corrispondenza delle infrastrutture con andamento est-ovest. Tali interventi, 
oltre ad interferire direttamente con alcuni SIC e ZPS, interferiscono anche indirettamente sulla funzionalità e vitalità 
dei siti della Rete Natura 2000, incidendo sulle connessioni ecologiche che ne permettono di fatto la conservazione. 
Particolari impatti si legano quelle infrastrutture che interferiscono con il sistema idrografico superficiale e/o con le 
connessioni tra fondovalle e versante. 

Le nuove infrastrutture viarie (nel caso in cui dovessero trovare attuazione senza modifiche di tracciato) comportano 
nel medio periodo un incremento dell’interferenza (lunghezza dei tracciati stradali all’interno dei siti) con la Rete 
Natura 2000 quantificabile in poco più del 2% rispetto alla situazione attuale. 

Non si rileva invece alcuna interferenza causata da nuove infrastrutture ferroviarie. 
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GLI “STRUMENTI” DEL PRMT 

A complemento del sistema di azioni organizzate per settore, il PMRT si dota di Strumenti a carattere 
trasversale per contribuire all’efficacia, efficienza e sostenibilità delle iniziative nell’ambito della mobilità e 
dei trasporti. Gli strumenti si articolano negli ambiti: 
� Pianificazione e programmazione 
� Progettazione e innovazione dei procedimenti 
� Innovazione tecnologica 
� Supporto per gli stakeholder di settore 
� Analisi, orientamento e governo della domanda 

Alcune iniziative sono state definite con l’apporto del percorso di VAS ovvero sono orientate a favorire la 
sostenibilità ambientale e la partecipazione nelle scelte che riguardano la mobilità e i trasporti. In 
particolare si sottolinea l’importanza di sviluppare adeguatamente gli strumenti che seguono, anche 
perfezionando gli spunti tecnici qui proposti. 
� Istituzione della Cabina di Regia Regionale per la Mobilità Sostenibile - Curerà la promozione e 

l’accompagnamento di iniziative da sviluppare sul territorio e potrà gestire il monitoraggio coordinato 
di quanto programmato nell’ambito di strumenti quali il Piano Regionale degli Interventi per la qualità 
dell’Aria (PRIA, approvato nel 2013), il Programma Energetico Ambientale Regionale (PEAR, in fase di 
approvazione), il futuro Piano regionale di Adattamento al Cambiamento Climatico e lo stesso PRMT. 
L’attuazione simultanea di diverse azioni e l’implementazione di più strumenti garantisce un effetto 
sinergico che aumenta la reciproca efficacia delle misure. È importante tuttavia che le azioni e gli 
strumenti trovino un appropriato coordinamento, applicazione e declinazione in tutte le realtà 
territoriali lombarde. Particolare attenzione potrà essere rivolta da parte della Cabina di Regia ad 
assicurare un adeguato sviluppo degli Strumenti per l’analisi, l’orientamento e il governo della 
domanda di mobilità: coordinamento regionale dei mobility manager, promozione di iniziative volte a 
favorire la riduzione della domanda (es. ����	� \������ / telelavoro) e la ridistribuzione dei flussi 
durante la giornata, incentivi per comportamenti virtuosi di imprese ed enti Locali, comunicazione 
sulla mobilità sostenibile. 

� Revisione del PTR comprensivo di PPR e Modifica l.r. 12/05 - Il PRMT intende agganciarsi ai principali 
strumenti di livello regionale deputati alla pianificazione territoriale, rispetto ai quali è possibile 
sviluppare in modo integrato e sinergico strategie e criteri relativi a temi quali il controllo della 
domanda di mobilità attraverso la pianificazione delle funzioni territoriali e la ristrutturazione del 
sistema insediativo e il governo delle trasformazioni insediative indotte dalla presenza di infrastrutture 
stradali. Un possibile strumento in questo senso può essere rappresentato, per alcune infrastrutture 
stradali strategiche e per i territori interessati da molteplici interventi significativi, dall'attivazione di 
Piani d'area e dalla definizione di scenari di inserimento paesistico-ambientale volti a regolare anche le 
dinamiche insediative indotte e a incrementare nel tempo la qualità degli ambiti di paesaggio 
interessati attraverso opere di mitigazione e compensazione delle infrastrutture stesse. 

� Criteri ambientali e misure di mitigazione - Per favorire l’attenzione all’ambiente negli interventi in 
tema di mobilità e trasporti, si propone di predisporre e rendere disponibili con adeguate modalità di 
diffusione dei set di criteri operativi per la minimizzazione e la mitigazione degli impatti negativi 
sull’ambiente rivolti a pianificatori, progettisti e proponenti. I criteri, specificamente declinati per 
tipologia di intervento e per contesto territoriale, potranno coprire tutte le fasi (pianificazione, 
progettazione, realizzazione, gestione). I temi trattati potranno comprendere ad esempio materiali, 
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tecnologie, energia, illuminazione, rumore, rifiuti. Dal punto di vista della progettazione paesaggistica, 
i criteri troveranno un approfondimento negli strumenti di cui al punto successivo. 

� Aggiornamento e promozione dell’applicazione delle “Linee Guida per la progettazione paesaggistica 
delle infrastrutture della mobilità” - Si intende favorire l’applicazione delle Linee Guida del Piano 
Paesaggistico Regionale con uno strumento integrativo e concreto al fine di perseguire un’azione di 
indirizzo volta a: migliorare la qualità dei progetti infrastrutturali, facilitare la vigilanza sulle 
trasformazioni legate alle infrastrutture, fornire all’Osservatorio regionale per la qualità del paesaggio 
nuovi elementi per il monitoraggio delle dinamiche infrastrutturali nell’ambito dell’Osservatorio 
permanente della Programmazione territoriale. L’aggiornamento delle Linee Guida potrà comprendere 
la presentazione di esempi e buone pratiche organizzate in schede ragionate contenenti schemi grafici, 
immagini fotografiche e parti descrittive. Gli esempi e le buone pratiche forniranno indicazioni 
tecniche, criteri e modelli di riferimento per la progettazione e l’inserimento delle infrastrutture di 
trasporto nei contesti paesaggistici. L’intero processo progettuale sarà indirizzato verso un approccio 
integrato e multidisciplinare con l’obiettivo di migliorare eventuali condizioni di criticità in essere e 
tutelare gli elementi di valore (dal punto di vista storico, estetico-percettivo ed ecosistemico) dei 
paesaggi attraversati, superando infine i concetti di mitigazione/compensazione. 

� Definizione di un sistema per le compensazioni ambientali - Si approfondirà la possibilità di sviluppare 
un sistema per le compensazioni ambientali secondo un approccio finalizzato ad orientare nel loro 
complesso l’insieme delle misure compensative legate ai singoli interventi infrastrutturali al fine di 
ottenerne il coordinamento, nonché di accrescerne la significatività e rilevanza ambientale. Il sistema 
sarà caratterizzato da governance e regole definite a priori e condivise a livello regionale e, ove 
necessario, anche con altri livelli di governo del territorio, a partire da una visione complessiva che 
individui, per gli ambiti che costituiscono gli areali di interferenza diretta e indiretta delle 
infrastrutture, le relative priorità di azione ambientale, rispetto alle quali potranno essere definiti gli 
obiettivi di compensazione, attribuendo così all’infrastruttura stessa un ruolo quale contributo alla 
“messa in sicurezza ambientale” dell’ambito di scala vasta su cui insiste.  

� Introduzione di Studi di Fattibilità quale requisito per l’inserimento di interventi di valenza 
significativa nei documenti di programmazione regionale e degli Enti Locali. - Si definiranno, mediante 
linee guida, i contenuti tecnici delle Studi di Fattibilità, con la finalità principalmente di: rendere 
trasparente il processo decisionale, esplicitando il grado di coerenza con gli obiettivi della 
programmazione; supportare le decisioni con dati quantitativi ed elementi il più possibile oggettivi, 
mettendo allo stesso tempo in luce quali sono i giudizi di valore e i passaggi soggettivi richiesti; 
esplicitare le aspettative e gli interessi degli attori interessati, favorendo l’analisi e la gestione del 
conflitto per eventuali interventi controversi. Le linee guida potranno suggerire l’utilizzo di indicatori, 
modelli per la stima degli effetti e metodologie di valutazione (come ad esempio l’analisi a molti criteri 
e l’analisi costi benefici), declinati a seconda della tipologia di intervento, del livello decisionale, del 
contesto territoriale. 

� Iniziative per la valorizzazione della partecipazione dei cittadini ai procedimenti (cosiddetto 
Dibattito pubblico) - Si promuoverà la predisposizione ed adozione di specifiche procedure 
sistematiche di consultazione del territorio, sulla scorta del modello del Dibattito pubblico. Si 
definiranno caratteristiche ed elementi della procedura consultiva, stabilendone il campo di 
applicazione, il soggetto responsabile e quello gestore del processo. Sarà necessario caratterizzare i 
partecipanti alla consultazione ed individuarne tempi, fasi e modalità di svolgimento, dettagliandone 
gli aspetti procedurali e stabilendone i costi ed i meccanismi di copertura. Si approfondirà infine la 
possibilità di semplificare i procedimenti a valle dell’attivazione delle procedure di consultazione. 
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STIMA DEGLI EFFETTI COMPLESSIVI SULLE EMISSIONI INQUINANTI DOVUTE ALLA MOBILITÀ DELLE PERSONE 

Il trasporto su strada contribuisce in modo significativo all’emergenza ambientale prioritaria in Lombardia relativa 
alla qualità dell’aria, particolarmente difficile da superare anche a causa del forte tasso di urbanizzazione, l’elevata 
presenza di attività industriali e produttive e le peculiari caratteristiche fisiche e meteo-climatiche del bacino 
padano. 

Il progetto ESSIA9 ha stimato, con riferimento all’anno 2007, 169 decessi prematuri attribuibili al superamento del 
limite di PM10 come concentrazione media annua e 410 per quando riguarda NO2, dei quali rispettivamente 144 e 
366 in provincia di Milano, dove si concentra il 31 % circa della popolazione regionale e la qualità dell’aria risulta 
essere particolarmente critica. Complessivamente, secondo le stime INEMAR 201210, in Lombardia il trasporto su 
strada risulta responsabile del 25 % delle emissioni di PM10 primario e del 51 % di NOx; per la provincia di Milano 
tali percentuali risultano essere rispettivamente del 46 % e del 65 %. 

È perciò importante il ruolo del PRMT ai fini del miglioramento della situazione ambientale e per la riduzione 
dell’esposizione della popolazione a livelli superiori ai limiti normativi. 

 

 
 

A integrazione delle indicazioni qualitative messe in evidenza per ogni settore d’azione nelle pagine precedenti, è 
possibile riferirsi a stime quantitative elaborate nel corso della definizione del PRMT. Tali stime riguardano 
l’incidenza degli interventi infrastrutturali sulla rete stradale e ferroviaria nonché del potenziamento dei servizi di 
trasporto pubblico previsti dal PRMT per il breve e il medio periodo sui flussi di automobili e conseguentemente 
sulle emissioni veicolari in atmosfera. Ai fini di una più immediata comparabilità dei risultati, il modello di trasporto 
impiegato assume una domanda di trasporto passeggeri invariata rispetto al 2014. 

Le simulazioni effettuate per il breve e il medio periodo per l’ora di punta del giorno feriale tipo mostrano i 
potenziali effetti positivi portati nel complesso dal potenziamento del trasporto pubblico in termini di riequilibrio 

9 Progetto ESSIA - Effetti Sulla Salute degli Inquinanti Aerodispersi in Regione Lombardia. Regione Lombardia, IRCCS Fondazione Ca’ 
Granda Ospedale Maggiore Policlinico, Università degli Studi di Milano - Dipartimento Scienze Cliniche e di Comunità (Fonte: Piano 
Regionale degli Interventi per la qualità dell’Aria, 2013). 
10 INEMAR ARPA Lombardia - Emissioni in Lombardia nel 2012 - dati per revisione pubblica. 
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modale (riduzione del numero di auto) e quelli ottenuti anche grazie a nuove infrastrutture stradali in termini di 
fluidificazione del traffico e riduzione della congestione in alcune porzioni della rete.  

Questi effetti, che possono comportare un risparmio di emissioni veicolari, sono accompagnati, secondo i risultati 
del modello, da un fenomeno di incremento delle percorrenze complessive in auto, che si verifica nello scenario 
2015 e nel breve periodo a fronte dell’inserimento delle nuove infrastrutture autostradali e della deviazione dei 
flussi verso i nuovi itinerari più favorevoli dal punto di vista dei tempi di viaggio. Tale fenomeno rientra con gli 
sviluppi previsti dal PRMT per l’orizzonte di medio periodo.   

I risultati della simulazione del traffico sono stati utilizzati da ARPA Lombardia per stimare le relative emissioni 
veicolari inquinanti (ossidi di azoto NOx e particolato primario PM10), che possono essere considerate un indicatore 
���|} del contributo all’inquinamento atmosferico, pur ricordando che per molti inquinanti non vi è un rapporto 
diretto e lineare tra le entità delle emissioni e le concentrazioni degli stessi inquinanti nell’atmosfera, poiché 
intervengono fenomeni di trasporto, dispersione e trasformazioni fisico-chimiche.  

Assumendo cautelativamente e ai fini comparativi una composizione del parco veicolare invariato rispetto al 2013, il 
confronto tra lo scenario 2015 e quanto previsto per il breve e per il medio periodo11 mette in evidenza che: 

- alcune delle zone per la qualità dell’aria in cui si concentra la maggioranza della popolazione regionale, 
ovvero l’agglomerato di Milano e la pianura ad elevata urbanizzazione, oltre che la zona di pianura 
(particolarmente critica per quanto riguarda l’accumulo degli inquinanti in atmosfera), sono interessate nel 
medio periodo da una potenziale riduzione significativa  delle emissioni rispetto al 2015 (dell’ordine del 
10-15% per PM10, di poco inferiore per NOx); riduzioni emissive nelle medesime zone, seppur in misura 
minore, sono associate anche al breve periodo; 

- nel medio periodo riduzioni emissive più limitate riguardano anche le altre zone, ad eccezione di quella 
alpina (non interessata da criticità per la qualità dell’aria) in cui si prevede un modesto incremento di NOx; 

- per il breve periodo si registrano alcuni incrementi (dell’ordine del 2%) per gli agglomerati di Bergamo e 
Brescia, superati poi nel medio periodo.  

Si ricorda che tra le ipotesi modellistiche è stato assunto un incremento della velocità sulla rete principale non 
autostradale in funzione del previsto miglioramento della manutenzione. Tale ipotesi, considerando che la 
competenza rispetto agli interventi di manutenzione si attesta a vari livelli comportando quindi una non diretta 
titolarità in capo a Regione, andrà verificata in sede di attuazione e monitoraggio, anche in relazione alla possibilità 
che vengano allocate le risorse necessarie ad un effettivo sostegno di tali attività, in coerenza con la strategia “2A. 
Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale” che riconosce l’importanza di ottimizzare le 
condizioni e l’uso delle infrastrutture esistenti nonché la possibilità di contribuire agli interventi più strategici. 

�

 

 

 
 

11 Lo scenario simulato dal modello per il medio periodo presenta alcuni limitati scostamenti rispetto alla configurazione delle azioni 
previste dal PRMT; per approfondimenti si rimanda all’allegato C del rapporto ambientale.
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IMPOSTAZIONE DI UN BILANCIO DELLE EMISSIONI CLIMALTERANTI DEL PRMT 

Per impostare un bilancio di massima delle emissioni climalteranti viene preso in considerazione il contributo legato 
all’esercizio del sistema e quello legato alla fase di costruzione delle nuove infrastrutture. 

Esercizio del sistema 

Il trasporto su strada, secondo le stime INEMAR 2012 (dati per revisione pubblica), è responsabile di circa il 24% 
della CO2 equivalente emessa in Lombardia (circa 17,3 milioni ton/anno), ripartita equamente tra strade urbane da 
una parte e autostrade e strade extraurbane dall’altra. Le emissioni attribuite alle automobili coprono il 68% circa 
del totale su strada. A ciò si sommano altre voci quali le emissioni del trasporto aereo e di altre tipologie di 
trasporto a combustione (navigazione, treni diesel,...), quelle generate per la produzione di energia necessaria per il 
funzionamento dei treni e degli altri mezzi elettrici. 

Sommando la stima delle emissioni dirette delle auto su strada (elaborate utilizzando il modello di cui sopra, per cui 
valgono le medesime ipotesi e cautele) e la stima delle emissioni indirette legate alla produzione dell’energia 
elettrica consumata dai servizi di trasporto su ferro, risulta una potenziale riduzione del 7% delle emissioni 
complessive stimate al 2015.  

Questi risultati, riportati in tabella, evidenziano per altro il ridotto contributo della mobilità su ferro alle emissioni 
totali. In prospettiva futura, questo varrà a maggior ragione per tutta la mobilità di tipo elettrico se proseguirà la 
tendenza in atto negli ultimi anni di miglioramento del mix energetico regionale grazie a diversi fattori tra cui: il 
processo di ammodernamento del parco di produzione termoelettrica; la progressiva sostituzione nel mix di 
combustibili utilizzati nella produzione (da olio combustibile a metano); il potenziamento delle fonti di energia 
rinnovabile, il cui contributo emissivo è nullo. 

ktCO2eq/anno 2014 
 BP12 MP12 

2015 variazioni rispetto a 2015 
Emissioni dirette su strada 6.880 6.647 -217 -650 

Emissioni 
indirette 

Trasporti extraurbani 730 730 49 141 
Metropolitana 81 83 2 12 

Riduzione % complessiva rispetto al 2015 -2% -7% 

Costruzione infrastrutture 

Il potenziamento e la riqualificazione di infrastrutture di trasporto esistenti e la realizzazione di nuove infrastrutture 
comportano attività che generano emissioni climalteranti, tra cui in particolare i processi di produzione dei materiali 
necessari, il loro trasporto, l’utilizzo dei macchinari per le attività di cantiere. Inoltre, il consumo di suolo e 
l’eventuale disboscamento prodotto per la realizzazione di nuove infrastrutture comporta una riduzione della 
capacità di assorbimento e sequestro di carbonio. È opportuno prevedere che l’insieme di questi impatti legati alla 
fase di costruzione delle opere vengano contabilizzati in sede progettuale e bilanciati nell’ambito dell’inserimento 
paesistico e degli interventi di compensazione delle opere. 

Per una stima di massima, è stato utilizzato il software CO2MPARE13, che per l’attività di realizzazione di nuove 
infrastrutture fornisce la stima delle emissioni dovute alla produzione e al trasporto dei materiali necessari alla 
costruzione. Non sono considerate le emissioni dei macchinari di cantiere e la riduzione della capacità di 
assorbimento del suolo. In tabella sono riportati i risultati associati alla costruzione dell’insieme delle infrastrutture 
realizzate rispetto allo scenario di riferimento 2015. 

ktCO2 BP12 MP12 TOTALE 
Interventi stradali 407  1.126 1.533 

Interventi ferroviari 219  230 449 
TOTALE 626 1.356 1.982 

 

12 BP: breve periodo. MP: medio periodo. Si veda la nota 11.
13 CO2MPARE intende supportare le autorità nazionali e regionali nelle decisioni riguardanti gli investimenti nell’ambito di  piani 
/progetti finanziati con fondi strutturali, fornendo una stima delle emissioni climalteranti legate a diverse tipologie di intervento 

(http://ec.europa.eu/regional_policy/index.cfm/en/information/publications/guides/2013/co2mpare-co2-model-for-operational-
programme-assessment-in-eu-regions-improved-carbon-management-with-eu-regional-policy) 
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3 SCENARI, ALTERNATIVE, MONITORAGGIO 

È di interesse richiamare che durante la fase di elaborazione del programma è stata effettuata una 
valutazione comparativa di diversi scenari di combinazione di pacchetti di azioni, relativi agli orizzonti 
temporali 2014-2015-2017-2020 (come illustrato nell’allegato al PRMT “Documento di supporto per la 
definizione delle scelte del PRMT”), anche se la definizione dell’insieme delle azioni e degli strumenti 
proposti dal PRMT non deriva da un processo esplicito e formalizzato di valutazione e confronto tra 
alternative. 

Per il 2020 (orizzonte di medio periodo, che consente l’attuazione delle scelte strategiche indicate dal 
Programma), sono stati considerati quattro scenari, dati dalla combinazione di due differenti livelli di 
infrastrutturazione stradale e di due differenti livelli di servizio del trasporto collettivo (accompagnati dagli 
interventi di infrastrutturazione ferroviaria ad essi correlati).  

Le analisi effettuate, di tipo trasportistico, economico e ambientale, hanno messo in evidenza che lo 
scenario che prevede il livello di servizio del trasporto collettivo più alto, come previsto dalla proposta 
finale PRMT, ma minori interventi infrastrutturali sulla rete stradale presenta performance interessanti per 
la mobilità passeggeri. Dal punto di vista ambientale, in particolare, tale lo scenario rappresenta tra le 
configurazioni considerate quella in grado di garantire (al netto dell’effetto correlato ai mezzi commerciali e 
dei mezzi pesanti, non considerato nella simulazione) i maggiori benefici ambientali in termini di riduzioni 
delle emissioni inquinanti e climalteranti, evitando al contempo di comportare un ulteriore incremento di 
offerta stradale, che rischia, nel lungo periodo, di attirare nuova domanda di trasporto su gomma. 

Questi risultati comportano l’opportunità di adottare un approccio cautelativo nel confermare gli 
interventi di nuova infrastrutturazione ed evitare sovradimensionamenti, ricordando che essi comportano 
impatti ambientali sostanzialmente irreversibili (in termini, ad esempio, di consumo di suolo e di 
frammentazione di habitat ed ecosistemi) e, nel caso degli interventi stradali, non favoriscono il riequilibrio 
modale verso forme di mobilità più efficienti e meno emissive, sia per le persone sia per le merci. 

 

Il PRMT sottolinea l’importanza di integrare le valutazioni effettuate soprattutto con riferimento al tema 
della mobilità delle merci, assicurando in fase attuativa approfondimenti a seguito dello sviluppo di studi 
specifici che consentano di rafforzare il patrimonio informativo al momento disponibile. Ciò potrà servire 
da una parte a verificare eventuali benefici degli interventi anche sulla mobilità delle merci (sia in termini di 
possibile shift modale dalla gomma al ferro sia in termini di fluidificazione del traffico stradale), dall’altra a 
condurre valutazioni di maggior dettaglio in relazione ad alcuni interventi infrastrutturali specifici al di fuori 
dell’area centrale lombarda che nelle simulazioni non risultano interessate da traffico particolarmente 
significativo. 

In fase attuativa del programma potrà essere utile verificare più nel dettaglio il ruolo di singoli interventi o 
gruppi di interventi, considerando quindi ulteriori possibili alternative progettuali, che verranno 
confrontate attraverso un processo di valutazione. La definizione e la valutazione di tali alternative 
dovranno tenere conto di considerazioni di tipo economico e di carattere tecnico-progettuale, ma anche di 
aspetti territoriali e ambientali, in coerenza con gli obiettivi e i criteri indicati dalla VAS. La finalità di tale 
processo di definizione e valutazione di alternative progettuali rispetto ai singoli interventi sarà 
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principalmente di supportare e rendere trasparente il processo decisionale, esplicitandone la coerenza con 
gli obiettivi di programmazione. 

Questo varrà in particolare per i singoli interventi infrastrutturali, dove potranno essere prese in 
considerazione ulteriori alternative di progetto (anche di carattere tecnologico, modale o a livello di 
tracciato), che potranno comprendere interventi volti all’ottimizzazione e alla razionalizzazione 
dell’esistente, attraverso tra l’altro interventi di “grana fine” (es. migliore manutenzione, riqualificazione di 
nodi o tratte critiche, infrastrutturazione leggera per la mobilità dolce e per favorire l’accesso al trasporto 
pubblico, ecc.). 

 

A questo processo si collega anche il ruolo del monitoraggio ambientale, che rappresenta l’attività di 
controllo dei potenziali effetti dell'attuazione del Programma sull’ambiente, finalizzata da un lato a 
verificare il raggiungimento degli obiettivi di sostenibilità prefissati e dall’altro ad intercettare 
tempestivamente gli effetti negativi nonché ad adottare le opportune misure correttive sul programma. Il 
monitoraggio non si limita quindi alla raccolta e all’aggiornamento di dati e informazioni bensì comprende 
una serie di attività volte a fornire un supporto alle decisioni. 

Il monitoraggio ambientale si integra con il sistema di monitoraggio del PRMT, che prevede un set di 
selezionati indicatori “sintetici” di carattere strategico e un set di più numerosi indicatori “analitici”, di 
maggior dettaglio. Entrambi i set coprono i principali temi ambientali di interesse, insieme agli aspetti 
trasportistici ed economici. 

 

Nell’attività di monitoraggio è importante mettere in relazione l’analisi e la previsione della situazione del 
sistema della mobilità e del sistema ambientale con la misura dell’evoluzione di tutte le azioni e gli 
strumenti del PRMT, verificando ad esempio l’evoluzione dei progetti infrastrutturali, eventuali ostacoli 
all’attuazione delle azioni, il venir meno di esigenze di mobilità, o viceversa l’individuazione di nuove 
esigenze, lo sviluppo delle iniziative che risultano ora definite in termini generali e/o per cui non è ancora 
prevista una dotazione finanziaria e così via. 

Si tratta cioè di tenere traccia in modo organico di come tutte le scelte del PRMT si precisano e modificano 
�
��	
��� fino ad essere implementate (considerando sia gli interventi che vengono realizzati da quando il 
PRMT è stato approvato sia le previsioni aggiornate di quello che si prevede che verrà realizzato). Questa 
analisi/verifica dovrà essere messa in relazione funzionale con le attuali condizioni del sistema 
(rappresentate ad esempio dalla situazione del sistema stradale e del TPL, della logistica, ecc.) e con la 
previsione di come tale sistema si possa evolvere in base agli sviluppi del PRMT e del contesto di 
riferimento. Questo permette di: 
� aggiornare le previsioni contenute nel PRMT/RA anche prima che gli interventi siano realizzati e che sia 

possibile stimarne gli effetti, in modo da poter intercettare eventuali criticità;  
� analizzare quale sia il contributo del PRMT all’andamento/variazione del contesto. 
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore Anno di 

riferimento 

Mobilità 
persone – 
accessibilità e 
libertà di 
movimento 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda 

Modello 
trasportistico 
RL 

46,6 2014 50 52 

Offerta del SFR 
(trenixkm/anno) RL 42 2013 44 50 

Mobilità 
persone - 
integrazione 

Indice soddisfazione 
utenti del trasporto 
collettivo integrato 
rispetto 
all’integrazione delle 
tariffe  

Indagine RL 6,17 2014 6,3 6,8 

Numero di 
spostamenti con 
titoli di viaggio 
integrati (mln) 

RL 2,5 2013 2,7 3 

Mobilità 
persone - 
qualità 

Indice di 
soddisfazione utenti 
trasporto collettivo 
integrato (TPL/SFR) 

Indagini RL 6,58 2014 6,7 6,8 

Età media del parco 
circolante (TPL) Muoversi RL 8,5 2012 8,5 7,5 

Età media del parco 
circolante (SFR) RL 21 2014 21 20 

Mobilità 
merci - 
competitività 

Capacità dei terminal 
intermodali lombardi 
(UTI, mln/anno) 

RL 1,45 2013 1,65 1,90 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda (mezzi 
pesanti)14 

Modello 
trasportistico 
RL 

41,9 2014 44 45 

Sicurezza  
Numero annuo di 
morti per incidenti 
stradali ^	�	��
`�

CMR 438 2013 360 282 

Equilibrio 
modale 

Riduzione 
percorrenze con 
mezzo privato 
(veicolixkm/giorno) 

Modello 
trasportistico 
RL 

- 2015 - 500.000 

Spostamenti annuali 
del trasporto 
collettivo 
integrato(mln/anno) 

Muoversi RL 968 2013 1.000 1.030 

Sostenibilità 
economico/ 
finanziaria 

Rapporto ricavi costi 
(TPL e SFR) Muoversi RL� 46 2013 46 48 

14 Dato stimato riducendo del 10% il valore desunto per i mezzi leggeri utilizzando il modello trasportistico di Regione Lombardia.
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore Anno di 

riferimento 

Salute 

Concentrazioni di 
inquinanti 
atmosferici e 
confronto con i limiti 
normativi 

ARPA�

Tabella di 
valutazione 
della qualità 

dell’aria15 

2013 Obiettivi del PRIA16 

Cambiamenti 
climatici 

Emissioni 
climalteranti annue 
settore trasporti 

SIRENA 17.815 
kt/anno 2012 16.900 16.10017 

Paesaggio 

Indice di 
frammentazione 
degli spazi aperti da 
infrastrutture18  

RL�

Risultati 
presentati 

nell’Allegato 
G del 

rapporto 
ambientale 

- 2015 (grafo 
stradale) 

- 2012 
(superfici non 
antropizzate 

DUSAF) 

Limitare il più possibile gli 
incrementi dell’indice, 
eventualmente anche 

prevedendo 
compensazioni 
(con particolare 

attenzione ai casi di 
superamento del valore 

di 0,6 km/km2) 

 

 

Area di lavoro  Indicatori analitici (temi paesistico-ambientali) Fonte 

Suolo e assetto 
idrogeologico 

Aree oggetto di nuova infrastrutturazione per tipologia di copertura del 
suolo di origine  

RL, DUSAF 

Interferenza con gli spazi agricoli e naturali RL, DUSAF 

Atmosfera 

Emissioni climalteranti annue settore trasporti SIRENA 

Emissioni inquinanti  annue (PM10, NOx,…) settore trasporti su strada ARPA 

Concentrazioni di inquinanti atmosferici e confronto con i limiti normativi ARPA 

Piani di abbattimento del rumore: km di infrastrutture stradali e 
ferroviarie interessate 

RL, ARPA 

Numero di sorgenti di emissione acustica controllate e numero 
superamenti  per tipologia di infrastruttura (strade, aeroporti, etc.) 

ARPA 

15 Consultabile, oltre che nel RSA di ARPA, nel rapporto ambientale VAS del PRMT (paragrafo 3.1.2).
16 Obiettivi generali della programmazione regionale per la qualità dell’aria: 

- rientrare nei valori limite nel più breve tempo possibile, anche in sinergia con le misure nazionali, per gli inquinanti che ad 
oggi superano i valori limite su tutto il territorio regionale o in alcune zone/agglomerati (particolato atmosferico PM10 e 
PM2,5, biossido di azoto (NO2), ozono troposferico (O3), idrocarburi policiclici aromatici come benzo(a)pirene); 

- preservare da peggioramenti la qualità dell’aria nelle zone e negli agglomerati in cui i livelli degli inquinanti siano 
stabilmente al di sotto di tali valori limite, mantenendo/riducendo ulteriormente le concentrazioni degli inquinanti 
(questo vale su tutto il territorio regionale per biossido di zolfo (SO2), monossido di carbonio (CO), benzene, piombo, 
arsenico, cadmio e nichel nella frazione PM10 del particolato).

17 Si fa riferimento al target di riduzione delle emissioni climalteranti per i settori non ETS -Emissions Trading Scheme- (edifici, 
trasporti, agricoltura, servizi, …) assunto a livello nazionale in recepimento del ������
		�������
�������<>Y<>Y<>� e richiamato nel 
������� �
�� ���� ���������� ���	
�����
�: -13% rispetto ai valori del 2005 entro il 2020. Per la Lombardia le emissioni 2005 del 
settore Trasporti sono stimate in circa 18,5 milioni t/anno (fonte: SIRENA20).  
18 La lettura dell’indicatore terrà conto del fatto che il valore assunto dipende, oltre all’introduzione di nuove infrastrutture, anche 
dall'evoluzione dei fenomeni di urbanizzazione/occupazione di altro tipo.
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Area di lavoro  Indicatori analitici (temi paesistico-ambientali) Fonte 

Risorse idriche 

Qualità delle acque superficiali e sotterranee ARPA 

km corsi d’acqua regimati in corrispondenza e a valle di infrastrutture Autorità di Bacino 

Numero di nuovi attraversamenti dei corsi d’acqua RL 

Biodiversità 
Indice di frammentazione degli spazi aperti RL, DUSAF 

Km infrastrutture all’interno e in prossimità e di aree protette/rete 
ecologica regionale 

RL 

Beni culturali e 
paesaggistici 

Indice di urbanizzazione diffusa DUSAF 

Elementi di degrado paesaggistico ed elementi a maggior rischio di 
compromissione paesaggistica 

PPR 

Rischio del patrimonio culturale e interferenza con infrastrutture SIT RL 

Numero di piani d’area attivati RL 

 

L’attuazione di questo approccio richiede evidentemente un’attenta operazione di integrazione tra flussi 
informativi e di governance del processo. A questo fine è necessario strutturare e gestire un flusso 
informativo che coinvolge i soggetti responsabili per l’attuazione del programma man mano che le azioni di 
PRMT vengono specificate, progettate e poi realizzate nel tempo, condividendo regole e protocolli per la 
raccolta e la comunicazione delle informazioni.  

Il flusso informativo potrà riguardare anche i progetti delle singole opere attraverso un monitoraggio 
integrato VAS-VIA, per fare in modo che il monitoraggio VAS possa essere utile ai fini della VIA delle opere 
da realizzarsi ed il monitoraggio di queste ultime (talvolta accompagnato da un Osservatorio ambientale) 
restituisca informazioni utili al fine del monitoraggio del PRMT. Questo scambio richiederà di individuare le 
responsabilità, impegni e protocolli di interscambio dati tra VAS e VIA. 

Sulla base degli esiti delle attività di monitoraggio, verrà valutata l’opportunità di intraprendere specifiche 
misure di risposta, quali ad esempio avvio di indagini di dettaglio, revisioni delle analisi o degli scenari 
elaborati per il PRMT, revisione di strategie e azioni, fino a verificare la validità nel tempo dell’impianto del 
PRMT e dei suoi strumenti attuativi, in vista dell’aggiornamento previsto su base quinquennale. 

Come previsto dalla normativa, delle modalità di svolgimento del monitoraggio, dei risultati e delle 
eventuali misure correttive adottate sarà data adeguata informazione attraverso il sito web regionale. Si 
prevede di effettuare tale operazione attraverso una relazione di monitoraggio che verrà prodotta 
orientativamente a metà del periodo di riferimento quinquennale del PRMT. 

 

——— • ———



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 893 –

Studio di incidenza del Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti  

1

  

Valutazione di INCidenza Ambientale 
STUDIO DI INCIDENZA 

	

��������	

�

ALLEGATO D



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 894 – Bollettino Ufficiale

Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti 
(PRMT) 

Valutazione Ambientale Strategica 

 

Valutazione di INCidenza Ambientale 

sui SITI RETE NATURA 2000 

STUDIO DI INCIDENZA 
 

1. INQUADRAMENTO NORMATIVO E PROCEDURALE

1.1 DIRETTIVE EUROPEE

1.2 RECEPIMENTO NAZIONALE

1.3 NORMATIVA REGIONALE

1.3.1 Modalità procedurali per l’applicazione della Valutazione di Incidenza 

1.3.2 Raccordo con la procedura di VAS

1.3.3 Contenuti dello Studio di Incidenza

1.4 STRUTTURA DELLO STUDIO DI INCIDENZA

2. RETE NATURA 2000 IN LOMBARDIA E NELLE REGIONI LIMITROFE

2.1 INQUADRAMENTO GENERALE

2.2 REGIONI BIOGEOGRAFICHE

2.3 AREE PROTETTE

2.4 RETE ECOLOGICA REGIONALE

2.5 HABITAT E SPECIE IN LOMBARDIA

3. DESCRIZIONE SINTETICA DEL PROGRAMMA REGIONALE DELLA MOBILITÀ E TRASPORTI (PRMT)

3.1 PREMESSA

3.2 SISTEMA DEGLI OBIETTIVI E PROSPETTIVA DI LUNGO PERIODO “LOMBARDIA DEL FUTURO”

3.3 SISTEMA DELLE AZIONI

4. POTENZIALI EFFETTI DEL PROGRAMMA REGIONALE DELLA MOBILITÀ E TRASPORTI (PRMT) SULLA 
RETE NATURA 2000

4.1 PREMESSA



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 895 –

4.2 QUADRO SINOTTICO DELLE VULNERABILITÀ DELLE FASCE PAESISTICO AMBIENTALI

4.3 QUADRO SINOTTICO DEGLI IMPATTI

4.3.1 Quadro sinottico degli impatti

4.3.2 Descrizione degli impatti potenziali

4.4 INTERFERENZA DELLE AZIONI DEL PRMT CON IL SISTEMA RETE NATURA, AREE PROTETTE E RER. 

4.4.1 Interferenze della rete stradale

4.4.2 Interferenze della rete ferroviaria

4.4.3 Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità complementare

4.4.4 Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale

4.4.5 Trasporto aereo ed elicotteristico

4.4.6 Logistica e intermodalità delle merci

4.4.7 Mobilità ciclistica

5. PRINCIPI MITIGATIVI E COMPENSATIVI

5.1 “AGGIORNAMENTO LINEE GUIDA PROGETTAZIONE PAESAGGISTICA INFRASTRUTTURE”

5.2 “SISTEMA PER LE COMPENSAZIONI AMBIENTALI”

6. CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

7. INDICAZIONI PER IL MONITORAGGIO AMBIENTALE

7.1 FASI DEL MONITORAGGIO

7.2 RACCORDO CON IL MONITORAGGIO DI PRMT

7.3 SOGGETTI COINVOLTI E REGOLE PER IL FUNZIONAMENTO DEL PROCESSO

7.4 RELAZIONE DI MONITORAGGIO

7.5 STRUMENTI TECNICI DI SUPPORTO

ALLEGATO A - ELENCO DEI SITI NATURA 2000 E DELLA RETE SMERALDO IN SVIZZERA

7.6 A.1 LOMBARDIA

7.7 A.2 PIEMONTE

7.8 A.3 EMILIA-ROMAGNA

7.9 A.4 VENETO

7.10 A.5 PROVINCIA DI TRENTO

7.11 A.6 PROVINCIA DI BOLZANO

7.12 A.7 CANTONE TICINO E CANTONE DEI GRIGIONI

ALLEGATO B - ELENCO E DESCRIZIONE DEGLI HABITAT LOMBARDI 

 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 896 – Bollettino Ufficiale

1. Inquadramento normativo e procedurale 

1.1 DIRETTIVE EUROPEE  

Il sistema Rete Natura 2000 è il principale strumento di intervento per la conservazione della 
biodiversità e la tutela del territorio dell’Unione Europea. Si tratta di una rete ecologica diffusa su 
tutto il territorio dell'Unione, istituita ai sensi della Direttiva 92/43/CEE "Habitat" per garantire il 
mantenimento a lungo termine degli habitat naturali e delle specie di flora e fauna minacciati o rari 
a livello comunitario. 

Essa è costituita da un complesso di siti caratterizzati dalla presenza di habitat e specie, sia animali 
sia vegetali, di interesse comunitario, la cui funzione è di garantire la sopravvivenza a lungo 

termine della biodiversità presente sul 
continente europeo. L’insieme di tutti i siti 
definisce un sistema strettamente 
relazionato da un punto di vista 
funzionale: la rete non è costituita 
solamente dalle aree ad elevata naturalità 
identificate dai diversi paesi membri, ma 
anche dai territori contigui ad esse ed 
indispensabili per mettere in relazione 
ambiti naturali distanti spazialmente ma 
vicini per funzionalità ecologica. 

I siti appartenenti alla Rete sono suddivisi 
in Zone di Protezione Speciale (ZPS), ai 
sensi della direttiva europea “Uccelli” 
79/409/CEE (oggi sostituita dalla Direttiva 
2009/147/CE) concernente la 
conservazione degli uccelli selvatici e in 
Siti di Importanza Comunitaria (SIC), 
individuati dalla direttiva europea 
“Habitat” 92/43/CEE relativa alla 

conservazione degli habitat naturali e seminaturali e della flora e della fauna selvatiche (in Italia, i 
SIC, le ZSC e le ZPS coprono complessivamente circa il 19% del territorio terrestre nazionale e 
quasi il 4% di quello marino). 

La direttiva Habitat, in particolare, all’articolo 6, paragrafi 3 e 4, stabilisce che “qualsiasi piano o 
progetto […] che possa avere incidenze significative sul Sito, singolarmente o congiuntamente ad 
altri piani e progetti, forma oggetto di una valutazione appropriata dell’incidenza che ha sul Sito”1.  

E' bene sottolineare che la valutazione d'incidenza si applica sia agli interventi che ricadono 
all'interno delle aree Natura 2000 (o in siti proposti per diventarlo) sia a quelli che pur 

1 La “Guida all´interpretazione dell´articolo 6 della direttiva Habitat 92/43/CEE” della Commissione Europea (2000) 
chiarisce che l’articolo 6, paragrafo 1, della direttiva Habitat non si applica alle Zone di Protezione Speciale. La direttiva 
“Uccelli” contiene tuttavia, all’articolo 4, paragrafi 1 e 2, disposizioni analoghe che si applicano alle Zone di Protezione 
Speciale, a decorrere dalla data della sua attuazione.  

La Direttiva del Consiglio del 2 aprile 1979 concernente la 
conservazione degli uccelli selvatici, è stata abrogata e 
sostituita integralmente dalla versione codificata della 
Direttiva 2009/147/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio 
del 30 novembre 2009, pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale 
dell'Unione Europea del 26 gennaio 2010, serie L 20. 

Il recepimento in Italia della Direttiva Uccelli è avvenuto 
attraverso la Legge n. 157 dell'11 febbraio 1992. 

Il Regolamento D.P.R. 8 settembre 1997 n. 357, e sue 
successive modifiche e integrazioni, integra il recepimento 
della Direttiva Uccelli. 

Con decreto del 6 novembre 2012 del Ministro dell'Ambiente e 
della tutela del territorio e del mare e del Ministro delle 
Politiche Agricole alimentari e forestali sono state stabilite le 
modalità di trasmissione e la tipologia di informazioni che le 
regioni sono tenute a comunicare per la rendicontazione alla 
Commissione europea sulle ricerche e i lavori riguardanti la 
protezione, la gestione e l'utilizzazione delle specie di uccelli, 
di cui all'articolo 1 della direttiva 2009/147/CE. 

Box 1: Direttiva 2009/147/CE 
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sviluppandosi all'esterno, possono comportare ripercussioni sullo stato di conservazione dei valori 
naturali tutelati nel sito. 

La valutazione d'incidenza rappresenta uno strumento di prevenzione che analizza gli effetti di 
interventi che, seppur localizzati, vanno collocati in un contesto ecologico dinamico. Ció in 
considerazione delle correlazioni esistenti tra i vari siti e del contributo che portano alla coerenza 
complessiva e alla funzionalità della rete Natura 2000, sia a livello nazionale che comunitario. 
Pertanto, la valutazione d'incidenza si qualifica come strumento di salvaguardia che si cala nel 
particolare contesto di ciascun sito, e che lo inquadra nella funzionalità dell'intera rete. 

 

1.2 RECEPIMENTO NAZIONALE 

I SIC e le ZPS sono individuati dagli Stati membri in base alla presenza di habitat e specie 
d’interesse europeo.  

Il recepimento della direttiva “Uccelli” in Italia è avvenuto attraverso la l. 11 febbraio 1992, n. 157, 
integrata dalla l. 3 ottobre 2002, n. 221, mentre la direttiva “Habitat” è stata recepita con d.p.r. 8 
settembre 1997, n. 357, successivamente modificato e integrato dal d.p.r. 12 marzo 2003, n. 120. 
Questi ultimi decreti integrano inoltre anche il recepimento della direttiva “Uccelli”. 

In base all’art. 6 del d.p.r. 120/2003, comma 1, nella pianificazione e programmazione territoriale 
si deve tenere conto della valenza naturalistico-ambientale dei proposti Siti di Importanza 
Comunitaria (pSIC), dei Siti di Importanza Comunitaria (SIC) e delle Zone Speciali di 
Conservazione (ZSC). Si tratta di un principio di carattere generale tendente ad evitare che 
vengano approvati strumenti di gestione territoriale in conflitto con le esigenze di conservazione 
degli habitat e delle specie di interesse comunitario. 

Il comma 2 dello stesso art. 6 stabilisce inoltre che vanno sottoposti a Valutazione di Incidenza 
tutti i piani territoriali, urbanistici e di settore, ivi compresi i piani agricoli e faunistico-venatori e le 
loro varianti. Sono altresì da sottoporre a Valutazione di Incidenza tutti gli interventi non 
direttamente connessi e necessari al mantenimento in uno stato di conservazione soddisfacente 
delle specie e degli habitat presenti in un sito Natura 2000, ma che possono avere incidenze 
significative sul sito stesso, singolarmente o congiuntamente ad altri interventi (comma 3). 

Ai fini della Valutazione di Incidenza, i proponenti di piani e interventi non finalizzati unicamente 
alla conservazione di specie e habitat di un sito Natura 2000 presentano uno “studio” volto ad 
individuare e valutare i principali effetti che il piano o l’intervento può avere sul sito interessato. Lo 
studio per la Valutazione di Incidenza deve essere redatto secondo gli indirizzi dell’allegato G al 
d.p.r. 357/1997. Tale allegato, che non è stato modificato dal nuovo decreto, prevede che lo 
studio per la Valutazione di Incidenza debba contenere: 

� Una descrizione dettagliata del piano o del progetto che faccia riferimento, in particolare, 
alla tipologia delle azioni e/o delle opere, alla dimensione, alla complementarietà con altri 
piani e/o progetti, all’uso delle risorse naturali, alla produzione di rifiuti, all’inquinamento e 
al disturbo ambientale, al rischio di incidenti per quanto riguarda le sostanze e le tecnologie 
utilizzate;  

� Un’analisi delle interferenze del piano o progetto col sistema ambientale di riferimento, che 
tenga in considerazione le componenti biotiche, abiotiche e le connessioni ecologiche.  
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1.3 NORMATIVA REGIONALE 

La Valutazione di Incidenza in Lombardia è disciplinata dalla D.g.r. 8 agosto 2003, n. 14106, che 
individua le modalità procedurali per la sua applicazione e i contenuti minimi della relazione di 
incidenza. 

1.3.1 Modalità procedurali per l’applicazione della Valutazione di Incidenza 

Come riportato precedentemente, lo Studio di Incidenza è il documento attraverso il quale si 
compie l’analisi delle potenziali incidenze generate dal PRMT sui siti Natura2000, in base al quale 
viene poi espresso il parere di Valutazione di Incidenza. Tale Studio contiene tutti gli elementi utili 
ad individuare e valutare i possibili impatti che gli interventi previsti dal Piano potrebbero avere 
sugli habitat e sulle specie animali e vegetali presenti nei SIC e nelle ZPS di interesse comunitario. 

L'art. 6 della Direttiva "Habitat" 92/43/CEE nello stabilire le disposizioni che disciplinano la 
conservazione dei siti Natura2000 definisce ai paragrafi 3 e 4 una procedura progressiva, suddivisa 
cioè in più fasi successive. 

La metodologia adottata fa riferimento ai contenuti espressi in questa direttiva e nelle note 
ministeriali. Nello specifico si è sviluppato il percorso valutativo proposto nella guida metodologica 
della Commissione Europea DG Ambiente: "Assessment of plans and projects significantly affecting 
Natura 2000 sites. Methodological guidance on the provisions of Article 6 (3) and (4) of the Habi-
tats Directive 92/43/EEC" redatto dalla Oxford Brookes University, che si articola in 4 fasi 
principali: 

� FASE 1: verifica (screening). Identificazione della possibile incidenza significativa su un 
sito della rete Natura2000 di un piano o un progetto (singolarmente o congiuntamente ad 
altri piani o progetti), e porta all'effettuazione di una valutazione d'incidenza completa, 
qualora l'incidenza risulti significativa; 

� FASE 2: valutazione "appropriata". Analisi dell'incidenza del piano o del progetto 
sull'integrità del sito, singolarmente o congiuntamente ad altri piani o progetti, nel rispetto 
della struttura e della funzionalità del sito e dei suoi obiettivi di conservazione e 
individuazione delle eventuali misure di compensazione necessarie; 

� FASE 3: analisi di soluzioni alternative. Individuazione e analisi di eventuali soluzioni 
alternative per raggiungere gli obiettivi del progetto o del piano, evitando incidenze 
negative sull'integrità del sito; 

� FASE 4: definizione di misure di compensazione. Individuazione di azioni, anche 
preventive, in grado di bilanciare le incidenze previste, nei casi in cui non esistano soluzioni 
alternative o le ipotesi proponibili presentino comunque aspetti con incidenza negativa, ma 
per motivi imperativi di rilevante interesse pubblico, sia necessario che il progetto o il piano 
venga comunque realizzato. 
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Il passaggio da una fase alla successiva 
non è obbligatorio, bensì consequenziale 
alle informazioni e ai risultati ottenuti e 
ogni conclusione raggiunta durante la 
procedura progressiva di valutazione deve 
essere motivatamente documentata. 

Nel caso di piani di rilevanza regionale, gli 
atti di pianificazione sono presentati, 
corredati di istanza e unitamente allo 
studio di incidenza, alla Regione 
Lombardia - D.G. Ambiente, Energia e 
Sviluppo sostenibile, quale Autorità 
Competente che individua e valuta gli 
effetti che il Piano può avere sui siti, 
tenuto conto degli obiettivi di 
conservazione dei medesimi, e che 
procede alla Valutazione di Incidenza.  

L’istruttoria per la Valutazione di 
Incidenza, da effettuarsi sulla base degli 
elementi contenuti nell’atto di 
pianificazione, unitamente allo Studio di 
Incidenza, è finalizzata ad evitare che 
l’attuazione delle previsioni di Piano 
pregiudichi l’integrità dei siti, tenuto conto degli obiettivi di conservazione degli habitat e delle 
specie presenti.  

La Regione Lombardia - D.G. Ambiente, Energia e Sviluppo sostenibile si esprime entro 60 giorni 
dal ricevimento degli atti mediante atto dirigenziale. Può chiedere una sola volta integrazioni. Nel 
caso in cui siano richieste integrazioni, il termine per la Valutazione di Incidenza decorre 
nuovamente dalla data in cui le integrazioni pervengono alla D.G. Ambiente, Energia e Sviluppo 
sostenibile.  

La Valutazione di Incidenza degli atti di pianificazione viene espressa previo parere obbligatorio 
degli enti di gestione dei Siti Natura 2000 (SIC e/o pSIC e/o ZPS) interessati dalla pianificazione. 

1.3.2 Raccordo con la procedura di VAS 

Le modalità di raccordo tra la Valutazione di Incidenza e la procedura di Valutazione Ambientale 
Strategica (VAS) sono descritte nell’allegato 2 della D.G.R. 10 novembre 2010, n. 761. 

L’obiettivo indicato dalla delibera regionale è quello di un procedimento di valutazione ambientale 
coordinato, nel quale, accanto ai contenuti dei singoli studi, trovino spazio modalità di integrazione 
nella elaborazione, valutazione e monitoraggio del Piano. La Valutazione di Incidenza è in 
particolare espressa in sede di Conferenza di valutazione della VAS. 

1.3.3 Contenuti dello Studio di Incidenza 

Il proponente del Piano deve predisporre uno studio per individuare e valutare gli effetti che il 
Piano può avere sui siti di Rete Natura 2000, tenuto conto degli obiettivi di conservazione dei 
medesimi. Tale studio deve illustrare gli effetti diretti o indiretti che le previsioni pianificatorie 

 

Box 2: Diagramma di Flusso Relativo all’Iter 
Procedurale 
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possono comportare sui siti, evidenziando le modalità adottate per rendere compatibili le previsioni 
con le esigenze di salvaguardia. Lo studio deve comprendere le misure di mitigazione e di 
compensazione che il piano adotta o prescrive di adottare da parte dei soggetti attuatori. 

Lo studio deve avere i contenuti minimi di cui all’allegato D – sez. Piani della D.g.r. 8 agosto 2003, 
n. 14106, redatti ai sensi dell’allegato G del d.p.r. 357/97 e succ. mod., e possedere gli elementi 
necessari ad individuare e valutare i possibili impatti sugli habitat e sulle specie di cui alle direttive 
92/43/CEE e 79/409/CEE (oggi Direttiva 2009/147/CE) e loro successive modifiche, per la cui 
tutela i siti sono stati individuati, tenuto conto degli obiettivi di conservazione dei medesimi. Inoltre 
deve indicare le misure previste per la compatibilità delle soluzioni che il piano assume, comprese 
le mitigazioni e/o compensazioni. Lo studio dovrà in particolare avere i seguenti contenuti minimi: 

� elaborati cartografici in scala minima 1:25.000 dell’area interessata dai siti di Rete Natura 
2000, con evidenziata la sovrapposizione degli interventi del piano, o riportare sugli 
elaborati la perimetrazione di tale area2; 

� descrizione qualitativa degli habitat e delle specie faunistiche e floristiche per le quali i siti 
sono stati designati, la zona interessata dalle previsioni del piano, anche con una analisi 
critica relativa alla realtà della situazione ambientale dei siti, precisando se in relazione al 
tipo di interventi vi sono zone intorno ad essi che potrebbero subire effetti indotti; 

� interventi di trasformazione previsti e le relative ricadute in riferimento agli specifici aspetti 
naturalistici; 

� misure mitigative, in relazione agli impatti stimati, che si intendono applicare e modalità di 
attuazione (es. tipo di strumenti ed interventi da realizzare, aree interessate, verifiche di 
efficienza ecc.); 

� eventuali compensazioni, ove applicabili a fronte di impatti previsti, anche di tipo 
temporaneo. Le compensazioni, perché possano essere valutate efficaci, devono di norma 
essere in atto al momento in cui il danno dovuto al piano-progetto è effettivo sul sito di cui 
si tratta, tranne se si possa dimostrare che questa simultaneità non è necessaria per 
garantire il contributo del sito alla Rete Natura 2000. Inoltre dovranno essere 
funzionalmente ed ecologicamente equivalenti alla situazione impattata, nello stato 
antecedente all’impatto.  

 

1.4 STRUTTURA DELLO STUDIO DI INCIDENZA 

Il presente Studio di Incidenza è relativo a un Programma regionale che interessa diversi Siti 
Natura 2000. Il programma in oggetto comprende azioni ed interventi di varia natura: azioni di 
carattere infrastrutturale, a diversi livelli di progettazione ed attuazione, ed azioni proposte per 
contribuire all’efficacia, efficienza e sostenibilità delle iniziative nell’ambito della mobilità. Pertanto, 

2 Il presente studio di incidenza non è stato corredato di cartografie in quanto: 
- parte delle azioni sono di tipo gestionale e non prevedono trasformazioni fisiche,  
- la maggior parte delle infrastrutture sono state già oggetto di valutazioni ambientali i cui esiti sono stati riportati 
all’interno del presente Studio di Incidenza. Sono comunque presentate, a scala ridotta, le corografie dei tracciati e la 
loro posizione rispetto ai Siti Rete Natura 2000. Per le opere non già assoeggetate a VIA, si rimanda alle successive 
valutazioni di incidenza puntuali. 
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in coerenza con le Linee Guida del Ministero dell’Ambiente relative alla proposta per l’integrazione 
dei contenuti VAS – Valutazione di Incidenza3, il presente Studio è articolato in: 

� descrizione e caratterizzazione dei Siti della Rete Natura 2000 e della Rete Ecologica 
Regionale in Lombardia; 

� descrizione degli obiettivi/azioni e delle strategie del PRMT; 
� individuazione e valutazione della potenziale interazione e incidenza del PRMT sulla Rete 

Natura 2000 ed indicazioni per l’inserimento paesaggistico, nonché per le misure di 
mitigazione e compensazione ambientale; 

� indicazioni per il monitoraggio. 

 

La trattazione dei potenziali effetti sul comparto Biodiversità è stata condotta in sede di Rapporto 
Ambientale, al quale si rimanda per una trattazione esaustiva della tematica. 

A tal pro si precisa che i seguenti allegati al RA costituiscono parte integrante del 
presente Studio di incidenza. 

� ALLEGATO D – Tipologie di opere soggette a VIA o a verifica di assoggettabilità 
� ALLEGATO E – Schede principali interventi ferroviari e stradali già sottoposti a valutazione di impatto 

ambientale 
� ALLEGATO F – Caratterizzazione delle fasce paesistico ambientali in termini di vulnerabilità e 

resilienza 
� ALLEGATO G – Indicatori per la stima degli effetti cumulati delle infrastrutture lineari 

Nel presente studio si riportano gli aspetti più significativi di tali analisi e valutazioni, che 
rimandano più esplicitamente alla conservazione degli habitat e delle specie prioritarie. Nello 
specifico ogni opera viene localizzata in riferimento al sistema Rete Natura e della RER e ne 
vengono quindi evidenziate eventuali criticità.  

Si ricorda inoltre come molti degli interventi compresi all’interno del PRMT (in particolar modo le 
infrastrutture lineari quali strade e ferrovie) siano stati assoggettati a procedura di Valutazione di 
Impatto Ambientale (VIA propriamente detta o verifica di VIA). I provvedimenti emessi nell’ambito 
di tali procedimenti, avviati e/o conclusi, costituiscono il riferimento primario per l’individuazione 
degli impatti specifici connessi alla realizzazione ciascuna infrastruttura. Si rimanda quindi, in prima 
battuta, a tali atti anche in questa sede. 

Per tutte le altre opere (non ancora assoggettate a valutazione ambientale propria) si individuano i 
principi generali da osservare nelle fasi di attuazione del PRMT. Per alcune di esse, nel momento in 
cui saranno definite azioni più puntuali, laddove richiesto dalla norma, si rimanda all’applicazione di 
Valutazioni di Incidenza più specifiche e localizzate.  

Il presente Studio, in generale, può essere considerato il quadro di riferimento per le Valutazioni di 
incidenza sulle singole opere. Pertanto le indicazioni relative alla caratterizzazione dei Siti e alla 
possibile incidenza delle azioni dovranno essere tenute in considerazione nelle specifiche 
Valutazioni di Incidenza puntuali che dovranno essere effettuate per gli strumenti attuativi e i 
progetti degli interventi previsti dal PRMT.    

3  Documento elaborato nell’ambito delle attività del “Tavolo VAS Stato – Regioni – Province Autonome” con la 
collaborazione del Ministero dell’ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare (MATTM), Ministero per i Beni e le 
Attività Culturali (MIBAC), Istituto Superiore Per la Protezione Ambientale (ISPRA), Regioni e Province autonome. 
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2. Rete Natura 2000 in Lombardia e nelle regioni limitrofe 

2.1 INQUADRAMENTO GENERALE 

Nel presente capitolo si riporta una descrizione sintetica degli ambiti di Rete Natura 2000 (SIC e 
ZPS) presenti in Regione Lombardia, nonché presenti nelle Regioni ad essa limitrofe. Ciascun sito è 
descritto da un Formulario Standard contenente tutte le informazioni sulle specie e gli habitat che 
lo caratterizzano. 

In regione Lombardia sono presenti 242 siti Natura 2000, per un’estensione totale di 372.154 ha. 
Analizzando i diversi tipi di sito si osserva la seguente distribuzione: 

� A (Zone di Protezione Speciale, ZPS): 49 siti per un totale di 277.656 ha 
� B (Siti di Importanza Comunitaria, SIC): 175 siti che si estendono per 204.430 ha 
� C (SIC/ZPS): 18 siti con una superficie complessiva di 19.769 ha 

ZPS e SIC lombardi coprono rispettivamente il 12,5% ed il 9,4% della superficie regionale. Nel 
complesso, al netto delle sovrapposizioni tra SIC e ZPS, in Lombardia, la Rete Natura 2000 
interessa circa 372.000 ettari, pari al 15,6% della superficie territoriale regionale; inoltre il 13% 
della SAU regionale è ricompreso in area Natura 20004. 

 

Tabella 2-1 – Siti natura 2000 presenti in Lombardia e nelle regioni e province autonome limitrofe  
(Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare, aggiornamento novembre 2013) 

REGIONE 

ZPS (tipo sito A) SIC (tipo sito B) SIC/ZPS (tipo sito C) Natura 2000 

n. 
sup. 
(ha) 

% n. 
sup. 
(ha) 

% n. 
sup. 
(ha) 

% n. 
sup. 
(ha) 

% 

Emilia Romagna 19 29.458 1,3% 71 78.139 3,5% 68 162.218 7,3% 158 269.814 12,2% 

Lombardia 49 277.656 11,6% 175 204.430 8,6% 18 19.769 0,8% 242 372.154 15,6% 

Piemonte 19 143.158 5,6% 91 117.618 4,6% 31 164.790 6,5% 141 396.899 15,6% 

PA Bolzano 
  

0,0% 23 7.306 1,0% 17 142.626 19,3% 40 149.931 20,3% 

PA Trento 7 124.192 20,0% 123 151.373 
24,4
% 

12 2.941 0,5% 142 176.181 28,4% 

Veneto 26 189.263 10,3% 63 202.538 
11,0
% 

41 170.606 9,3% 130 418.019 22,7% 

ITALIA 275 
3.021.3
57 

10,0% 
1.88
6 

3.351.0
34 

11,1
% 

320 
1.296.2
51 

4,3% 
2.58
5 

6.387.9
31 

21,2
% 

 

Considerando le regioni e le province autonome confinanti con Regione Lombardia si osserva la 
seguente distribuzione di siti appartenenti alla Rete Natura 2000: 

4 Elaborazioni Autorità Ambientale – Report di monitoraggio 2012. 
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� Regione Piemonte: 141 siti Natura 2000 per un totale di 396.899 ha, di cui 19 ZPS 
(143.158 ha), 91 SIC (117.618 ha) e 31 SIC/ZPS (164.790 ha). 

� Regione Emilia Romagna: 158 siti che si estendono per 269.814 ha, di cui 19 ZPS (29.458 
ha), 71 SIC (78.139 ha) e 68 SIC/ZPS (162.218 ha). 

� Regione Veneto: 130 siti (418.019 ha), di cui 26 ZPS (189.263 ha), 63 SIC (202.538 ha) e 
41 SIC/ZPS (170.606 ha). 

� Provincia Autonoma di Trento: 142 siti Natura 2000 (176.181 ha), di cui 7 ZPS (124.192 
ha), 123 SIC (151.373 ha) e 12 SIC/ZPS (2.941). 

� Provincia Autonoma di Bolzano: 40 siti (149.931 ha), di cui 23 SIC (7.306 ha) e 17 SIC/ZPS 
(142.626 ha). 

 

Regione Lombardia confina inoltre con la 
Confederazione Svizzera, precisamente con 
il Canton Ticino e il Cantone dei Grigioni. La 
Svizzera, stato federale extracomunitario, 
non perimetra e non classifica le aree 
naturali secondo le Direttive Europee quindi 
non esistono in territorio elvetico siti Natura 
2000. La Svizzera ha però sottoscritto la 
Convenzione di Berna, impegnandosi a 
proteggere specie e habitat particolarmente 
pregiati a livello europeo. La rete Smeraldo riunisce le zone in cui sono presenti e vengono 
salvaguardate tali specie e habitat. Sono 37 i siti svizzeri inseriti nella rete Smeraldo all’interno dei 
quali si trovano 43 habitat e 140 specie Smeraldo. Dei 37 siti, 8 si trovano nel Canton Ticino e 6 
nel Cantone dei Grigioni, per un’estensione totale nei due cantoni pari a 19.600 ha. 

 

 

 

La rete Smeraldo è un insieme di zone protette a livello 
europeo che garantisce la protezione e la salvaguardia 
delle specie vegetali e animali e degli habitat minacciati 
elencati nelle risoluzioni 4 e 6 della Convenzione di Berna. 
Per essere iscritte nella rete Smeraldo, nelle zone devono 
essere presenti specie e habitat «Smeraldo». Per la 
Svizzera si tratta di circa 140 specie animali e vegetali 
nonché di 43 habitat. 

Box 3: Rete Smeraldo  
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Con la DGR n. 1029 del 5 dicembre 2013, Regione Lombardia ha approvato i Criteri minimi 
uniformi come da D.M. 184/2007, da applicarsi a 46 Siti di Importanza Comunitaria (SIC). Tali 
Criteri minimi uniformi, unitamente alle Misure di conservazione sito specifiche e alle Norme 
tecniche sito specifiche, contenute nei Piani di Gestione approvati dei Siti, costituiscono le Misure di 
Conservazione applicabili ai SIC, future Zone Speciali di Conservazione (ZSC). 

 

 

Figura 2-3. SIC su cui si applicano i criteri minimi uniformi come da D.M. 184/2007 in base a quanto 
stabilito dalla DGR n. 1029/2013, futuri Zone Speciali di Conservazione (ZSC) (Elaborazione di dati di 
Regione Lombardia) 

 

Criteri minimi uniformi (Allegato DGR n. 1029/2013) 

a) Divieto di bruciatura delle stoppie e delle paglie, nonché della vegetazione presente al termine dei cicli 
produttivi di prati naturali o seminati, sulle superfici specificate ai punti seguenti: 

1) Superfici a seminativo ai sensi dell’art. 2, lettera a) del regolamento (CE) n.1120/2009, ed escluse 
le superfici di cui al successivo punto 2); 

2) Superfici a seminativo ritirate dalla produzione, mantenute in buone condizioni agronomiche e 
ambientali a norma dell’art. 6 del regolamento (CE) n. 73/2009. 
Sono fatti salvi, in ogni caso, gli interventi di bruciatura connessi ad emergenze di carattere 
fitosanitario prescritti dall’autorità competente o a superfici investite a riso e salvo diversa 
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prescrizione della competente autorità di gestione; 

b) Obbligo sulle superfici a seminativo ritirate dalla produzione, mantenute in buone condizioni agronomiche 
e ambientali a norma dell’art. 6 del regolamento (CE) n. 73/2009, di garantire la presenza di una copertura 
vegetale, naturale o artificiale, durante tutto l’anno e di attuare pratiche agronomiche consistenti 
esclusivamente in operazioni di sfalcio, trinciatura della vegetazione erbacea, o pascolamento sui terreni 
ritirati dalla produzione. Dette operazioni devono essere effettuate almeno una volta all’anno, fatto salvo il 
periodo di divieto annuale di intervento compreso fra il 15 marzo e il 15 agosto di ogni anno, ove non 
diversamente disposto dal piano di gestione del sito e comunque non inferiore a 150 giorni consecutivi. 

In deroga all’obbligo della presenza di una copertura vegetale, naturale o artificiale, durante tutto l’anno 
sono ammesse lavorazioni meccaniche sui terreni ritirati dalla produzione nei seguenti casi: 

1) Pratica del sovescio, in presenza di specie da sovescio o piante biocide; 
2) Terreni interessati da interventi di ripristino di habitat e biotopi; 
3) Colture a perdere per la fauna, ai sensi dell’articolo 1, lettera c), del decreto del Ministero delle 

politiche agricole e forestali del 7 marzo 2002; 
4) Nel caso in cui le lavorazioni siano funzionali all’esecuzione di interventi di miglioramento fondiario; 
5) Sui terreni a seminativo ritirati dalla produzione per un solo anno o, limitatamente all’annata agraria 

precedente all’entrata in produzione, nel caso di terreni a seminativo ritirati per due o più anni, 
lavorazioni del terreno allo scopo di ottenere una produzione agricola nella successiva annata 
agraria, comunque da effettuarsi non prima del 15 luglio dell’annata agraria precedente all’entrata 
in produzione; 

Sono fatte salve diverse prescrizioni della competente autorità di gestione. 

c) Divieto di conversione della superficie a pascolo permanente ai sensi dell’art. 2, lettera c) del 
regolamento (CE) n. 1120/2009, ad altri usi, salvo diversamente stabilito dal piano di gestione del sito; 

d) Divieto di eliminazione degli elementi naturali e seminaturali caratteristici del paesaggio agrario con alta 
valenza ecologica individuati dalla regione o dalle amministrazioni provinciali; 

e) Divieto di eliminazione dei terrazzamenti esistenti, delimitati a valle da muretto a secco oppure da una 
scarpata inerbita, sono fatti salvi i casi regolarmente autorizzati di rimodellamento dei terrazzamenti eseguiti 
allo scopo di assicurare una gestione economicamente sostenibile; 

f) Divieto di esecuzione di livellamenti non autorizzati dall’ente gestore; sono fatti salvi i livellamenti ordinari 
per la preparazione del letto di semina e per la sistemazione dei terreni a risaia; 

g) Divieto di utilizzo di munizionamento a pallini di piombo all’interno delle zone umide, quali laghi, stagni, 
paludi, acquitrini, lanche e lagune d’acqua dolce, nonché nel raggio di 150 metri dalle rive più esterne. 

 

Box 4: Allegato DGR n. 1029/2013 
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2.2 REGIONI BIOGEOGRAFICHE 

In Italia sono presenti tre Regioni biogeografiche 5 : Alpina, Continentale e Mediterranea. La 
Lombardia è caratterizzata dalla presenza delle prime due.  

 

 

 

 

 

 

 

Dei 193 SIC totali della 
Lombardia, 104 si trovano nella 
regione biogeografica 
continentale e 89 nella regione 
biogeografica alpina.  

Le 67 ZPS presenti sono destinate alla 
protezione degli uccelli selvatici, 
attraverso la conservazione dei loro 
habitat naturali. 41 ZPS si trovano 
nella regione biogeografica 
continentale e 36 nella regione 
biogeografica alpina. Queste ultime si 
caratterizzano da superfici molto 
estese, in particolare il Parco 
Nazionale dello Stelvio e il Parco 
dell’Adamello. 

 

5 Il territorio dell’Unione Europea, in base a caratteristiche ecologiche omogenee, è stato suddiviso dalla direttiva 
“Habitat” 92/43/CEE in Regioni biogeografiche (Figura 2-4. ). Esse rappresentano la schematizzazione spaziale della 
distribuzione degli ambienti e delle specie, raggruppate per uniformità di fattori storici, biologici, geografici, geologici, 
climatici, in grado di condizionare la distribuzione geografica degli esseri viventi. Le Regioni biogeografiche individuate 
sono: boreale, atlantica, continentale, alpina, mediterranea, macaronesica, steppica, pannonica e la regione del Mar 
Nero. Il territorio italiano è interessato da tre di queste regioni: quella mediterranea, quella continentale e quella alpina. 
Per la descrizione delle regioni biogeografiche si consulti il link: 
http://ec.europa.eu/environment/nature/info/pubs/directives_en.htm 

Figura 2-4. Regioni biogeografiche individuate sul 
territorio europeo e in dettaglio sull’Italia. (Agenzia 

Ambientale Europea (EEA)) 
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2.3 AREE PROTETTE 

È importante valutare come la Rete Natura 2000 si inserisca nel sistema delle aree protette, con 
benefici in termini di protezione e controllo delle aree naturali che questo comporta. Il sistema 
delle aree protette in Lombardia (Figura 2-7. ) è costituito da un Parco Nazionale, quello dello 
Stelvio, affiancato da 24 Parchi Regionali, 14 Parchi Naturali, 72 Riserve Naturali, 31 Monumenti 
Naturali e 92 Parchi Locali di Interesse Sovracomunale. Questo sistema copre un’area di oltre 
600.000 ha. 

In Lombardia sono inoltre comprese sei zone umide protette dalla Convenzione Ramsar, di grande 
interesse naturalistico: isola Boscone (MN), lago di Mezzola-Pian di Spagna (LC), palude Brabbia 
(VA), paludi di Ostiglia (MN), torbiere d’Iseo (BS), valli del Mincio (MN). 

Attualmente circa il 70% dei SIC lombardi ricade all’interno di aree protette. Il restante 30% è 
principalmente concentrato in regione alpina, verso il confine con la Svizzera. Gran parte delle ZPS 
si trovano in aree protette, fatta eccezione per l’area della Lomellina e per alcune aree nella 
provincia di Sondrio al confine con la Svizzera, come il monte Scerscen. 
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2.4 RETE ECOLOGICA REGIONALE 

Con la deliberazione n. 8/10962 del 30 dicembre 2009 la Giunta Regionale ha approvato il disegno 
definitivo di Rete Ecologica Regionale (RER). La Rete Ecologica Regionale è riconosciuta come 
infrastruttura prioritaria del Piano Territoriale Regionale e costituisce strumento orientativo per le 
scelte di trasformazione degli spazi liberi, che devono essere attuate con l’attenzione alla 
conservazione della continuità delle reti. 

Le reti ecologiche forniscono un quadro di riferimento strutturale e funzionale per gli obiettivi di 
conservazione della natura, compito svolto dalle aree protette (Parchi, Riserve, Monumenti 
naturali, PLIS) e dal sistema di Rete Natura 2000. I Siti della Rete Natura 2000 sono compresi fra 
gli elementi di primo livello della RER. La preservazione della biodiversità deve essere attuata 
attraverso un sistema integrato d’aree protette, buffer zone e sistemi di connessione, così da 
ridurre e/o evitare l’isolamento delle aree e le conseguenti problematiche sugli habitat e le 
popolazioni biologiche. Si sottolinea il ruolo fondamentale della Rete Ecologica Regionale, in 
particolare dei corridoi, per garantire la connettività fra i Siti Natura 2000. 

La traduzione sul territorio della RER avviene mediante i progetti di Rete Ecologica Provinciale e 
Locali che, sulla base di uno specifico Documento di Indirizzi, dettagliano la RER. 

La RER si compone di elementi raggruppabili in due livelli: 

� Elementi primari: comprende oltre alle aree prioritarie per la biodiversità, tutti i Parchi 
nazionali e Regionali e i Siti della Rete Natura 2000. Tale livello si compone dei seguenti 
elementi: gangli, corridoi regionali primari ad alta antropizzazione e a bassa o moderata 
antropizzazione, e varchi da mantenere e/o da deframmentare. 

� Elementi secondari: sono aree importanti per la biodiversità non ricomprese nelle aree 
prioritarie. 
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2.5 HABITAT E SPECIE IN LOMBARDIA 

Secondo il D.P.R. 8 settembre 1997 n. 357 gli habitat naturali sono definiti come “le zone terrestri 
o acquatiche che si distinguono in base alle loro caratteristiche geografiche, abiotiche e biotiche, 
interamente naturali o seminaturali”. Gli habitat censiti sono quelli particolarmente minacciati e/o 
caratterizzati dalla presenza di specie di interesse comunitario. Essi sono stati classificati secondo 
un codice, denominato appunto “codice Natura 
2000”. 

I 58 habitat6 presenti in Lombardia (su un totale di 
218 diversi habitat presenti in Europa) sono 
compresi in 7 macro categorie (tra le 9 presenti sul 
territorio continentale):  

� Habitat d’acqua dolce; 
� Lande e arbusteti temperati; 
� Macchie e boscaglie di Sclerofille; 
� Formazioni erbose naturali e seminaturali; 
� Torbiere alte, torbiere basse e paludi 

basse; 
� Habitat rocciosi e grotte; 
� Foreste. 

12 di questi 58 habitat sono classificati come 
prioritari, ovvero habitat che, in base alla direttiva 
92/43/CEE, sono ritenuti in pericolo di scomparsa 
nell’Unione Europea, per la cui conservazione la 
Comunità ha dichiarato di avere una responsabilità 
particolare, ovvero: 

� 3170 - Stagni temporanei mediterranei; 
� 4070 - Boscaglie di Pinus mugo e 

Rhododendron hirsutum (Mugo-
Rhododendretum hirsuti); 

� 6110 - Formazioni erbose di detriti calcarei dell’Alysso-Sedion albi; 
� 6230 - Formazioni erbose a Nardus, ricche di specie, su substrato siliceo delle zone 

montane (e delle zone submontane dell’Europa continentale); 
� 7110 - Torbiere alte attive; 

6 È fornita una breve descrizione degli habitat all’allegato B di questo documento. Sono riportate le schede descrittive 
degli habitat di interesse comunitario presenti in Regione Lombardia. I contenuti delle schede sono definiti a livello 
nazionale. Nello specifico, le schede di interesse per la Lombardia, riportate in allegato allo studio di incidenza, sono 
state tratte dal PTR vigente - Rapporto ambientale – “Allegato VII. Siti di importanza comunitaria (SIC), Zone di 
Protezione Speciale (ZPS) e Habitat Natura 2000 censiti in Lombardia”. 
Per ulteriori approfondimenti sugli habitat si rimanda anche alle pubblicazione presenti sui seguenti siti: 
� Ersaf: Habitat Natura 2000 

(http://www.ersaf.lombardia.it/servizi/Menu/dinamica.aspx?idArea=16980&idCat=16982&ID=18208&TipoElement
o=Categoria)  

� Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare: Manuale di Interpretazione degli Habitat 
dell'Unione Europea  (http://vnr.unipg.it/habitat/cerca.do). 

Per habitat di interesse comunitario (si veda 
allegato I della direttiva) si intendono quegli 
habitat che rischiano di scomparire dalla loro 
area di ripartizione, quelli che hanno un'area di 
ripartizione ristretta a causa della loro 
regressione o che hanno l'area di ripartizione 
ridotta. Sono di interesse comunitario anche gli 
habitat che costituiscono esempi notevoli delle 
caratteristiche tipiche di una o più delle zone 
biogeografiche europee (alpina, atlantica, 
continentale, mediterranea e boreale, 
macaronesiana). All'interno di questo elenco sono 
individuati con un asterisco gli habitat prioritari 
per la cui conservazione l'Unione Europea ha una 
responsabilità particolare per la grande 
importanza che essi rivestono nell'area in cui 
sono presenti. Definizione di specie di interesse 
comunitario. Queste specie (si veda allegato II, 
IV e V della direttiva) vengono suddivise in base 
alla loro consistenza numerica o livello di 
minaccia di estinzione: in pericolo, vulnerabili, 
rare ed endemiche. Le specie prioritarie, 
individuate nell'allegato II con un asterisco, sono 
le specie in pericolo per la cui conservazione 
l'Unione Europea ha una particolare 
responsabilità. 

��������	
������	������������
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� 7210 - Paludi calcaree con Cladium mariscus e specie del Caricion davallianae; 
� 7220 - Sorgenti petrificanti con formazione di travertino (Cratoneurion); 
� 7240 - Formazioni pioniere alpine del Caricion bicoloris atrofuscae; 
� 8240 - Pavimenti calcarei; 
� 9180 - Foreste di versanti, ghiaioni e valloni del Tilio-Acerion; 
� 91H0 - Boschi pannonici di Quercus pubescens; 
� 91E0 - Foreste alluvionali di Alnus glutinosa e Fraxinus excelsior (Alno-Padion, Alnion 

incanae, Salicion albae). 

Nella regione biogeografia alpina si concentrano gran parte degli habitat individuati da Natura 
2000, con una notevole diffusione sul territorio grazie alla conservata naturalità delle aree 
montane. Nella regione continentale, territorio fortemente urbanizzato, la presenza degli habitat è 
molto sporadica e trova collocazione principalmente in corrispondenza di corpi idrici, in particolare 
presso il Parco del Ticino. 

Nelle immagini seguenti7 è mostrata la diffusione sul territorio regionale di ognuno degli habitat 
Natura 2000 presenti in Lombardia8. 

 
  

3130 
Acque stagnanti, da 
oligotrofe a mesotrofe, con 
vegetazione dei 
Littorelletea uniflorae e/o 
degli Isoëto-Nanojuncetea 

3140 
Acque oligomesotrofe 
calcaree con vegetazione 
bentica di Chara spp. 

3150 
Laghi eutrofici naturali con 
vegetazione del 
Magnopotamion o 
Hydrocharition 

3160 
Laghi e stagni distrofici 
naturali 

   
3220 
Fiumi alpini con 
vegetazione riparia erbacea 

3230 
Fiumi alpini con 
vegetazione riparia 
legnosa a Myricaria 
germanica 

3240  
Fiumi alpini con vegetazione 
riparia legnosa a Salix 
elaeagnos 

3260 
Fiumi delle pianure e 
montani con vegetazione 
del Ranunculion fluitantis e 
Callitricho-Batrachion 

7 L’asterisco identifica quelli di interesse prioritario dalla Commissione Europea. 
8 Fonte DG Ambiente Energia e Sviluppo Sostenibile, ottobre 2014.  
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3270  
Fiumi con argini melmosi 
con vegetazione del 
Chenopodion rubri p.p e 
Bidention p.p. 

4030  
Lande secche europee 
 

4060  
Lande alpine e boreali 
 
 

4070  
*Boscaglie di Pinus mugo e 
Rhododendron hirsutum 
(Mugo-Rhododendretum 
hirsuti) 

    

4080  
Boscaglie subartiche di 
Salix spp. 

6150  
Formazioni erbose boreo-
alpine silicee 

6170  
Formazioni erbose calcicole 
alpine e subalpine 

6210  
Formazioni erbose secche 
seminaturali e facies 
coperte da cespugli su 
substrato calcareo 
(Festuco -Brometalia) (* 
notevole fioritura di 
orchidee) 

   

6230  
* Formazioni erbose a 
Nardus, ricche di specie, su 
substrato siliceo delle zone 
montane (e delle zone 
submontane dell’Europa 
continentale) 

6410  
Praterie con Molinia su 
terreni calcarei, torbosi o 
argilloso-limosi (Molinion 
caeruleae) 

6430 
Bordure planiziali, montane e 
alpine di megaforbie idrofile 

6510  
Praterie magre da fieno a 
bassa altitudine 
(Alopecurus pratensis, 
Sanguisorba officinalis) 
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6520  
Praterie montane da fieno 

7110  
* Torbiere alte attive 
 

7140  
Torbiere di transizione e 
instabili 
 

7150  
Depressioni su substrati 
torbosi del Rhynchosporion 

  

7210 
* Paludi calcaree con 
Cladium mariscus e specie 
del Caricion davallianae 

7220 
* Sorgenti pietrificanti con 
formazione di travertino 
(Cratoneurion) 

7230 
Torbiere basse alcaline 

7240  
* Formazioni pioniere 
alpine del Caricion bicoloris 
atrofuscae 

    
8110  
Ghiaioni silicei dei piani 
montano fino a nivale 
(Androsacetalia alpinae e 
Galeopsietalia 
ladani) 

8120  
Ghiaioni calcarei e 
scistocalcarei montani e 
alpini (Thlaspietea 
rotundifolii) 

8130 
Ghiaioni del Mediterraneo 
occidentale e termofili 

8210  
Pareti rocciose calcaree 
con vegetazione 
casmofitica 

    
8220  
Pareti rocciose silicee con 
vegetazione casmofitica 

8230  
Rocce silicee con 
vegetazione pioniera del 
Sedo-Scleranthion o del 
Sedo albi-Veronicion 
dillenii 

8240  
*Pavimenti calcarei 
 

8310  
Grotte non ancora 
sfruttate a livello turistico 
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8340 
Ghiacciai permanenti 

9110  
Faggeti del Luzulo-
Fagetum 

9130  
Faggeti dell’Asperulo-
Fagetum 

9150  
Faggeti calcicoli 
dell’Europa centrale del 
Cephalanthero-Fagion 

 
 

 
 

9160  
Querceti di farnia o rovere 
subatlantici e dell’Europa 
centrale del Carpinion 
betuli 

9180 
*Foreste di versanti, 
ghiaioni e valloni del Tilio-
Acerion 

9190  
Vecchi querceti acidofili delle 
pianure sabbiose con 
Quercus robur 

91AA  
*Boschi orientali di quercia 
bianca 

   
 

91E0  
*Foreste alluvionali di Alnus 
glutinosa e Fraxinus 
excelsior (Alno-Padion, 
Alnion incanae, Salicion 
albae) 

91F0  
Foreste miste riparie di 
grandi fiumi a Quercus 
robur, Ulmus laevis e 
Ulmus minor,Fraxinus 
excelsior o Fraxinus 
angustifolia (Ulmenion 
minoris) 

91K0  
Foreste illiriche di Fagus 
sylvatica (Aremonio-Fagion ) 
 

91L0  
Querceti di rovere illirici 
(Erythronio-carpinion) 
 

   
9260  
Foreste di Castanea sativa 

9340 
Foreste di Quercus ilex e 
Quercus rotundifolia 

9410 - Foreste acidofile 
montane e alpine di Picea 
(Vaccinio-Piceetea) 

9420  
Foreste alpine di Larix 
decidua e/o Pinus cembra 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 924 – Bollettino Ufficiale

 

   

9430  
Boschi montano-subalpini 
di Pinus uncinata (* su 
substrati gessoso o 
calcarei) 

   

 

Nei SIC lombardi sono presenti numerose specie di interesse comunitario9: 15 specie vegetali, 13 
specie di mammiferi, 9 specie di chirotteri, 6 specie fra anfibi e rettili, 16 specie di pesci, 9 specie 
fra coleotteri e lepidotteri e un crostaceo. L’avifauna della Lombardia si compone di oltre 380 
specie, delle quali circa 120 sono inserite nell’Allegato I della Direttiva Uccelli.  

9 Per “specie di interesse comunitario” si intende una specie indicata negli allegati B, D ed E del d.p.r. 357/97. Ovvero 
sono specie che:  

1. Sono in pericolo, con l’esclusione di quelle la cui area di distribuzione naturale si estende in modo marginale 
sul territorio dell’Unione Europea e che non sono in pericolo né vulnerabili nell’area del paleartico occidentale;  

2. Sono vulnerabili, quando il loro passaggio nella categoria delle specie in pericolo è ritenuto probabile in un 
prossimo futuro, qualora persistano i fattori alla base di tale rischio;  

3. Sono rare, quando le popolazioni sono di piccole dimensioni e, pur non essendo attualmente né in pericolo né 
vulnerabili, rischiano di diventarlo a prescindere dalla loro distribuzione territoriale;  

4. Sono endemiche e richiedono particolare attenzione, a causa della specificità del loro habitat o delle incidenze 
potenziali del loro sfruttamento sul loro stato di conservazione. 
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3. Descrizione sintetica del Programma Regionale della Mobilità e 
Trasporti (PRMT) 

3.1 PREMESSA  

Secondo quanto previsto dalla normativa regionale (l.r. 4 aprile 2012, n. 6 “Disciplina del settore 
dei trasporti”, art.10), Regione Lombardia ha introdotto ed avviato il percorso di elaborazione del 
Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti (PRMT). 

All’art. 10 della citata legge viene indicato il compito del PRMT: configurare “il sistema delle 
relazioni di mobilità, sulla base dei relativi dati di domanda e offerta, confrontandolo con l'assetto 
delle infrastrutture esistenti e individuando le connesse esigenze di programmazione integrata 
delle reti infrastrutturali e dei servizi di trasporto, in coerenza con gli strumenti di 
programmazione socio-economica e territoriale della Regione e tenendo conto, laddove già 
adottata, della programmazione definita dalle agenzie per il trasporto pubblico locale e dagli enti 
locali. In particolare, il programma provvede a:  

a) Individuare le linee di indirizzo e le azioni strategiche, in relazione all'evoluzione 
dell'offerta infrastrutturale e della domanda di mobilità generata dal sistema territoriale 
lombardo, nonché agli scenari socio-economici di breve e medio periodo;  

b) Individuare obiettivi, politiche ed azioni per favorire il riequilibrio e l'integrazione modale e 
tariffaria;  

c) Indicare l'assetto fondamentale delle reti infrastrutturali prioritarie e il sistema degli 
interventi da attuare.”. 

Il PRMT è uno strumento settoriale di programmazione del sistema di mobilità e trasporti 
regionale redatto nel solco delle politiche dei trasporti, territoriali ed economico-sociali europee, 
nazionali e regionali. Coerentemente con le finalità della l.r. 6/2012, che disciplina il settore dei 
trasporti in Lombardia, esso concorre allo sviluppo di un sistema di trasporto integrato e 
rispondente alle esigenze di mobilità delle persone e delle merci. 

Con il Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti, Regione Lombardia pone le basi per 
riqualificare l’assetto delle infrastrutture esistenti e individuare gli interventi prioritari sulle reti e 
sul sistema dei servizi di trasporto. 

 

In coerenza con la normativa, la proposta di PRMT, cui il presente Studio di Incidenza si riferisce, 
precisa che:  

� i contenuti del PRMT riguardano l’individuazione degli obiettivi, delle linee di indirizzo, 
delle azioni strategiche, delle politiche e delle azioni per la mobilità ed i trasporti in 
Lombardia, indicando in particolare l’assetto fondamentale delle reti infrastrutturali 
prioritarie e il sistema degli interventi da attuare; 

� l’aggiornamento del PRMT è previsto almeno ogni 5 anni; 
� l’orizzonte temporale di riferimento è il medio periodo (indicativamente 5 anni), 

considerando però un orizzonte di analisi di prospettiva di medio-lungo periodo; 
� l’ambito geografico di riferimento è la Lombardia, estendendo le analisi al contesto 

territoriale allargato in cui essa si inserisce. 
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La proposta di PRMT si articola in tre parti: 

� La “Parte 1. Quadro di riferimento e di analisi” presenta il quadro di riferimento normativo, 
pianificatorio e programmatorio, sviluppa analisi sulla domanda di trasporto e 
sull’evoluzione recente e lo stato di fatto della mobilità e dei trasporti in Lombardia e 
traccia alcuni elementi caratterizzanti le dinamiche socio-economiche, finanziarie, 
territoriali e ambientali di maggior interesse ai fini del PRMT; 

� La “Parte 2. Le scelte del programma” presenta gli obiettivi, le strategie, il sistema delle 
azioni e gli strumenti del PRMT; 

� La “Parte 3. Attuazione e monitoraggio del programma” illustra le modalità di attuazione e 
l’impostazione del sistema di monitoraggio del PRMT. 

 

Sono presenti anche allegati di interesse ai fini dell’elaborazione e della valutazione del 
programma: 

� “Politiche UE, nazionali e regionali” 
� “Documento di supporto per la definizione delle scelte del PRMT” 
� “Strategia per la mobilità elettrica” 

e l’appendice “La mobilità in Lombardia – Matrice regionale Origine/Destinazione 2014”. 
 

Con riferimento in particolare alla Parte 2 si riporta in estrema sintesi che: 

� tenendo conto delle analisi di cui alla Parte 1 e di considerazioni su cosa si vuole per la 
mobilità e i trasporti nella Lombardia del futuro, la prospettiva verso cui orientare il PRMT 
viene definita tramite la definizione di un sistema di Obiettivi generali e Obiettivi specifici 
(Tabella 5 1) e la declinazione di ogni Obiettivo specifico in Strategie (Tabella 5 2); 

� il Sistema delle azioni viene articolato nei settori “Infrastrutture ferroviarie e servizio 
ferroviario regionale”, “Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità 
complementare”, “Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale”, 
“Sistema viabilistico autostradale e stradale e mobilità privata su gomma”, “Trasporto 
aereo ed elicotteristico”, “Logistica e intermodalità delle merci”, “Mobilità ciclistica” 
(Tabella 5 3); 

� ogni Azione viene descritta sinteticamente e ne viene specificato il soggetto titolare, i costi 
stimati (investimento complessivo per gli interventi infrastrutturali/fabbisogni sino al 2020 
per altre tipologie di iniziativa); la disponibilità finanziaria; lo stato di avanzamento; 
l’orizzonte (o gli orizzonti) temporale previsto per l’attuazione (breve periodo -cioè entro il 
2017/2018-, medio periodo -cioè entro il 2020- o lungo periodo -cioè oltre il 2020-); 
obiettivi specifici del PRMT cui fa riferimento; per le infrastrutture: indicazione circa 
l’afferenza alla rete core/comprehensive; le azioni di carattere infrastrutturale sono 
rappresentate in tavole allegate al Programma; 

� gli Strumenti proposti per contribuire all’efficacia, efficienza e sostenibilità delle iniziative 
nell’ambito della mobilità e dei trasporti si articolano negli ambiti “Pianificazione e 
programmazione”, “Progettazione e innovazione dei procedimenti”, “Innovazione 
tecnologica”,  “Supporto per gli stakeholder di settore”, “Analisi, orientamento e governo 
della domanda” (Tabella 5 4); 

� per ogni strumento viene fornita una breve descrizione e vengono precisati competenza e 
orizzonte temporale di riferimento (breve/medio/lungo periodo); 

� alcune azioni e alcuni strumenti vengono segnalati quali cardini per lo sviluppo delle 
politiche regionali su mobilità e trasporti (in grassetto nelle tabelle), indicando per essi la 
necessità di specifica attenzione nell’attuazione e nel monitoraggio del PRMT. 
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Nelle Tavole contenute nel PRMT è indicato inoltre un ipotetico tracciato di massima di alcune 
infrastrutture indicate come “da approfondire”, il cui ruolo viene introdotto nell’illustrazione delle 
strategie. Dato l’orizzonte temporale lontano e quindi l’indeterminatezza riguardo l’evoluzione 
della domanda di trasporto e del contesto territoriale e ambientale, si ritiene prematuro tentare in 
questa sede una valutazione di tali opere, che potrà essere affrontata ove opportuno in sede di 
monitoraggio e in occasione dei futuri aggiornamenti del PRMT. 
 

3.2 SISTEMA DEGLI OBIETTIVI E PROSPETTIVA DI LUNGO PERIODO 

“LOMBARDIA DEL FUTURO”  

Il fine ultimo alla base della nuova programmazione dei trasporti PRMT è una: “Lombardia del 
futuro connessa con il mondo e competitiva, in cui i territori siano accessibili e i 
cittadini e le merci siano liberi di muoversi con trasporti di qualità, sicuri, integrati e 
sostenibili”.  

Il sistema degli obiettivi della proposta di PRMT scaturisce da questi presupposti. 

Il sistema degli obiettivi del programma è articolato in obiettivi generali, a forte valenza 
trasversale, correlati ad un set di obiettivi specifici che affrontano in modo più dettagliato le 
tematiche di settore, mantenendo comunque un approccio integrato tra le differenti modalità di 
trasporto. 

Gli obiettivi generali, oltre che mettere in evidenza gli orientamenti del PRMT riferibili, 
prospetticamente, al lungo termine, considerando la forte componente di interazione tra trasporti 
e altri settori, costituiscono il riferimento per il monitoraggio degli effetti dello stesso 
PRMT. 

Gli obiettivi specifici sono definiti a seguito e in coerenza alla presentazione di una prospettiva 
di riferimento, denominata “Lombardia del futuro”, in relazione alla quale impostare le 
iniziative per il prossimo quinquennio. 

La tabella che segue riporta l’insieme degli obiettivi generali e specifici del programma. Le 
gradazioni di verde indicano il grado di correlazione tra gli stessi. 
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Gli obiettivi specifici si sostanziano in strategie che definiscono il quadro di riferimento per la 
costruzione delle azioni adatte al raggiungimento degli obiettivi dichiarati. Di seguito si riportano 
le strategie riferite ad ogni obiettivi specifico. 

 

Tabella 3-2 – Obiettivi specifici e strategie del PRMT.  

Obiettivi Specifici Strategie 

Migliorare i collegamenti della 
Lombardia su scala nazionale e 
internazionale: rete primaria 

A. Accompagnare il percorso di sviluppo dei collegamenti ferroviari di  valenza nazionale 
e internazionale 

B. Adeguare e completare la rete autostradale 
C. Supportare il potenziamento del sistema aeroportuale lombardo, favorendo lo 

sviluppo di Malpensa come aeroporto di riferimento per il nord Italia 

Migliorare i collegamenti su scala 
regionale: rete regionale integrata 

A. Preservare e incrementare la funzionalità della rete regionale 
B. Realizzare interventi di adeguamento e completamento della rete regionale e di 

integrazione con la rete primaria 
Sviluppare il trasporto collettivo in 
forma universale e realizzare 
l’integrazione fra le diverse modalità 
di trasporto 

A. Promuovere dell’evoluzione del modello di governance 
B. Sviluppare il servizio offerto 
C. Integrare i modi di trasporto 

Realizzare un sistema logistico e dei 
trasporti integrato e competitivo su 
scala nazionale e internazionale 

A. Promuovere il rafforzamento del sistema delle infrastrutture e degli interscambi 
B. Promuovere migliorie gestionali e tecnologiche per incrementare la competitività 
C. Promuovere iniziative per incrementare l’efficacia e la sostenibilità della City Logistics 

Migliorare le connessioni con l’area 
di Milano e con altre polarità 
regionali di rilievo 

A. Sgravare il nodo dagli attraversamenti 
B. Rafforzare le linee ferroviarie (suburbane) 
C. Favorire lo sviluppo dei nodi di interscambio tra mobilità pubblica e mobilità privata e 

le sinergie di rete nella mobilità pubblica 
Sviluppare ulteriori iniziative di 
promozione della mobilità sostenibile 
e azioni per il governo della 
domanda 

A. Dare impulso al mobility management 
B. Promuovere tecnologie innovative e attivare incentivi e meccanismi premianti 
C. Sviluppare azioni per la regolamentazione e la tariffazione della circolazione 
D. Attivare azioni di educazione, sensibilizzazione e ricerca sulla mobilità sostenibile 

Intervenire per migliorare la 
sicurezza nei trasporti 

A. Migliorare la sicurezza del trasporto pubblico 
B. Ridurre l’incidentalità stradale in coerenza con gli obiettivi UE 

 

3.3 SISTEMA DELLE AZIONI 

Si riporta di seguito il quadro sinottico delle azioni promosse dal Programma. Nella tabella sono 
inoltre indicati gli obiettivi specifici cui le azioni concorrono e lo stato programmatorio/attuativo 
delle azioni, con particolare riferimento alle azioni di tipo infrastrutturale. 

 

Tabella 3-3 – Azioni del PRMT. 

Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 

Infrastrutture ferroviarie e servizio ferroviario regionale   
F1 Linee AV/AC Treviglio-Brescia-Verona 


 Incremento servizio RE Milano-Brescia-Verona 

 Attivazione servizio suburbano Brescia-Desenzano 

1, 3, 5 

Lavori/ P.Definitivo 
F 2 Linea AV/AC Milano-Genova: Terzo Valico dei Giovi e quadruplicamento Tortona-

Voghera 
1, 3, 4, 5 Lavori 

F 3 Linea Chiasso-Como-Seregno-Monza-Milano (adeguamento) 

 Completamento servizio RE Milano-Como-Bellinzona 

1, 3, 4, 5 Lavori 

F 4 Linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (adeguamento) 

 Riattivazione servizio R Laveno FN- Sesto Calende 

1, 3, 4, 7 Lavori 

F 5 Linea Seregno-Bergamo e innesto sulla linea Bergamo-Treviglio (Gronda Est) 1, 4, 5 P. Preliminare 
F 6 Accessibilità a Malpensa 


 Prolungamento servizio da Malpensa T1 a Malpensa T2 

 Completamento servizio R Novara-Saronno-Milano 

 Prolungamento intero servizio Gallarate 

1, 3  
Lavori 
 
 

F 7 Collegamento Ferroviario Orio al Serio 

 Completamento servizio RE Milano-Bergamo (via Treviglio) 

1, 3 Fattibilità 
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 


 Prolungamento servizio RE fino a Orio al Serio 

 Prolungamento linea suburbana S18 (Milano-Bergamo via Carnate) 

F 8 Completamento raddoppio Milano-Mortara: raddoppio tratta Albairate-Parona-
Mortara 

 Completamento servizio R Milano-Mortara 

 Prolungamento linea suburbana S9 fino ad Abbiategrasso 

2, 3 P. Definitivo 

F 9 Potenziamento Rho-Gallarate 

 Attivazione linea suburbana S14 Rogoredo-Magenta 

 Attivazione linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago 

 Prolungamento linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago fino a Malpensa 

T2 

 Prolungamento linea suburbana S11 fino a Parabiago 

 Nuova fermata a Nerviano per le linee S5, S11 e S15 

1, 3 P. Definitivo 

F 10 Linea Varese-Mendrisio (CH): Tratta Arcisate-Stabio (CH) e riapertura Varese-
P.to Ceresio 

 Attivazione linea suburbana S40 Albate-Como-Mendrisio-Varese 

 Attivazione linea suburbana S50 Bellinzona-Mendrisio-Varese 

 Prolungamento linea suburbana S50 fino a Malpensa 

 Prolungamento servizio RE Milano-Varese fino a Porto Ceresio 

 Prolungamento linea suburbana S10 Chiasso-Albate 

 Prolungamento linea suburbana S40 fino a Gallarate (con limitazione volumi 

S5 a Gallarate) 

1, 3 Lavori 

F 11 Quadruplicamento Milano Rogoredo-Pavia (tratta Pieve Emanuele - Pavia) 

 Prolungamento linea suburbana S2 Rogoredo-Pieve Emanuele 

 Nuova fermata Poasco 

1, 3, 5 
P. Preliminare 

F 12 Potenziamento linee della Brianza 

 Nuova fermata Barlassina 

 Completamento linea suburbana S12 Melegnano-Cormano 

 Prolungamento linea suburbana S12 da Cormano a Varedo 

2, 3, 5 

Fattibilità/P.Prelimin
are 

F 13 Riqualificazione Lecco-Sondrio-Tirano e Colico-Chiavenna 

 Completamento servizio RE Milano-Tirano (con miglioramento delle 

corrispondenze a Colico) 
2, 3, 7 

Lavori 

F 14 Tirano-Bormio e traforo del Mortirolo 2, 3 Fattibilità 
F 15 Riqualificazione Milano-Codogno-Cremona-Mantova 


 Completamento servizio RE Milano-Mantova 2, 3, 5, 7 Lavori 

F 16 Riattivazione Linea Garbagnate-Arese-Lainate 

 Attivazione nuova linea suburbana S17 con fermate Garbagnate Centro, 

Garbagnate Ovest e Lainate 
2, 3 

Fattibilità 

F 17 Ti.Bre. ferroviario - Linea Bologna-Verona -Raddoppio tratta Poggio Rusco e 
Nogara e Linea Parma-Ferrara - Potenziamento  tratta Parma-Suzzara- Poggio 
Rusco 

1, 3, 7 
P. Preliminare 

F 18 Interventi tecnologici e infrastrutturali sul nodo ferroviario di Milano 

 Completamento linea suburbana S7 

 Prolungamento linea suburbana S9 fino a Busto Arsizio 

 Prolungamento linea suburbana S8 fino a Bovisa 

 Prolungamento linea suburbana S18 fino a Bovisa 

 Attivazione linea suburbana S16 (Abbiategrasso)-Albairate-Milano 

S.Cristoforo – Lambrate – Rho con arretramento della linea S9 da Albairate 
a S.Cristoforo (con interscambio M4) 


 Nuova fermata Tibaldi di interscambio con T15 (per S9 e S16) 

 Nuova fermata Porta Romana di interscambio con la M3 Lodi TIBB (per S9 

e S16) 

 Nuova fermata Forlanini di interscambio con M4 (per S5, S6, S9 e S16) 

 Nuova fermata San Giuliano Zivido 

 Ulteriori nuove fermate cintura ferroviaria milanese 

 Ammodernamento stazione di Paderno Dugnano 

 Nuova fermata “Barlassina” 

1, 2, 3, 5 Fattibilità 

F 19 Interventi tecnologici e infrastrutturali su altri nodi ferroviari del sistema 
BERGAMO 

 Attivazione servizio RE Bergamo-Brescia 

 Completamento servizi S Treviglio-Bergamo 

 Completamento linea suburbana S18 

 Attivazione servizio S Bergamo-Palazzolo 
BRESCIA 

 Attivazione servizio S Brescia-Castegnato 

 Attivazione servizio S Brescia-Palazzolo-Sarnico 

 Attivazione servizio S Brescia – S.Zeno 

1, 2, 3, 5, 7 Fattibilità 
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 


 Prolungamento servizio RE Milano-Verona fino a Trento 

 Riattivazione stazione di Rezzato 
MONZA 

 Accorciamento linea suburbana S8 a Cernusco Merate 

 Attivazione servizio R Milano – Cernusco – Lecco (Con fermate a Monza, 

Carnate, Cernusco e poi tutte fino a Lecco) 

 Accorciamento linea suburbana S18 a Paderno d’Adda 

 Attivazione nuova linea R Milano-Paderno-Bergamo (con fermate a Monza, 

Paderno, poi tutte fino a Bergamo) 

 Estensione servizio RE Milano-Lecco 

 Nuova fermata Monza Est Parco 

 Nuova fermata Monza Ovest 
SEREGNO 

 Attivazione servizio RE Bergamo-Carnate-Gallarate 
MILANO BOVISA 

 Prolungamento S13 da Bovisa a Garbagnate 

 Attestamento a Bovisa di relazioni provenienti da P.ta Garibaldi RFI 

 Potenziamento delle relazioni tra Bovisa e le stazioni di P.ta Garibaldi e 

Centrale 
PAVIA 

 Attivazione servizio S Pavia-Belgioioso 

 Attivazione servizio R Pavia-Novi Ligure 
CREMONA 

 Prolungamento servizio R Cremona-Treviglio a Milano 

 Prolungamento servizio Brescia-Cremona fino a Piacenza e a Genova e 

trasformazione in servizio RE 

 Istituzione relazione Pavia-Cremona tramite fusione di relazioni esistenti 

(Pavia-Codogno e Codogno-Cremona) 
MANTOVA 

 Prolungamento in modo alternato servizio RE Milano-Cremona-Mantova fino 

a Verona/Ferrara 
COMO 

 Completamento servizio Como-Molteno 

 Arretramento linea suburbana S7 da Lecco a Molteno (con prolungamento 

linea Como-Molteno fino a Lecco) 

 Nuova fermata di interscambio FN/FS Como Camerlata 

F 20 Eliminazione passaggi a livello 7  
F 21 Sviluppo, riorganizzazione ed efficientamento dei nodi di interscambio 2, 3, 5, 7  
F 22 Acquisto materiale rotabile ferroviario 1, 2, 3, 6, 7 Gara da bandire 
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 

 
 
Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità complementare   
T1 

Monitoraggio dell’attuazione della l.r.6/2012 - Perfezionamento costituzione 
Agenzie TPL 

2, 3, 5, 6 In fase di 
costituzione e 
messa a regime per 
piena operatività 

T2 Nuove linee metropolitane Milano (M4 Lorenteggio-Linate, M5 Bignami-San Siro) 3, 5 Appalto/Lavori 
T3 Prolungamento linee metropolitane Milano (M1 fino a Monza Bettola, M2 fino a 

Vimercate, M3 fino a Paullo) 
3, 5 Lavori/P. 

Preliminare 
T4 Prolungamento linee metropolitane Brescia 3, 5 P. Definitivo 
T5 Sviluppo metrotranvie extraurbane Milano (Milano-Desio-Seregno e Milano-

Limbiate) 
3, 5 Appalto/P. 

Definitivo 
T6 Potenziamento metrotranvie di Bergamo 3, 5 P. Preliminare 
T7.1 Rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario (parco rotabile su 

gomma)  
3, 5, 7  

T7.2 Rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario (parco rotabile servizio 
filo-metro-tranviario)  

3, 5, 7 - 

T8 Ammodernamento e messa in sicurezza degli impianti a fune di TPL 3, 7 - 
T9 Sviluppo di tecnologie innovative e dei sistemi di bigliettazione elettronica 3, 5, 6 - 
T10 Integrazione tariffaria 3, 5, 6 - 
T11 Agevolazioni tariffarie 3, 5, 6 - 
T12 Integrazione della rete del trasporto pubblico con nuove forme di mobilità 

sostenibile (ad es. bike sharing, car sharing) 
3, 5 - 

T13 Interventi di miglioramento infrastrutturale ed efficientamento gestionale TPL su 
gomma  

3, 5  
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 

 
Sistema viabilistico autostradale e stradale e mobilità privata su gomma   
V1 Completamento Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo (Pedemontana) 1, 4, 5 Lavori/P.Definitivo 
V2 Collegamento autostradale Brennero-La Spezia (Ti.Bre.) 1, 4 P. Definitivo 
V3 Raccordo autostradale della Valtrompia (Brescia-Lumezzane) 1, 4 P. Esecutivo 
V4 Tangenziale Sud di Brescia (Corda Molle-SP19) 1, 4 Appalto 
V5 Bretella A21 – Castelvetro Piacentino e terzo ponte sul Po 1, 4 P. Definitivo 
V6 Potenziamento autostrade esistenti (A4 – Quarta Corsia dinamica – tratta urbana 

MI)   
1, 4, 5 P.Esecutivo 

V7 Potenziamento autostrade esistenti (A8 – Completamento Quinta corsia Lainate-
Milano) 

1, 4, 5 Lavori 

V8 Potenziamento autostrade esistenti (A22 – Terza corsia Verona-Modena) 1, 4 P. Definitivo 
V9 Potenziamento autostrade esistenti (A1 – Quarta corsia Milano-Lodi) 1, 4 P. Definitivo 
V10 Potenziamento autostrade esistenti (A4 – ammodernamento Novara Est-MI) 1, 4 Lavori 
V11 Potenziamento autostrade esistenti (altri investimenti in corso di inserimento 

nelle convenzioni autostradali in aggiornamento o nuove proposte) 
1, 4, 5 Vari 

V12 Completamento Tangenziale Nord di Milano/Rho-Monza 1, 4, 5 Lavori 
V13 Viabilità speciale di Segrate 1, 4 Appalto 
V14 Terza Corsia Milano-Meda 1, 2, 4 Fattibilità 
V15 Autostrada Regionale Varese-Como-Lecco 1, 4 Fattibilità 
V16 Autostrada Regionale Cremona-Mantova 1, 4, 5 P. Definitivo 
V17 Interconnessione autostradale tra Sistema Viabilistico Pedemontano e autostrada 

Brescia-Bergamo-Milano (IPB) 
1, 4 P. Preliminare 

V18 Autostrada Regionale Broni-Mortara 1, 4, 5 P. Definitivo 
V19 Raccordo Autostradale Interregionale Mortara/Stroppiana/A26 1, 4, 5 P. Preliminare 
V20.1 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Dovera - 

Spino d'Adda (2° lotto CR) 
2, 4 Lavori 

V20.2 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Nuovo 
ponte sull'Adda (3° lotto MI) 

2, 4 P. Preliminare 

V20.3 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - SP 39 - 
TEM (2° lotto 1° stralcio tratta A) 

2, 4 P. Definitvo 

V20.4 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - TEM - Zelo 
Buon Persico (2° lotto 1° stralcio tratta B) 

2, 4 P. Definitivo 

V20.5 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Riqualifica ex S.S. 415 “Paullese” - Zelo Buon 
Persico - Spino d'Adda (2° lotto 2° stralcio) 

2, 4 P. Definitivo 

V20.6 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 1° tratto 2, 4 Lavori 
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 

Stezzano-Zanica 
V20.7 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 2° tratto - 

Treviolo-Paladina 
2, 4 P. Definitivo 

V20.8 Interventi AdPQ Grande Viabilità - Tangenziale sud di Bergamo  - 3° tratto - 
Paladina-Villa d'Almé 

2, 4 P. Preliminare 

V21.1 Interventi AdPQ Malpensa - Collegamento Milano-Magenta con variante di 
Abbiategrasso e riqualifica S.S. 494 

1, 2, 4 P. Definitivo 

V21.2 Interventi AdPQ Malpensa - Variante S.S. 341 “Gallaratese” e bretella di 
Gallarate 

1, 2, 4 P. Definitivo 

V21.3 Interventi AdPQ Malpensa - Variante S.S. 33 Rho-Gallarate 1, 2, 4 P. Preliminare 
V21.4 Interventi AdPQ Malpensa - Peduncolo di Vedano Olona 1, 2, 4 P. Definitivo 
V21.5 

Interventi AdPQ Malpensa -S.S. 342 - Variante di Solbiate-Olgiate Comasco  
1, 2, 4 P. 

Preliminare/Definiti
vo 

V21.6 Interventi AdPQ Malpensa - Nuovo ponte sul Ticino a Vigevano 1, 2, 4 Lavori 
V22.1 Interventi AdP Valtellina - Variante Cosio-Tartano 2, 4 Lavori 
V22.2 Interventi AdP Valtellina - Variante di Tirano - stralcio prioritario (tangenziale di 

Tirano) 
2, 4 P. Definitivo 

V22.3 Interventi AdP Valtellina - Variante di Tirano - completamento 2, 4 P. Definitivo 
V22.4 Interventi AdP Valtellina - Completamento Tangenziale di Sondrio 2, 4 P. Definitivo 
V22.5 Interventi AdP Valtellina - Variante di Bormio per S. Lucia 2, 4 Lavori 
V22.6 Interventi AdP Valtellina - Riqualifica Gera Lario-Chiavenna (SS 36) 2, 4 P. Definitivo 
V22.7 Interventi AdP Valtellina - Variante Tartano-Sondrio 2, 4 P. Definitivo 
V22.8 Interventi AdP Valtellina - Variante Tresivio-Stazzona 2, 4 P. Definitivo 
V23.1 Lecco-Bergamo - Variante di Cisano Bergamasco (primo lotto) 2, 4 P. Definitivo 
V23.2 Lecco-Bergamo - Variante di Cisano Bergamasco (secondo lotto) 2, 4 P. Definitivo 
V23.3 Lecco-Bergamo - Collegamento Calusco d'Adda - Terno d'Isola 2, 4 P. Definitivo 
V23.4 Lecco-Bergamo - Variante Vercurago 2, 4 Lavori 
V23.5 Lecco-Bergamo - Variante Calolziocorte 2, 4 P. Preliminare 
V23.6 Lecco-Bergamo - Collegamento Olgiate Molgora - Ponte di Brivio - Pontida in 

variante a S.S. 342 
2, 4 Fattibilità 

V24 Sistema viabilistico del comparto Dogana di Segrate e Linate Idroscalo 
(“Cassanese bis” e potenziamento SP “Rivoltana”) 

1, 2, 4, 5 P. preliminare 

V25.1 Altri interventi stradali – SS 470 Variante di Zogno 2, 4 Lavori 
V25.2 Altri interventi stradali – SS 639 Variante di Pusiano 2, 4 Lavori 
V25.3 Altri interventi stradali – SS 340 – Variante alla Tremezzina 2, 4 P. Preliminare 
V25.4 Altri interventi stradali – Ristrutturazione Ponte di San Benedetto Po 2, 4 P. Preliminare 
V25.5 Altri interventi stradali – Variante alla SS 42 “del Tonale e della Mendola”  2, 4 Prefattibilità 
V25.6 Altri interventi stradali – Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta Vestone-Idro) 2, 4 P. Preliminare 
V25.7 Altri interventi stradali – Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta  Barghe-

Vestone) 
2, 4 Fattibilità 

V25.8 Altri interventi stradali - ex SS 234 “Codognese”: Variante di Ospedaletto (lotto 
1) 

2, 4 Fattibilità 

V25.9 Altri interventi stradali - ex SS 234 “Codognese”: Variante di Ospedaletto (lotto 
2) 

2, 4 P. Definitivo 

V25.10 Altri interventi stradali – SS 344 – Variante Arcisate-Besuschio 2, 4 Lavori 
V25.11 Altri interventi stradali – ex SS 236 – Variante di Guidizzolo 2, 4 Appalto 
V25.12 Altri interventi stradali – ex SS 236 – Variante di Marmirolo (lotti 2 e 3) 2, 4 P. Definitivo 
V25.13 Altri interventi stradali –Gronda Nord Viadanese (lotto 2, stralcio 1) 2, 4 Lavori 
V25.14 Altri interventi stradali –Variante ex SS233 Varesina: 

� Collegamento S.S.11_S.S.233 
� Collegamento exSS11 - C.na MERLATA - A8 
� Collegamento S.S.11_S.S.233 
� Variante exSS233 Varesina 
� Collegamento S11_Molino Dorino_Autostrada Laghi 

2, 4  

V26 Applicazione del Free – Flow alla rete autostradale lombarda (PRIA) 1, 4, 6 - 
V27 Pedaggio della rete ordinaria per i mezzi pesanti (PRIA) 2, 6 - 
V28 Rinnovo parco veicolare (PRIA) 6 - 
V29 Diffusione della distribuzione e dell’utilizzo di carburanti alternativi (PRIA) 6 - 
V30 Sostegno allo sviluppo della mobilità elettrica (PRIA e PEAR) 6 - 
V31 Eco-drive (PRIA) 6 - 
V32 Istituzione di Zone a Traffico Limitato (ZTL) (PRIA) 6 - 
V33 Valorizzazione del Sistema Informativo Strade 1, 2, 3, 4 In corso 
V34 Standard tecnici/indirizzi/linee guida per la manutenzione delle strade 2, 4, 7 In corso 
V35 Revisione velocità su rete autostradale 1, 6 In corso 
V36 Mantenere e implementare le attività del Centro Regionale di Governo e 

Monitoraggio della Sicurezza Stradale (CMR) 
7 Attivo 
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 

V37 Garantire la presenza sul territorio delle Forze dell’Ordine ed in particolare delle 
Polizie Locali assicurando alle stesse  l’adeguata formazione e gli aggiornamenti 

7 - 

V38 Migliorare la formazione e l'educazione degli utenti della strada 7 - 
V39 Migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali 2, 7 - 
V40 Controlli elettronici su strada 6 - 

 
 
Trasporto aereo ed elicotteristico   
A1 Sviluppo delle infrastrutture aeroportuali 1, 4 - 
A2 Sistema di collegamento elicotteristico 1, 2, 3 - 
Logistica e intermodalità delle merci   
L1 Terminal intermodale di Melzo  4 Lavori 
L2 Terminal intermodale di Mortara  4 Fattibilità 
L3 Riqualificazione del terminal intermodale di Milano Smistamento  4 P. Preliminare 
L4 Terminal intermodale di Sacconago  4 - 
L5 Terminal intermodale di Busto Arsizio/Gallarate  4 Fattibilità 
L6 Terminal intermodale di Brescia  4 Fattibilità 
L7 Completamento del Porto di Valdaro  4 Appalto 
L8 Porto di Cremona – nuovo terminal ferroviario 4 P. Preliminare 
L9 Interventi per la navigabilità del Po 1, 4 P.Definitivo 
L10 Diffusione e applicazione delle Linee Guida per la distribuzione urbana delle 

merci (2013) 
4, 6 - 

L11 Modelli di city logistics (PRIA) 4, 6 - 
L12 Monitoraggio del traffico merci pericolose e sviluppo di strumenti per la 

prevenzione del rischio 
4, 6, 7 P.Esecutivo 

L13 Malpensa Smart City delle Merci  1, 4  
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 

 
Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale   
N1 Ammodernamento e rinnovo flotta per la navigazione di linea sul Lago d’Iseo 3, 6, 7 P. Esecutivo 
N2 Interventi sistema dei Navigli   2, 7 P. Esecutivo 
N3 Interventi per la valorizzazione del demanio lacuale 2, 3, 7 P. Esecutivo 
N4 Regolamentazione della navigazione interna 7 P. Esecutivo 
N5 Regionalizzazione dei servizi su Garda, Como e Maggiore 3 Fattibilità 
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 

 
Mobilità ciclistica   

C1 Realizzazione/completamento dei percorsi ciclabili di interesse regionale previsti 
dal PRMC e loro interconnessione con il sistema di trasporto collettivo 2  

C2 Connettere e integrare il sistema ciclabile di scala regionale con i sistemi ciclabili 
provinciali e comunali  2  

C3 Interventi per migliorare l’intermodalità bici-trasporto collettivo  3  
C4 Segnaletica per i ciclisti 2  

C5 Implementazione/aggiornamento della Banca Dati Georeferenziata della Rete 
ciclabile della Lombardia, condivisa con gli Enti Territoriali 2, 3 In corso di 

realizzazione 
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Id Azione Obiettivo 
Specifico 

Stato 
intervento 
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Si richiamano infine gli interventi che sono considerati, all’interno del Programma, cardini per lo 
sviluppo delle politiche regionali su mobilità e trasporti: 
 
F3. Linea Chiasso-Seregno-Monza-Milano (adeguamento) 
F4. Linea Luino-Sesto Calende-Gallarate (adeguamento) 
F6. Accessibilità a Malpensa 
F9. Potenziamento Rho-Gallarate 
F10. Linea Varese-Mendrisio (CH): Tratta Arcisate-Stabio (CH) e riapertura Varese-P.to 
Ceresio 
F18. Interventi tecnologici e strutturali sul nodo ferroviario di Milano  
F22. Acquisto materiale rotabile ferroviario 
 
e complessivo sviluppo dei servizi ferroviari.  
 
T1. Perfezionamento costituzione Agenzie TPL 
T7. Rinnovo parco rotabili servizio auto-filo-metro-tranviario 
T10. Integrazione tariffaria 
 
e complessivo rafforzamento dei servizi di trasporto collettivo. 
 
V1.Completamento Sistema Viabilistico Pedemontano Lombardo (Pedemontana)  
V11. Potenziamento autostrade esistenti (altri investimenti in corso di inserimento 
nelle convenzioni autostradali in aggiornamento o nuove proposte) - interventi: 
Raccordo A4/A51 e collegamento a est della A35 
V12. Completamento Tangenziale Nord di Milano/Rho-Monza  
V.20 Interventi AdPQ Grande Viabilità (da V20.1 a V20.5 - Riqualifica ex S.S. 415 
“Paullese”)  
V21. Interventi di accessibilità a Malpensa - AdPQ Malpensa  
V22. Interventi di accessibilità alla Valtellina - AdP Valtellina 
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4. Potenziali effetti del Programma Regionale della Mobilità e 
Trasporti (PRMT) sulla Rete Natura 2000 

4.1 PREMESSA  

La trattazione dei potenziali effetti sul comparto Biodiversità, come già evidenziato al capitolo 1, è 
stata trattata e sviluppata in sede di Rapporto Ambientale, al quale si rimanda per una trattazione 
esaustiva delle analisi sul sistema paesistico ambientale e sulle componenti specifiche. 

Nel presente capitolo si riportano gli aspetti più significativi di tali analisi e valutazioni che 
rimandano più esplicitamente alla conservazione degli habitat e delle specie prioritarie. Nello 
specifico sono riportati: 


 il quadro sinottico delle vulnerabilità, riferite al tema della biodiversità e ai siti Rete Natura 
2000, individuate per le fasce paesistico ambientali (Cfr RA. Allegato F del RA); 


 il quadro sinottico degli impatti potenziali generabili dalle azioni del PRMT rispetto al 
sistema Rete Natura 2000; 


 solo per le infrastrutture, strade e ferrovie, la localizzazione in riferimento al sistema Rete 
Natura 2000 e della RER evidenziando le eventuali attenzioni.  

Si ricorda inoltre come molti degli interventi compresi all’interno del PRMT (in particolar modo le 
infrastrutture lineari quali strade e ferrovie) siano in fase di esecuzione/cantierizzazione o siano 
stati assoggettati a procedura di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA propriamente detta o 
verifica di VIA). Per gli interventi già valutati nell’ambito di tali procedimenti, avviati e/o conclusi, i 
provvedimenti emessi costituiscono il riferimento primario per l’individuazione degli impatti specifici 
connessi alla realizzazione di ciascuna infrastruttura. Si rimanda quindi a tali atti anche in questa 
sede. Pertanto la VINCA non contiene le schede relative a tali progetti. 

 

4.2 QUADRO SINOTTICO DELLE VULNERABILITÀ DELLE FASCE PAESISTICO 

AMBIENTALI 

I contenuti del presente paragrafo fanno riferimento alle considerazioni effettuate durante l’analisi 
dei fattori di vulnerabilità (V) e resilienza (R) effettuata sulle fasce paesistico ambientali e riportata 
nel RA all’allegato F. 

Per il presente studio di incidenza è costruito il quadro sinottico dei fattori di vulnerabilità 
principalmente legate ai temi della biodiversità, Rete ecologica e ai Siti Natura 2000.  

 

Tabella 4-1 – Quadro sinottico dei fattori di vulnerabilità legati ai temi dello studio di incidenza 

Fascia paesistico 
ambientale Fattori di vulnerabilità  

Alpina 

Consumo di suolo nel fondovalle e primi versanti (Pressione insediativa/infrastrutturale) 

Banalizzazione ecosistemica del fondovalle 

Interruzione connessioni ecologiche tra versanti e fondovalle 

Frammentazione degli habitat nel fondovalle 
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Fascia paesistico 
ambientale Fattori di vulnerabilità  

Rischio idrogeologico 

Prealpina 

Consumo di suolo nel fondovalle e primi versanti (Pressione insediativa/infrastrutturale) 

Banalizzazione ecosistemica del fondovalle 

Interruzione connessioni ecologiche tra versanti e fondovalle 

Frammentazione degli habitat nel fondovalle 

Rischio idrogeologico 

Collinare 

Sprawl urbano e disordine insediativo (mix di funzioni, spesso incompatibili tra loro e 
organizzate in modo caotico)  

Saldature degli insediamenti lungo le direttrici di traffico  

Frammentazione degli habitat  

Pressione antropica nel fondovalle  

Rischi idrogeologici 

Area Metropolitana  

Impermeabilizzazione suolo 

Destrutturazione dei paesaggi (Organizzazione caotica, predita identità, frange urbane, aree 
dismesse) 

Frammentazione delle aree agricole e degli habitat naturali 

Agricoltura residuale 

Habitat naturali relitti 

Alterazione della morfologia fluviale e regimazione dei corsi d'acqua 

Bassa Pianura, colture 
Risicole 

Banalizzazione del paesaggio delle risaie 

Habitat naturali relitti 

Bassa Pianura, colture 
foraggere e cerealicole  

Consumo di suolo e introduzione di elementi incompatibili con l'attività agricola (logistica, 
infrastrutture) 

Intenso utilizzo della risorsa acqua e del suolo 

Banalizzazione del paesaggio agricolo 

Banalizzazione degli ecosistemi naturali 

Habitat naturali relitti 

Degrado delle componenti ambientali (aria, acque, suoli) 

Valle Fluviale del Po 

Sprawl urbano 

Banalizzazione del paesaggio agricolo 

Spolio degli ecosistemi naturali 

Diffusione delle specie alloctone (variazione delle specie vegetali e animali, problemi di 
stabilità degli argini) 

Qualità scadente aria 

Oltrepò 
Saldature degli insediamenti lungo le direttrici di traffico  

Sprawl urbano nell'area pedecollinare 

Valli fluviali  

Banalizzazione degli ecosistemi fluviali 

Presenza di alcuni aree fortemente trasformate dall'edificazione e dall'infrastrutturazione 

Qualità scadente delle acque 

 

Tale quadro contribuisce a costruire la cornice di riferimento per l’individuazione dei principali 
impatti potenziali che le nuove infrastrutturazione potranno determinare sui Siti Rete natura 2000. 
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4.3 QUADRO SINOTTICO DEGLI IMPATTI 

Nel presente paragrafo si riporta il riepilogo dei principali impatti potenziali (trattati nel Rapporto 
Ambientale) che si possono rilevare nei confronti del sistema Rete Natura, a causa delle azioni 
previste dal PRMT. Tra queste ultime si è scelto infine di fare un affondo sugli effetti derivanti da 
quelle azioni ritenute potenzialmente più impattanti (creazioni di nuove infrastrutture lineari: 
strade  e ferrovie) per la conservazione dei siti Rete Natura e della biodiversità in genere.  

4.3.1 Quadro sinottico degli impatti 

La realizzazione di nuove infrastrutture lineari può definire impatti diretti imputabili alla sottrazione 
di habitat ed impatti indiretti imputabili al degrado indotto dall’esercizio e dalla costruzione 
dell’opera in esame (es.: rumore, traffico, emissioni inquinanti, ….).  

Più specificatamente gli impatti potenziali saranno riconducibili a: 

� Sottrazione di habitat. Perdita di ambienti di rifugio, per l’alimentazione e la 
riproduzione (aree a bosco, arbusteti, aree incolte residuali, ecc...); 

� Diffusione di specie alloctone. Spesso le infrastrutture sono veicolo privilegiato 
di diffusione di specie alloctone, sia in fase di cantierizzazione che di esercizio; 

� Dispersione inquinanti (emissioni in atmosfera e nel sottosuolo, rumore, …); 
� Inquinamento luminoso; 
� Modificazioni della rete ecologica, recisione o decremento della funzionalità di 

corridoi ecologici esistenti, aumento della frammentazione e dell’isolamento dei 
biotopi di pregio (presenza di recinzioni, aumento traffico, ….); 

� Maggiore mortalità delle specie, causata dagli incidenti (collisioni con i veicoli).  

Il significato di questi potenziali impatti saranno valutati secondo l'importanza delle specie 
coinvolte. 

4.3.2 Descrizione degli impatti potenziali 

Sottrazione di habitat  

La realizzazione di grandi opere infrastrutturali può comportare la sottrazione di superfici 
importanti, sia in termini di estensione, che di tipologia di habitat. In particolare nel paragrafo 
“3.1.1 suolo e assetto idrogeologico”, del Rapporto Ambientale, si evidenzia come in Lombardia la 
principale causa del consumo di suolo agricolo e naturale dopo l’urbanizzazione, seppur con un 
ordine di grandezza differente, sia la realizzazione di nuove infrastrutture, di cui peraltro può 
essere causa indiretta. 

 

Diffusione di specie alloctone 

Secondo l'IUCN (Unione Internazionale per la Conservazione della Natura e delle Risorse Naturali), 
le specie esotiche invasive sono la seconda principale causa a livello mondiale del declino della 
diversità biologica, dopo l'alterazione degli ambienti naturali. L'Articolo 8h) della Convenzione sulla 
Biodiversità caldeggia la prevenzione di nuove introduzioni e il controllo o l'eradicazione delle 
specie invasive già stabilite. 

Le infrastrutture lineari (come ferrovie e strade), in particolare se vicino a terreni incolti, sono tra 
le fonti principali nella diffusione di piante esotiche. I miglioramenti stradali possono facilitare 
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l'accessibilità e successivamente l'introduzione intenzionale (ad esempio, mediante piantagione di 
alberi esotici per scopi ornamentali o forestali) o la dispersione accidentale (ad esempio, mediante 
semi nel terreno attaccato ai pneumatici dei veicoli) delle piante esotiche. 

 

Dispersione inquinanti 

Rumore 

Gli animali rispondono all’inquinamento acustico alterando gli schemi di attività, come ad esempio 
mediante un aumento della frequenza cardiaca e un incremento della produzione degli ormoni 
dello stress (Algers et al., 1978). In animali da laboratorio sottoposti a forti rumori, questi effetti 
appaiono a valori compresi tra 85 e 89 dB tuttavia, questi livelli non saranno raggiunti al di fuori 
delle aree di lavoro. Questi valori sono anche superati dove vi è un traffico intenso. In aggiunta 
agli effetti dannosi alla salute, possono verificarsi occasionalmente anche problemi di 
comunicazione. A volte gli animali si abituano all’aumento dei livelli di rumore e quindi ritornano 
alle loro normali attività (Bomford & O'Brien, 1990), ma le specie di uccelli e di altri animali 
selvatici che comunicano usando segnali audio possono essere influenzate dalla vicinanza delle 
sorgenti di rumore. Il comportamento riproduttivo abituale di altre specie può essere influenzato 
da eccessivi livelli di rumore, come è stato studiato in alcune specie di anfibi (Barrass, 1985). 
Anche se gli effetti del disturbo da rumore sono più difficili da misurare rispetto ad altri tipi di 
inquinamento, come nell'inquinamento atmosferico, il disturbo acustico è considerato una delle 
principali cause di inquinamento ambientale in Europa (Vangent & Rietveld, 1993; Lines et al., 
1994). 

Anche se le ricerche sono state effettuate considerando soglie critiche di disturbo rispetto a 
specifiche sorgenti, le specie con le seguenti caratteristiche dovrebbero essere considerate tra le 
più vulnerabili al disturbo (Hill et al., 1992): grandi dimensioni, lunga durata della vita, tasso 
riproduttivo relativamente basso; soprattutto specialiste di habitat particolari, come ambienti aperti 
(es. zone umide) o chiusi (es. foreste); rare, con popolazioni concentrate in poche regioni chiave. 

 

Emissioni in atmosfera e dispersione inquinanti 

Le operazioni di scavo e di movimentazione delle terre, segnatamente all’aumento del traffico 
veicolare dei mezzi circolanti sulle infrastrutture, determinano un incremento di polveri e gas 
inquinanti, sia direttamente legati al traffico sia ad eventi necessari od accidentali. 

L’emissione di inquinanti è acutizzata dal dilavamento delle superfici stradali (ma anche in generale 
delle superfici interessate dalle operazioni di cantiere) che oltre al carico viario può registrare picchi 
invernali di sale antighiaccio o a causa di eventi accidentali o di incidenti di sversamento anche di 
sostanze nocive o tossiche per la fauna. 

 

Inquinamento luminoso 

I sistemi d’illuminazione artificiale influiscono negativamente sulla fauna e sugli ecosistemi in 
generale. L’alterazione dell’equilibrio giorno/notte determinata dall’irraggiamento di luce artificiale 
può causare danni notevoli agli animali (disorientamento di uccelli e mammiferi notturni, morte di 
lepidotteri determinata dal calore prodotto dalle fonti luminose). 
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Le farfalle, e più in generale l'ordine dei Lepidotteri, soffrono di disorientamento in condizioni di 
illuminazione artificiale. E' noto che le falene impostano il loro percorso di migrazione sulla luna o 
su stelle molto luminose. Singole sorgenti luminose o addirittura concentrazione di luce artificiale di 
agglomerati urbani competono con le luci celesti disorientando e attraendo le falene. La 
conseguenza è la demolizione dello sciame migratorio e soprattutto la decimazione degli individui 
in quanto essi si vengono a trovare in ambienti inidonei alla loro vita. Hausmann (1992) ha 
condotto una ricerca in cui ha scoperto che il numero delle falene uccise da lampade industriali in 
zone seminaturali del sud Italia è considerevolmente elevato.  

Alcune specie di uccelli (come alcuni passeriformi) che usano l’orientamento astronomico nelle loro 
migrazioni notturne possono essere disturbati dalla presenza di fonti luminose artificiali. Gli effetti 
dell'inquinamento luminoso di origine artificiale, incidono poi anche su numerose specie di uccelli 
(in particolare di bosco) che usano come richiamo sessuale il canto del mattino10.  

 

Modificazioni della rete ecologica 

La frammentazione degli ecosistemi dovuta alle infrastrutture lineari è un problema che desta forte 
preoccupazione in Europa (Prillevitz, 199711), ed in Italia già da un decennio è stato considerato 
nei diversi aspetti di interazione non solo faunistici (Perco et al. 1977, Malcevschi et al. 1996, 
Santolini et al. 199712, Dinetti 2000, Gibelli e Santolini 2000). 

I fenomeni di frammentazione e di recisione di corridoi ecologici possono innescare un processo di 
progressivo isolamento causato dalla mancanza di permeabilità agli scambi biologici, alle 
interazioni intra ed interspecifiche determinando una forte riduzione degli habitat favorevoli a 
molte specie soprattutto terricole. Tutto questo ha conseguenze importanti sulla fauna e sulla sua 
vitalità nonché sugli ecosistemi come è stato messo in evidenza alle differenti scale spaziali da 
Canters et al. (1997). E’ stato infatti osservato (Santolini 1996) che la frammentazione degli 
habitat determina: 

a) un frazionamento delle popolazioni soprattutto se legate ad habitat particolari; 

b) un aumento di specie per lo più ubiquiste e la rarefazione e l'estinzione di specie 
esigenti; 

c) maggiori costi riproduttivi (in termini di dispendio energetico) e maggiori rischi (es. 
predazione); 

d) un forte condizionamento dell'ambiente soggetto a frammentazione dovuto all'attività 
umana e quindi sempre più influenzato dal disturbo che assume livelli diversi in funzione 
della scala; 

10 Kempenaers B., et al, 2010 Artificial Night Lighting Affects. Dawn Song, Extra-Pair Siring Success, and Lay Date in 
Songbirds. Current Biology 20, 1735–1739, October 12, 2010. 
11 Prillevitz,F.C. 1997. Fragmentation, not forever. In: Canters,K., Piepers,A. and Hendriks-Heersma,A., (Eds.) 
Proceedings of the international conference on Habitat fragmentation and infrastructure in Maastricht & DenHague 1995, 
Delft, The Netherlands: Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Road and Hydraulic Engineering 
division. 
12 Santolini R., Sauli G., Malcevschi S. e Perco F. 1997. The relationship between infrastructure and wildlife: problems, 
possible project solutions and finished works in Italy. 
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e) l'estinzione locale di una o più specie che innesca un ulteriore frazionamento della/e 
popolazione/i; il processo diventa irreversibile nel caso di frammenti piccoli ed isolati di 
habitat occupati da popolazioni non vitali. 

Questo scenario di effetti potenziali determinati dalla frammentazione è in relazione alla necessità 
per qualsiasi specie di dipendere da un’area minima vitale e quindi da valori soglia di habitat utili al 
loro automantenimento. Sotto tali valori una specie e/o una comunità possono essere influenzate 
fortemente dal processo di frammentazione che induce una riduzione anche significativa dei valori 
di abbondanza o di ricchezza fino ad arrivare ad estinzioni locali (Andrén 1994, Santolini et al. 
2003, Battisti 2004). 

La frammentazione degli ecosistemi si esplica direttamente, ad esempio attraverso la realizzazione 
di strutture in rilevato e/o recinzioni o anche per la “semplice” presenza di superfici artificiali 
(pavimentazioni stradali in cemento o di altro tipo, aree a suolo nudo), e indirettamente, ad 
esempio attraverso l’emissione di disturbi di diversa natura che si possono diffondere anche a 
notevole distanza dalla fonte (rumore, vibrazioni, …). 

Le aree cantierizzate, oggetto di permanenza di lavorazioni, costituiscono delle potenziali fonti di 
inquinamento (vedi paragrafi precedenti) a cui si somma un effetto barriera generato dai tratti 
recintati: i due effetti sommati possono impedire gli spostamenti che gli animali compiono alla 
ricerca di cibo o per esigenze riproduttive.   

Questa tipologia di impatto si estrinseca nella diminuzione di naturalità dei biotopi prossimi alle 
aree cantierizzate, in termini di connessione e possibilità di interazione e scambio con altri biotopi 
del settore di appartenenza.  

Tale impatto ha ripercussioni sulla componente faunistica ed in particolare, in prossimità di settori 
con formazioni boschive e/o ambienti umidi.  

Quando le distanze tra gli habitat naturali preferiti dagli animali diventano eccessive e le 
dimensioni dei biotopi rimasti disponibili diventano troppo limitate per sostenere popolamenti 
equilibrati, l’estinzione locale della specie interferita diventa un pericolo concreto. Tale rischio è 
evidente soprattutto (ad esempio) per la classe degli anfibi che popolano gli ambienti umidi e che 
compiono periodiche migrazioni riproduttive tra un ambiente e l’altro.  

 

Maggiore mortalità delle specie, causata da collisioni 

Tra gli effetti negativi di tipo diretto legati all'aumento del traffico veicolare rientra la “road 
mortality”, mortalità per investimento. Tale fenomeno è molto cresciuto negli ultimi decenni ed 
attualmente si pone al primo posto tra le cause di mortalità inferta dall’uomo alla fauna selvatica. 
Le cause che spingono un animale selvatico all’attraversamento delle strade e delle relative aree di 
pertinenza sono: attraversamento volontario, invasione accidentale della carreggiata, accesso a 
scopo alimentare a resti di animali uccisi dal traffico, ricerca di particolari condizioni microtermiche 
o di siti di nidificazione e/o di rifugio.  

Tutte le specie animali possono rimanere vittime del traffico anche se l'erpetofauna e alcuni 
mammiferi appaiono più esposti al rischio di investimento di altri. Le situazioni più a rischio si 
verificano quando si incrociano corridoi biologici, lungo i quali si spostano gli animali, e la rete 
stradale usata dall’uomo con gravi impatti sulla biodiversità (es. strade che intercettano la 
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migrazione annuale degli anfibi dai siti di alimentazione e di svernamento a quelli di riproduzione e 
viceversa). 

 

Figura 4-1. Rappresentazione schematica dei cinque effetti ecologici primari delle infrastrutture: la 
perdita di habitat e trasformazione, disturbi a causa di inquinamento, effetto barriera, la mortalità dovuta 
al traffico e predazione, e la modificazione delle connessioni ecologiche (Andreas Seiler: Ecological effects 
of roads, 2001). 

 

4.4 INTERFERENZA DELLE AZIONI DEL PRMT CON IL SISTEMA 

RETE NATURA, AREE PROTETTE E RER  

Nel presente capitolo si riporta il quadro sinottico delle interferenze delle infrastrutture (strade e 
ferrovie) oggetto di analisi rispetto al sistema Rete Natura, al sistema delle aree protette e della 
RER nei vari orizzonti temporali definiti dal PRMT. Sono state svolte due tipi di analisi: 


 l’analisi quantitativa applicando gli indicatori definiti nel RA alle programmazioni individuate 
per gli orizzonti temporali di contesto, di breve periodo e di medio periodo evidenziando, 
per ognuno di essi, gli incrementi in metri lineari; 


 l’analisi qualitativa attraverso la redazione di schede valutative della localizzazione delle 
opere rispetto ai Siti Rete Natura 2000. 

L’analisi qualitativa è focalizzata in particolare sulle opere per le quali: 


 non è stata svolta alcuna procedura valutativa, 

 siano prossimi i termini di scadenza dei decreti VIA alla presumibile data approvazione del 

PRMT (metà 2016). 

Le schede sono concluse con indicazioni relative ai principi mitigativi e compensativi definiti nel RA 
e nel presente Studio di incidenza. Le indicazioni fornite valgono in particolare per le eventuali 
varianti progettuali che comportino la necessità di integrazioni/revisioni/rifacimenti delle relative 
VIA. 

4.4.1 Interferenze della rete stradale  

I dati sotto riportati evidenziano come lo scenario più impattante relativamente alla 
programmazione degli interventi stradali, sia quello riferito all’orizzonte temporale Mp medio 
periodo al 2020.  
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Rispetto allo scenario di riferimento (Cn - contesto), l’indicatore “Interferenza con i Siti Rete Natura 
2000 (Zps – Sic)” evidenzia come al 2020 si registri un aumento in termini di sviluppo lineare pari 
a 32.143,44 mt di rete stradale aggiuntiva e in potenziamento all’interno di aree SIC e ZPS, 
definendo un aumento percentuale pari al 2,29%.  

Esaminando l’indicatore successivo “Interferenza con i Siti Rete Natura 2000 (Zps – Sic), 
considerando anche le infrastrutture stradali comprese in un buffer (cautelativo) di 500 mt13 dal 
perimetro del sito” si rileva come anche in questo caso lo scenario più impattante per il sistema 
Rete Natura sia quello riferibile al 2020: si registra infatti un incremento di 100.269,36 metri 
lineari, corrispondenti ad un aumento percentuale 2,34%.  

L’indicatore “Interferenza con Parchi” evidenzia come il parco maggiormente interferito dalle 
infrastrutture stradali sia attualmente il Parco lombardo della Valle del Ticino (con 1.650.226,72 
metri lineari) e come questo, anche in prospettiva, accoglierà all’interno del proprio territorio il 
maggior numero di infrastrutture stradali programmate (48.237,50 metri).  Analogamente ai 
precedenti indicatori anche in questo caso lo scenario più impattante è costituito dall’orizzonte 
temporale al 2020, in cui si registra un aumento pari a 95.493,32 metri lineari, corrispondente ad 
un aumento percentuale del 2,13%.  

Tale dato risulta per altro confermato anche dall’indicatore successivo “Interferenza con i Parchi, 
considerando anche le infrastrutture stradali comprese in un buffer (cautelativo) di 500 mt dal 
perimetro del sito”, dove lo scenario al 2020 presenta un aumento di 149.040,19 metri lineari di 
rete stradale, pari ad un aumento percentuale del 1,82%.  

L’ultimo indicatore elaborato “Interferenza con Rete Ecologica Regionale” descrive come gli 
elementi (primario e di secondo livello) maggiormente interferiti siano presenti nello scenario al 
2020. 

La tabella 4.5 Interferenza con Rete Ecologica Regionale riporta lo sviluppo della rete stradale 
attualmente presente nella RER evidenziandone il relativo aumento nei vari scenari di 
programmazione. 

 

Legenda tabelle:  

Orizzonte temporale 

Cn, contesto= rete stradale al 2015 

Bp, breve periodo= programmazione interventi stradali al 2017 

Mp, medio periodo= programmazione interventi stradali al 2020 

 

 

13 La profondità del buffer pari a 500 m è stata scelta in via cautelativa sulla scorta della bibliografia disponibile sulla 
Road Ecology (FORMAN R.T. T., SPERLING D. et al., 2003. Road Ecology. Science and solutions, Island press, 
Washington) 
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Tabella 4-2 – Interferenza con i Siti Rete Natura 2000 (Zps – Sic) 

  
Stato di 

fatto 

Lunghezza infrastrutture stradali 
[[Incremento in metri e % riferito al 

precedente orizzonte temporale] 

cn 
bp mp 

 Tipo sito Rete Natura 2000 m % m % 
ZPS che confina ma non si sovrappone con un 
altro sito NATURA 2000, che può essere un SIC o 
un'altra ZPS di una diversa regione amministrativa 

186   -         -  
 

ZPS che contiene un sito proponibile come SIC 404.070   -    21.488  5,32  
ZPS coincide con SIC 12.301   -         -   
ZPS in parziale sovrapposizione con un sito 
proponibile come SIC 532.873 608      0,11  4.938  0,93  

ZPS inclusa in un sito proponibile come SIC 2.129   -         -   
ZPS senza relazioni con un altro sito NATURA 
2000 7.089   -    326  4,60  

Totale ZPS 958.649 608 0,04 26.753  2,79  
SIC che confina ma non si sovrappone con un 
altro sito NATURA 2000, che può essere una ZPS 
o un altro SIC di una diversa regione 
amministrativa 

2.531   -         -  

 

SIC incluso in una ZPS designata 40.656   -         -   
SIC senza relazioni con un altro sito NATURA 
2000 169.930   -         -   

Sito proponibile come SIC contenente una ZPS 
designata 2.774   -         -   

Sito proponibile come SIC in parziale 
sovrapposizione con una ZPS designata 223.546   -    5.391  2,41  

ZPS coincide con SIC 3.646   -         -   
Totale SIC  443.084   -    5.391  1,22  
           
Totale complessivo  1.401.733 608   32.143  
Incremento percentuale complessivo     0,04 2,29 

 

Tabella 4-3 – Interferenza con i Siti Rete Natura 2000 (Zps – Sic), considerando anche le infrastrutture 
stradali comprese in un buffer (cautelativo) di 500 mt dal perimetro del sito 

  
Stato di 

fatto 

Lunghezza infrastrutture stradali 
[Incremento riferito al precedente 

orizzonte temporale] 

cn 
bp mp 

 Tipo sito Rete Natura 2000 m % m % 
ZPS che confina ma non si sovrappone con un 
altro sito NATURA 2000, che può essere un SIC o 
un'altra ZPS di una diversa regione 
amministrativa 

10.188 -        -    

ZPS che contiene un sito proponibile come SIC 560.206 -    28.373 5,06 
ZPS coincide con SIC 120.395 -    3.720 3,09 
ZPS in parziale sovrapposizione con un sito 
proponibile come SIC 1.398.860 1.972          0,14  24.208 1,73 

ZPS inclusa in un sito proponibile come SIC 43.635 -    403 0,92  
ZPS senza relazioni con un altro sito NATURA 
2000 77.549 -    3.039 3,92 

Totale ZPS 2.210.833 1.972          0,09  59.743 2,70 
SIC che confina ma non si sovrappone con un 
altro sito NATURA 2000, che può essere una ZPS 
o un altro SIC di una diversa regione 
amministrativa 

20.617 -        -    
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Stato di 

fatto 

Lunghezza infrastrutture stradali 
[Incremento riferito al precedente 

orizzonte temporale] 

cn 
bp mp 

 Tipo sito Rete Natura 2000 m % m % 
SIC incluso in una ZPS designata 169.696 -    7.160 4,22 
SIC senza relazioni con un altro sito NATURA 
2000 891.990 3.880          0,43  6.623 0,74 

Sito proponibile come SIC contenente una ZPS 
designata 33.354 -    403 1,21 

Sito proponibile come SIC in parziale 
sovrapposizione con una ZPS designata 883.481 -    25.597 2,90 

ZPS coincide con SIC 75.374 -    743 0,99 
Totale SIC  2.074.512 3.880          0,19  40.526 1,95 
            
Totale complessivo  4.285.345 5.853   100.269   
Incremento percentuale complessivo   0,14 2,34  
 

Tabella 4-4 – Interferenza con Parchi 

Nome parco 

Stato di fatto 

Lunghezza infrastrutture stradali Estensione 
[Incremento in riferito al precedente 

orizzonte temporale] Parco  

cn 
bp mp 

(ha) m % m % 
Parco Agricolo Sud Milano 867.984 5.287 0,61 24.733 2,85 47.054,42 
Parco Campo dei Fiori 31.903     -        -    6.336,74 
Parco dei Colli di Bergamo 51.271     -        -    4.682,59 
Parco del Mincio 172.841     -    13.132 7,60 15.858,56 
Parco del Monte Barro 13.025     -        -    644,62 
Parco del Serio 71.260     -        -    7.514,06 
Parco della Grigna Settentrionale 26.008     -        -    50.932,87 
Parco della Pineta di Appiano 
Gentile e Tradate 34.016     -        -    6.899,68 

Parco della Valle del Lambro 180.082 3.592 1,99     -    24.342,22 
Parco dell'Adamello 142.940     -        -    37.450,16 
Parco dell'Adda Nord 79.844 385 0,48 6.939 8,69 15.162,51 
Parco dell'Adda Sud 245.800     -        -    12.744,88 
Parco dell'Alto Garda bresciano 276.033     -        -    5.540,89 
Parco delle Groane 62.651 2.606 4,16     -    4.832,49 
Parco delle Orobie Bergamasche 74.032     -        -    8.257,49 
Parco delle Orobie Valtellinesi 44.389     -        -    3.695,65 
Parco dell'Oglio Nord 134.894     -        -    69.857,62 
Parco dell'Oglio Sud 95.083     -    2.452 2,58 44.092,28 
Parco di Montevecchia e della Valle 
del Curone 54.029     -        -    2.745,75 

Parco lombardo della Valle del 
Ticino 1.650.227 4.061 0,25 48.238 2,92 91.616,39 

Parco Nord Milano 11.968     -        -    59.741,23 
Parco Regionale del Monte Netto 21.028     -        -    641,38 
Parco Spina Verde 10.484     -        -    1.470,38 
Parco Nazionale dello Stelvio 137.897     -        -    967,43 
Totale Parchi Regionali e 
Nazionali 4.489.689 15.931   95.493   523.082,25 

Incremento percentuale 
complessivo     0,35   2,13   
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Tabella 4-5 – Interferenza con i Parchi, considerando anche le infrastrutture stradali comprese in un 
buffer (cautelativo) di 500 mt dal perimetro del sito 

Nome parco Stato di fatto 

Lunghezza infrastrutture stradali Estensione 
[Incremento riferito al precedente 

orizzonte temporale] Parco  

cn 
bp mp 

(ha) m % m % 
Parco Agricolo Sud Milano 1.853.336 15.011 0,81 44.042 2,38 47.054,42 
Parco Campo dei Fiori 118.275     -          -    6.336,74 
Parco dei Colli di Bergamo 95.515     -    3.263 3,42 4.682,59 
Parco del Mincio 355.145     -    22.570 6,36 15.858,56 
Parco del Monte Barro 53.237     -          -    644,62 
Parco del Serio 233.124     -          -    7.514,06 
Parco della Grigna Settentrionale 60.610     -          -    50.932,87 
Parco della Pineta di Appiano 
Gentile e Tradate 98.184     -    1.164 1,19 6.899,68 

Parco della Valle del Lambro 427.260 9.793 2,29       -    24.342,22 
Parco dell'Adamello 265.512     -          -    37.450,16 
Parco dell'Adda Nord 326.169 1.830 0,56 11.328 3,47 15.162,51 
Parco dell'Adda Sud 477.109     -          -    12.744,88 
Parco dell'Alto Garda bresciano 294.079     -          -    5.540,89 
Parco delle Groane 199.997 13.561 6,78       -    4.832,49 
Parco delle Orobie Bergamasche 255.866     -          -    8.257,49 
Parco delle Orobie Valtellinesi 111.866     -          -    3.695,65 
Parco dell'Oglio Nord 372.293     -          -    69.857,62 
Parco dell'Oglio Sud 226.471     -    8.297 3,66 44.092,28 
Parco di Montevecchia e della Valle 
del Curone 125.263     -          -    2.745,75 

Parco lombardo della Valle del 
Ticino 1.819.067 4.819 0,26 58.377 3,21 91.616,39 

Parco Nord Milano 199.707     -          -    59.741,23 
Parco Regionale del Monte Netto 75.027 11.533 15,37        -    641,38 
Parco Spina Verde 57.594     -          -    1.470,38 
Parco Nazionale dello Stelvio 71.050     -          -    967,43 
Totale Parchi Regionali e 
Nazionali 8.171.757 56.548   149.040   523.082,25 

Incremento percentuale 
complessivo     0,69   1,82   

 

Tabella 4-6 – Interferenza con Rete Ecologica Regionale 

Rete ecologica regionale (RER) 

Stato di  Lunghezza infrastrutture stradali  
fatto [Incrementoriferito al precedente 

orizzonte temporale] 

cn 
bp mp 

m % m % 
Elemento primario 8.308.915 36.013 0,43 137.657 1,66 
Elementi di secondo livello 5.305.621 30.659 0,58 178.940 3,37 
Totale elementi 13.614.536 66.672 0,49 316.597 2,33 
Corridoi regionali ad alta antropizzazione 1.453.880 31.073 2,14 44.093 3,03 
Corridoi regionali a bassa e moderata antropizzazione 1.893.352 48.975 2,59 43.416 2,29 
Totale corridoi 3.347.232 80.049 2,39 87.509 2,61 
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Di seguito si riportano le considerazioni relative alle opere. 

Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V2 
 

Collegamento autostradale Brennero-La Spezia (Ti.Bre.) 
 

Realizzazione infrastruttura Progetto definitivo  
 

 

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  
� Valli fluviali  
� Valle Fluviale del Po 

 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a VIA Nazionale (Legge Obiettivo 443/2001) su progetto preliminare “Raccordo autostradale Autostrada della 
Cisa A15-Autostrada del Brennero A22 Fontevivo(PR)-Nogarole Rocca(VR)” che si è conclusa con esito positivo con prescrizioni.  
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  

L’opera si pone in prossimità della ZPS IT20A0503 “Isola Maria Luigia”.  

Pur non interferendo direttamente con siti Rete Natura, elemento di attenzione risulta costituito dalla porzione di tracciato che si 
frappone fra i Siti a posti a nord del tracciato (SIC IT20A0013, ZPS IT20A0402 Lanca di Gerole) ed i siti posti invece a sud 
dell’infrastruttura di progetto (ZPS IT20A0503 Isola Maria Luigia, SIC IT20A0014 “Lanca di Gussola” e ZPS IT20A0502 “Lanca di 
Gussola”). Tale porzione di tracciato potrebbe costituire elemento “barriera” per le componenti biotiche presenti nell’area di studio e 
connesse principalmente dalle rete idrografica superficiale ed in subordine dagli elementi costituenti il paesaggio agrario.  

Gli effetti rimandano principalmente a: consumo di suolo, effetto barriera, frammentazione degli habitat, emissioni acustiche ed in 
atmosfera. Tali effetti risultano ancora più accentuati dalla banalizzazione del contesto territoriale in esame, in quanto il tracciato 
interferisce con la possibilità di connessione tra gli elementi presenti più rilevanti dal punto di vista conservazionistico (Sic /Zps). 

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che 
eventuali variazioni nei livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel capitolo 
successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V3 
 Raccordo autostradale della Valtrompia (Brescia-Lumezzane) Realizzazione infrastruttura Progetto esecutivo  

 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare 
� Area Metropolitana  

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a VIA nazionale su progetto definitivo “Raccordo autostradale tra l'Autostrada A4 e la Valtrompia” che si è 
conclusa con esito positivo con prescrizioni (Provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT (DEC-
2002-7724 del 22/10/2002) http://www.va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Documentazione/84/112). L’opera non presenta interferenze 
dirette con siti Rete Natura. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V5 Bretella A21 – Castelvetro Piacentino e terzo ponte sul Po 
 

Realizzazione infrastruttura Progetto definitivo 
 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Valle Fluviale del Po 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a VIA nazionale su progetto definitivo “Nuovo casello di Castelveltro Piacentino, raccordo autostradale con la 
S.S.10 Padana inferiore, completamento bretella autostradale tra S.S.10 e S.S.234” che si è conclusa con esito positivo con prescrizioni 
(Provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT del 26 giugno 2009 - 
http://www.va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Documentazione/130/159?pagina=1#form-cercaDocumentazione) 
 
L’opera presenta interferenze dirette con siti Rete Natura: nella fattispecie con la IT20A0501 ZPS “Spinadesco” ed il SIC IT20A0016 SIC 
“Spiaggioni Po di Spinadesco”. 
 

Gli effetti rimandano principalmente a: consumo di suolo, effetto barriera, frammentazione degli habitat, emissioni acustiche ed in 
atmosfera. Tali effetti andrebbero a sommarsi ad elementi di criticità già presenti sul territorio con particolare riferimento agli 
insediamenti produttivi.  

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio.  
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V14 Terza Corsia Milano - Meda Realizzazione infrastruttura Studio di fattibilità 

 
 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V15 Autostrada regionale Varese-Como-Lecco Realizzazione infrastruttura Studio di fattibilità 
 

 

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

Tipologia di progetto soggetta a VIA nazionale 
 
L’opera presenta interferenze dirette con siti Rete Natura e con aree a Parco. Nello specifico il progetto interferisce direttamente con il 
SIC IT2020003 “PALUDE DI ALBATE”, nonché con il Parco Pineta di Appiano Gentile e Tradate (Parco Regionale) e con il Parco 
Regionale della Valle del Lambro.  
 
Gli effetti rimandano principalmente a: consumo di suolo, effetto barriera, frammentazione degli habitat, emissioni acustiche ed in 
atmosfera. Tali effetti risultano ancora più accentuati dall’alta densità insediativa e, in generale, dalla pressione antropica presente nella 
fascia collinare. 

Elemento di attenzione è dato da alcune tratte con andamento prevalentemente est-ovest, che potrebbero costituire una potenziale 
interferenza con il sistema idrografico superficiale e quindi con il sistema delle connessioni ecologiche nord-sud. In tali situazioni 
particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente risolta in fase di 
progettazione/realizzazione, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda 
pertanto di considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V16 Autostrada regionale Cremona-Mantova Realizzazione infrastruttura Progetto definitivo  

 

  

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  
� Valli fluviali  
� Valle Fluviale del Po 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a Valutazione Impatto Ambientale nazionale su progetto definitivo “Autostrada regionale - Integrazione del 
sistema transpadano - direttrice Cremona-Mantova. Tratto Cremona-Mantova Sud” conclusasi con esito positivo (Provvedimento di 
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compatibilità ambientale decreto MATTM di concerto con MiBACT DVA-DEC-2011-0000399 del 18/07/2011).  
 
L’opera attraversa il Parco Regionale Oglio Sud, che comprende la ZPS - IT20B0401 "Parco Regionale Oglio Sud", e il Parco regionale 
del Mincio. Si rileva inoltre la prossimità dell’opera con altri siti Rete Natura quali: SIC IT20B0005 "Torbiere di Marcaria", SIC IT20B0017 
"Ansa e Valli del Mincio", ZPS IT20B0009 "Valli del Mincio", SIC e ZPS IT20B0010 "Vallazza”. 
 
Gli effetti rimandano principalmente a: consumo di suolo, effetto barriera, frammentazione degli habitat, emissioni acustiche ed in 
atmosfera. Tali effetti risultano ancora più accentuati dalla banalizzazione del contesto territoriale in esame, in quanto il tracciato 
interferisce con la possibilità di connessione tra gli elementi presenti più rilevanti dal punto di vista conservazionistico (Sic /Zps). 

Elemento di attenzione è dato dall’andamento prevalentemente est-ovest del tracciato, che costituisce una potenziale interferenza con il 
sistema idrografico superficiale e quindi con il sistema delle connessioni ecologiche nord-sud. In tali situazioni particolare attenzione 
andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente risolta, potrebbe aumentare l’effetto 
barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che eventuali variazioni nei  livelli 
successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel capitolo successivo (e le loro 
eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V17 Interconnessione autostradale tra Sistema Viabilistico 
Pedemontano e autostrada Brescia-Bergamo-Milano 
(IPB) 

Realizzazione infrastruttura Studio di prefattibilità  
 
 

 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
� Valli fluviali  

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è corredata da Studio di prefattibilità ambientale aggiornato al 2011 e sottoposto alla Conferenza dei Servizi conclusasi 
favorevolmente nel 2012 (indetta con DGR n. 2418 del 20 ottobre 2011). 
 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura: presenza in direzione nord – ovest rispetto al tracciato in comune di 
Trezzo d’Adda del SIC “IT2050011 – Oasi le Foppe di Trezzo sull’Adda e in direzione sud- est in comune di Caravaggio del SIC 
“IT2060013 – Fontanile Brancaleone”.  
 

 

 

  



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 960 – Bollettino Ufficiale

Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V20 Interventi per la grande viabilità - AdPQ Grande 
Viabilità. 
RIQUALIFICA EX SS 415 PAULLESE   

20.2.  Nuovo ponte sull'Adda (3° lotto CR) 
20.3. SP 39 - TEEM (2° lotto 1° stralcio 
tratta A) 
20.4 TEEM – Zelo Buon Persico (2° lotto 1° 
stralcio tratta  B) 
20.5 Zelo Buon Persico – Spino d’Adda (2° 
lotto 2° stralcio) 

Potenziamento/Riqualificazione 
infrastruttura esistente 

 
 
Progetto definitivo 
 
 
 
 
 
 
 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  
� Valli fluviali  

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a Valutazione Impatto Ambientale nazionale (Legge Obiettivo 443/2001) su progetto definitivo “Riqualifica 
viabilità ex S.S.415 Paullese. Potenziamento della tratta da Peschiera Borromeo a Spino d'Adda” conclusasi con esito positivo 
(Provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE  n.113 del 29/3/2006).     
 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura: i siti più prossimi sono il SIC IT2050009 Sorgenti della Muzzetta, il SIC 
IT2090002 “Boschi e Lanca di Comazzo” e il SIC IT2090003 e IT2090004 “Bosco di Mortone e Garzaia del Mortone”.   
L’opera in esame attraversa due Parchi Regionali: l Parco Regionale Adda Sud e il Parco Agricolo Sud Milano.  
Elemento di attenzione è dato dalla potenziale interferenza con il sistema idrografico superficiale e quindi con il sistema delle 
connessioni ecologiche nord-sud. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V20 Interventi per la grande viabilità - AdPQ Grande 
Viabilità. 
 
TANGENZIALE SUD DI BERGAMO 


 20.8. Interventi AdPQ Grande Viabilità - 
Tangenziale sud di Bergamo  - 3° tratto - 
Paladina-Villa d'Almé 

Realizzazione infrastruttura  
 
 
Progetto preliminare 
 
 
 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a VIA nei sui sub lotti alle seguenti procedure ambientali: 

 Valutazione Impatto Ambientale nazionale su progetto definitivo “SS 42 Tangenziale Sud di Bergamo - I lotto - I stralcio 

Tratto Vallebrembo Villa D'Almè” (Provvedimento 8541 del 17/05/2002: Positivo con prescrizioni). 
 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V21 Interventi di accessibilità a Malpensa – AdPQ Malpensa 
21.3. Variante S.S. 33 Rho-Gallarate 
21.4. Peduncolo di Vedano Olona 

Realizzazione infrastruttura 
21.3 P. Preliminare 
21.4 P. Definitivo 

 

21.3 21.4 
21.3. Variante S.S. 33 Rho-Gallarate 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
� Valli fluviali 

 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a Valutazione Impatto Ambientale su progetto preliminare (Provvedimento positivo con prescrizioni: Parere 
Regionale 14474 in data 06/10/2003). 

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  

21.4. Peduncolo di Vedano Olona 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare  
 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V22 Interventi AdP Valtellina: 
Opere prioritarie 

� 22.3 – S.S. 38 - Variante di Tirano - 
completamento 

� 22.4 – S.S. 38 - Completamento Tangenziale 
di Sondrio 

  
Opere di seconda fase 

� 22.6 - S.S. 36 Riqualifica Gera Lario - 
Chiavenna 

� 22.7 - S.S. 38 Variante Tartano-Sondrio 
� 22.8 - S.S. 38 Variante Tresivio-Stazzona 

Realizzazione 
infrastruttura/potenziamento 
infrastruttura esistente  

� Progetto definitivo 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

22.3, 22.4, 22.8 22.7 
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22.6 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Alpina 
22.3 - Variante di Tirano - Completamento 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’intervento è stato assoggettato a VIA “Lavori di costruzione del lotto 4°- SS38 Variante di Tirano dallo svincolo di Stazzona (compreso) 
allo svincolo di Lovero (con collegamento alla dogana di Ponteschiavo)” ed è stato approvato con prescrizioni (Provvedimento - Parere 
regionale 17169 in data 16/04/2004).  
 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 
Si evidenzia la criticità data dalla localizzazione della porzione di tracciato che, sviluppandosi nel fondo valle in direzione est-ovest, 
contribuisce ad aumentare l’effetto barriera delle infrastrutture preesistenti tra i due opposti versanti della valle, in cui si rilevano 
elementi di particolare pregio conservazionistico (sia SIC/ZPS che Aree Protette).  
 

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che 
eventuali variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel 
capitolo successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. 

22.4 - S.S. 38 - Completamento Tangenziale di Sondrio 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’intervento è stato assoggettato a VIA “Completamento Tangenziale di Sondrio dallo svincolo di Montagna (compreso) allo svincolo di 
Tresivio (compreso)” ed è stato approvato con prescrizioni (Provvedimento - Delibera CIPE n°151 in data 02/12/2005).  
 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura, ma si pone nelle vicinanze della ZPS IT2040402 “Riserva Regionale Bosco 
dei Bordighi”. 
Si evidenzia la criticità data dalla localizzazione della porzione di tracciato che, sviluppandosi nel fondo valle in direzione est-ovest, 
contribuisce ad aumentare l’effetto barriera delle infrastrutture preesistenti tra i due opposti versanti della valle, in cui si rilevano 
elementi di particolare pregio conservazionistico (sia SIC/ZPS che Aree Protette).  
 

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che 
eventuali variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel 
capitolo successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. 

22.6 - S.S. 36 Riqualifica Gera Lario - Chiavenna 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’intervento è assoggettato a VIA regionale. 
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L’opera si sviluppa lungo il fiume Mera, in buona parte in adicenza al SIC IT2040042 “PIAN DI SPAGNA E LAGO DI MEZZOLA” e ZPS 
IT2040022 “Lago di Mezzola e Pian di Spagna, mentre attrevrsa buona parte del SIC SIC IT2040041 “PIANO DI CHIAVENNA”.  
Il tracciato determina impatti diretti rispetto alla sottrazione di habitat (in particolare boscati), frammentazione degli ecosistemi e effetto 
barriera in particolare nei confronti del limitrofo corridoio fluviale.  
 

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda pertanto di 
considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 

22.7 - S.S. 38 Variante Tartano-Sondrio 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’intervento è assoggettato a VIA regionale. 
 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura, ma si pone nelle vicinanze dei SIC IT20040030 “Val Madre”, SIC 
IT20040031 “Val Cervia” e SIC IT20040032 “Val del Livrio”, e alla ZPS IT2040401 “Parco Regionale Orobie Valtellinesi”. 
Si evidenzia la criticità data dalla localizzazione della porzione di tracciato che, sviluppandosi nel fondo valle in direzione est-ovest, 
contribuisce ad aumentare l’effetto barriera delle infrastrutture preesistenti tra i due opposti versanti della valle, in cui si rilevano 
elementi di particolare pregio conservazionistico (sia SIC/ZPS che Aree Protette).  
 

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda pertanto di 
considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 

22.8 - S.S. 38 Variante Tresivio-Stazzona 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’intervento è assoggettato a VIA regionale. 
 

L’opera si sviluppa in buona parte all’interno del SIC IT 2040034 “VALLE D'ARIGNA E GHIACCIAIO DI PIZZO DI COCA”. Il tracciato è 
previsto in parte in galleria e in parte fuori terra. Quest’ultima tipologia di tracciato determina impatti diretti rispetto alla sottrazione di 
habitat (in particolare boscati), frammentazione degli ecosistemi e effetto barriera in particolare nei confronti del limitrofo corridoio 
fluviale.  
 
In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda pertanto di 
considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

V23 LECCO – BERGAMO 
V23.2 Variante di Cisano Bergamasco (secondo 
lotto) 
V23.3 Collegamento Calusco d'Adda - Terno 
d'Isola 
V23.5 Variante Calolziocorte 
V23.6 Collegamento Olgiate Molgora - Ponte di 
Brivio - Pontida in variante a S.S. 342 

Realizzazione 
infrastruttura/potenziamento 
infrastruttura esistente 

 
V23.2 P. Definitivo 
 
V23.3 P. Definitivo 
 
V23.5 P. Preliminare 
V23.6 Fattibilità 

 
 

 23.2, 23.5, 23.6 
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23.3 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare  
� Valli fluviali  

23.2. Variante di Cisano Bergamasco (secondo lotto) 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggettata a Valutazione Impatto Ambientale (Legge Obiettivo 443/2001) su progetto preliminare, ” Variante di Cisano 
Bergamasco alla ex SS 639”, provvedimento positivo con prescrizioni.  
- parere Regione Lombardia d.g.r. VII/19111 del 22/10/2004  

 
L’opera in buona parte si sviluppa in adiacenza al SIC IT2030005 “PALUDE DI BRIVIO”.  
 
Il tracciato, anche se non interferisce direttamente con l’area Rete Natura, determina impatti rispetto alla sottrazione di habitat (in 
particolare boscati), frammentazione degli ecosistemi e effetto barriera in particolare nei confronti delle limitrofe aree boscate e 
agricole. 
 
In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che 
eventuali variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel 
capitolo successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. 

23.3. Collegamento Calusco d'Adda - Terno d'Isola 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggettata a Valutazione Impatto Ambientale (Legge Obiettivo 443/2001) su progetto preliminare, “Variante da 
Calusco d’Adda a Terno d’Isola”, provvedimento positivo con prescrizioni. 
- parere Regione Lombardia d.g.r. VII/19110 del 22/10/2004  
- nel mese di ottobre 2009 la Regione Lombardia esprime parere favorevole al progetto definitivo per la tratta da Calusco a Terno 
d’Isola  

 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
 
23.5 Variante di Calolziocorte 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggettata a Valutazione Impatto Ambientale (Legge Obiettivo 443/2001) su progetto preliminare, “Collegamento 
Lecco-Bergamo. variante alla SS 639 nel territorio della Provincia di Lecco ricompresa nei comuni di Lecco, Vercurago e Calolziocorte”, 
provvedimento positivo con prescrizioni (provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 98 del 6/11/2009)  
 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 968 – Bollettino Ufficiale

L’opera si sviluppa in parte in adiacenza al SIC IT2030004 “LAGO DI OLGINATE”. 
 
Il tracciato, anche se non interferisce direttamente con l’area Rete Natura, determina impatti rispetto alla sottrazione di habitat (in 
particolare boscati), frammentazione degli ecosistemi e effetto barriera in particolare nei confronti delle limitrofe aree boscate e 
agricole. 
 
In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che 
eventuali variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel 
capitolo successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. 

23.6. Collegamento Olgiate Molgora - Ponte di Brivio - Pontida in variante a S.S. 342 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

VIA: procedura regionale  

 

L’opera presenta interferenze dirette con siti Rete Natura: ZPS IT2030008 “Il Toffo” 
 
Per quanto riguarda gli effetti sulla Rete Natura 2000, gli impatti riguardano il consumo di suolo, interferenza con il reticolo idrografico 
superficiale, perdita di habitat, aumento delle emissioni acustiche ed in atmosfera. 
 
In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda pertanto di 
considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 
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Id Azione Tipo  Attuazione dell’azione  

V25 Altri interventi stradali   
V25.3 SS 340 – Variante alla Tremezzina Realizzazione infrastruttura P. Preliminare 

V25.5 Variante alla SS 42 “del Tonale e delle 
Mendola”  Realizzazione infrastruttura Prefattibilità 

V25.6 Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta 
Vestone-Idro) Realizzazione infrastruttura P. Preliminare 

V25.7 Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta  
Barghe-Vestone) Realizzazione infrastruttura Fattibilità 

V25.8 ex SS 234 “Codognese”: Variante di 
Ospedaletto (lotto 1) 

Potenziamento/Riqualificazio
ne infrastruttura esistente Fattibilità 

V25.9 ex SS 234 “Codognese”: Variante di 
Ospedaletto (lotto 2) 

Potenziamento/Riqualificazio
ne infrastruttura esistente P. Definitivo 

V25.12 ex SS 236 – Variante di Marmirolo (lotti 2 e 3) Realizzazione infrastruttura P. Definitivo 
V25.14 Variante ex SS233 Varesina Realizzazione infrastruttura P. Esecutivo 

V25.3 SS 340 – Variante alla Tremezzina  
Opera inclusa nelle fasce: 

� Prealpina 
 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
 

V25.5 Variante alla SS 42 “del Tonale e delle 
Mendola”   
Opera inclusa nelle fasce: 

� Alpina 
 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 
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Tuttavia si evidenzia un’attenzione data dalla localizzazione della porzione di tracciato che, sviluppandosi nel fondo valle in direzione 
est-ovest, contribuisce ad aumentare l’effetto barriera delle infrastrutture preesistenti tra i due opposti versanti della valle, in cui si 
rilevano elementi di particolare pregio conservazionistico (sia SIC/ZPS che Aree Protette).  
 

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda pertanto di 
considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 

V25.6 Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta 
Vestone-Idro) 
V25.7 Variante ex SS 237 “del Caffaro”(tratta  
Barghe-Vestone)  
Opera inclusa nelle fasce: 

� Prealpina 
 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 
Tuttavia si evidenzia la criticità data dalla localizzazione della porzione di tracciato che, sviluppandosi nel fondo valle in direzione est-
ovest, contribuisce ad aumentare l’effetto barriera delle infrastrutture preesistenti tra i due opposti versanti della valle, in cui si 
rilevano elementi di particolare pregio conservazionistico (sia SIC/ZPS che Aree Protette).  
 

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda pertanto di 
considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 

V25.8 ex SS 234 “Codognese”: Variante di 
Ospedaletto (lotto 1) 
V25.9 ex SS 234 “Codognese”: Variante di 
Ospedaletto (lotto 2)  
Opera inclusa nelle fasce: 

� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  
 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
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V25.12 ex SS 236 – Variante di Marmirolo 
(lotti 2 e 3)  
Opera inclusa nelle fasce: 

� Valli fluviali  
� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  

 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
 

V25.14 Variante ex SS233 Varesina  
Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
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4.4.2 Interferenze della rete ferroviaria  

I dati sotto riportati evidenziano come lo scenario più impattante relativamente alla 
programmazione degli interventi sulla rete ferroviaria (aggiuntiva e in potenziamento), sia quello 
riferito all’orizzonte temporale Bp, breve periodo, relativo alla programmazione degli interventi al 
2017.  

L’indicatore “Interferenza con i Siti Rete Natura 2000 (Zps – Sic)” evidenzia come nessuna delle 
programmazioni di breve e medio periodo determini un aumento dello sviluppo lineare della rete 
ferroviaria all’interno di aree SIC e ZPS. 

Esaminando l’indicatore successivo “Interferenza con i Siti Rete Natura 2000 (Zps – Sic), 
considerando anche le infrastrutture ferroviarie comprese in un buffer (cautelativo) di 500 mt dal 
perimetro del sito” si rileva come in questo caso, lo scenario più impattante per il sistema Rete 
Natura sia quello riferibile al breve periodo: si registra infatti un incremento pari a 3.346,55 metri 
lineari, corrispondenti ad un aumento percentuale 1,31%. Nel medio periodo non si registrano 
variazioni. 

L’indicatore “Interferenza con Parchi” evidenzia come il parco regionale maggiormente interessato 
dalle infrastrutture ferroviarie esistenti sia il Parco lombardo della Valle del Ticino, sia attualmente 
che in prospettiva nei vari orizzonti temporali esaminati. Anche in questo caso, sia per il parco 
precedentemente citato che per i parchi in generale, lo scenario più impattante è quello riferibile al 
breve periodo (programmazione al 2017): si registra infatti un incremento complessivo di 7.185,62 
metri lineari, corrispondenti ad un aumento percentuale 2,94%. Nel medio periodo non si 
registrano variazioni. 

Infine anche l’indicatore “Rete ecologica” conferma come per gli indicatori precedenti che lo 
scenario più impattante sia quello a breve periodo.  

 

Legenda delle tabelle:  

Orizzonte temporale 

Cn, contesto= rete ferroviaria al 2015 

Bp, breve periodo= programmazione interventi ferroviari al 2017 

Mp, medio periodo= programmazione interventi ferroviari al 2020 
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Tabella 4-7 – Interferenza con i Siti Rete Natura 2000 (Zps – Sic), considerando anche le infrastrutture 
ferroviarie comprese in un buffer (cautelativo) di 500 mt dal perimetro del sito 

  

Stato di Lunghezza infrastrutture ferroviarie 

fatto [[Incremento in metri e % riferito al precedente 
orizzonte temporale] 

Tipo sito Rete Natura 2000  cn 
bp mp 

m % m % 
Totale ZPS 118.907 1676 1,41     
Totale SIC 137.433 1671 1,22     
            
Totale complessivo  256.340 3.347     
Incremento percentuale 
complessivo   1,31   
 

Tabella 4-8 – Interferenza con Parchi 

Nome parco 

Stato di fatto 

Lunghezza infrastrutture ferroviarie Estensione 
[Incremento riferito al precedente 

orizzonte temporale] Parco  

cn 
bp mp 

(ha) m % m % 
Parco Agricolo Sud Milano 47.075  -     47.054,42 
Parco Campo dei Fiori 516  -     6.336,74 
Parco dei Colli di Bergamo  -   -     4.682,59 
Parco del Mincio 2.244  -     15.858,56 
Parco del Monte Barro 486  -     644,62 
Parco del Serio 2.279 2.003  87,89   7.514,06 
Parco della Grigna Settentrionale  -   -     50.932,87 
Parco della Pineta di Appiano Gentile e 
Tradate  -   -   

  6.899,68 
Parco della Valle del Lambro 22.418  -     24.342,22 
Parco dell'Adamello  -   -     37.450,16 
Parco dell'Adda Nord 6.870 29  0,42   15.162,51 
Parco dell'Adda Sud 2.804  -     12.744,88 
Parco dell'Alto Garda bresciano  -   -     5.540,89 
Parco delle Groane 3.557  -     4.832,49 
Parco delle Orobie Bergamasche  -   -     8.257,49 
Parco delle Orobie Valtellinesi  -      3.695,65 
Parco dell'Oglio Nord 12.215 1.979  16,20   69.857,62 
Parco dell'Oglio Sud 4.475  -     44.092,28 
Parco di Montevecchia e della Valle del 
Curone 1.756  -   

  2.745,75 
Parco lombardo della Valle del Ticino 134.800 3.174  2,35   91.616,39 
Parco Nazionale dello Stelvio  -   -     59.741,23 
Parco Nord Milano  -   -     641,38 
Parco Regionale del Monte Netto  -   -     1.470,38 
Parco Spina Verde 2.778  -     967,43 
Totale Parchi Regionali e 
Nazionali 244.273 7.185     523.082,25 

Incremento percentuale 
complessivo   2,94    
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Tabella 4-9 – Interferenza con Rete Ecologica Regionale 

Rete ecologica regionale (RER) 

Stato di  Lunghezza infrastrutture ferroviarie 
fatto [Incremento riferito al precedente 

orizzonte temporale] 

cn 
bp mp 

m % m % 
Elemento primario 354.692 10.711 3,02 1.865 0,53 
Elementi di secondo livello 244.417 25.638 10,49 5.518 2,26 
Totale elementi 599.109 36.349 6,07 7.384 1,23 
Corridoi regionali ad alta antropizzazione 131.158 1.406 1,07 1.031 0,79 
Corridoi regionali a bassa e moderata antropizzazione 84.404 2.378 2,82  -    
Totale corridoi 215.562 3.784 1,76 1.031 0,48 
 

 

 

Di seguito si riportano le considerazioni relative ad ogni singola opera. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F1 Linee AV/AC Treviglio-Brescia-Verona 
 
 

Realizzazione infrastruttura 
 


 Tratta Brescia 
Ovest-Verona: 
progetto definitivo; 

 

 Incremento servizio RE Milano-Brescia-Verona 

Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura 
esistente 

A seguito dellentrata in 
esercizio della Linea 
AV/AC 

 

 Attivazione servizio suburbano Brescia-Desenzano 

Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura 
esistente 

A seguito dellentrata in 
esercizio della Linea 
AV/AC 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare 
� Area Metropolitana  
� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  
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� Valli fluviali  
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera è stata assoggetta a VIA Nazionale a livello di Progetto Preliminare, su tutta la tratta Treviglio-Brescia-Verona.  

Tratta Treviglio-Brescia in fase di cantierizzazione. 

Tratto Brescia ovest – Verona VIA nazionale sulle varianti puntuali di tracciato – procedura avviata in data 29/9/2014. 

 

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento 
del traffico da gomma a ferro. Una criticità di cui occorrerà tener conto nei successivi livelli di progettazione è dovuta invece al fatto che 
avendo l’opera un andamento est-ovest, va ad interferire con il reticolo idrografico superficiale (che ha andamento prevalentemente 
nord-sud) che in diversi casi è elemento costitutivo della RER. Analogamente a ciò, lo sviluppo lineare dell’opera è prevalentemente in 
affiancamento con infrastrutture lineari preesistenti (A4 e ferrovia): tale situazione, se non correttamente risolta in fase di 
progettazione, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio.  

Sarebbe pertanto auspicabile che eventuali variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e 
compensativi riportati nel capitolo successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso.
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F5 Linea Seregno-Bergamo e innesto sulla linea Bergamo-
Treviglio (Gronda Est) 
 

Realizzazione infrastruttura Progetto preliminare. È 
in corso la progettazione 
definitiva. 

  

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

VIA Nazionale in Legge Obiettivo - Provvedimento chiuso con esito positivo con restrizioni il 19/07/2004. L’opera non presenta 
interferenze dirette con siti Rete Natura.  

Pur non interferendo direttamente con siti Rete Natura, avendo l’opera un andamento est-ovest, si rileva una potenziale interferenza 
con il sistema idrografico superficiale e quindi con il sistema delle connessioni ecologiche nord-sud. In tali situazioni particolare 
attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente risolta in fase di realizzazione, 
potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che eventuali 
variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel capitolo 
successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. Potenziali effetti indiretti positivi 
potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F6 Accessibilità a Malpensa Realizzazione infrastruttura Varie 
 - Prolungamento servizio da Malpensa T1 a Malpensa T2 

- Completamento servizio R Novara-Saronno-Milano 
- Prolungamento intero servizio Gallarate 

 

 

 

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare 
� Area Metropolitana  
� Valli fluviali  

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

Collegamento ferroviario Terminal 1 al Terminal 2: VIA regionale chiusa con esito positivo con prescrizioni. In fase di cantierizzazione. 
 
Accessibilità da nord a Malpensa: VIA nazionale. 
 

Il collegamento T1-T2 nel suo tratto centrale - per una lunghezza di circa 500 m - interferisce con un lembo del Parco naturale della 
Valle del Ticino, la cui perimetrazione coincide con quelle della zona di protezione speciale (ZPS) “IT2080301 - Boschi del Ticino” e del 
sito di importanza comunitaria (SIC) “IT2010012 – Brughiera del Dosso”. Gli effetti rimandano principalmente a: consumo di suolo, 
aumento dell’effetto barriera, frammentazione degli habitat, emissioni acustiche e vibrazionali.   

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F7 Collegamento ferroviario Orio al Serio Realizzazione infrastruttura Fattibilità 
 - Completamento servizio RE Milano-Bergamo (via Treviglio) 

- Prolungamento servizio RE fino a Orio al Serio 
- Prolungamento linea suburbana S18 (Milano-Bergamo via 
Carnate) 

 

 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Collinare 
� Area Metropolitana  

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F8 Completamento raddoppio Milano-Mortara: raddoppio tratta 
Albairate-Parona-Mortara 

Potenziamento infrastruttura 
esistente: raddoppio 

Progetto definitivo 
 

 - Completamento servizio R Milano-Mortara 
- Prolungamento linea suburbana S9 fino ad Abbiategrasso 

Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura 
esistente  

 

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  
� Valli fluviali  
� bassa Pianura, colture Risicole 

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

VIA Legge Obiettivo 443/2001 “Raddoppio linea ferroviaria Milano-Mortara: tratta Cascina Bruciata-Mortara”– esito positivo con 
prescrizioni 
 provvedimento di compatibilità ambientale Delibera CIPE 76 del 29/3/2006  
 parere Commissione Speciale VIA 46-CSVIA-PRR-VIA del 28/7/2004 
 parere Regione Lombardia d.g.r. VII/14408 del 30/9/2003 

 
VIA nazionale “Raddoppio della linea ferroviaria Milano - Mortara” – esito positivo con prescrizioni 
 provvedimento di compatibilità ambientale decreto MATTM DEC/VIA/7583 del 3/9/2002 
 parere Regione Lombardia d.g.r. VII/9330 del 7/6/2002  

L’opera presenta interferenze dirette con i siti IT2080301 ed IT2080002. Gli effetti rimandano principalmente a: consumo di suolo, 
aumento dell’effetto barriera, frammentazione degli habitat, emissioni acustiche e vibrazionali.   

Lo sviluppo lineare dell’opera determina altresì una potenziale interferenza con il sistema idrografico superficiale e quindi con il sistema 
delle connessioni ecologiche nord-sud. In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale 
situazione infatti, se non correttamente risolta in fase di realizzazione, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche 
presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che eventuali variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le 
proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel capitolo successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo 
ambientale si sia già concluso. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F9 Potenziamento Rho-Gallarate: nodo di Rho; 
quadruplicamento Rho-Parabiago e raccordo Y; triplicamento 
Parabiago-Gallarate 

Potenziamento infrastruttura 
esistente: raddoppio 

Progetto definitivo 
 
 

 


 Attivazione linea suburbana S14 Rogoredo-Magenta 

 Attivazione linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago 

 Prolungamento linea suburbana S15 Rogoredo-Parabiago 

fino a Malpensa T2 

 Prolungamento linea suburbana S11 fino a Parabiago 

 Nuova fermata a Nerviano per le linee S5, S11 e S15 


 Nuovo servizio passeggeri 

 Nuovo servizio passeggeri 

 Potenziamento del servizio 

passeggeri su Infrastruttura 
esistente 


 Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura 
esistente 


 Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura 
esistente  

 

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

VIA Nazionale in Legge Obiettivo 

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F11 Quadruplicamento Milano Rogoredo-Pavia (tratta Pieve 
Emanuele-Pavia) 

Potenziamento infrastruttura 
esistente: quadruplicamento P. Preliminare  

 
 Prolungamento linea suburbana S2 Rogoredo-Pieve 
Emanuele 


 Nuova fermata Poasco 


 Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura 
esistente 


 Nuova stazione  

 

  

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
� bassa Pianura, colture foraggere e cerealicole  
� Valli fluviali  

Effetti sulla Rete Natura 2000:  

Procedura regionale da avviare  
 
L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura.  
 
Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro.  
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F12 Potenziamento delle linee della Brianza  Fattibilità/P.Preliminare 
 

 


 Nuova fermata Barlassina 

 Completamento linea suburbana S12 Melegnano-

Cormano 

 Prolungamento linea suburbana S12 da Cormano a 

Varedo 
 

1. Potenziamento infrastruttura 
esistente: terzo binario nella tratta 
Affori Varedo 

2. Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura esistente 

3. Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura esistente 

4. Potenziamento del servizio 
passeggeri su Infrastruttura esistente 

5. Potenziamento infrastruttura 
esistente: raddoppio binario   

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

Le opere non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 

 

  



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 984 – Bollettino Ufficiale

 

Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F14 Tirano-Bormio e traforo del Mortirolo Realizzazione infrastruttura Fattibilità  

 

 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Alpina 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera presenta interferenze dirette diversi siti Rete Natura: IT2040024 e IT2040044. 

Gli effetti rimandano principalmente a: consumo di suolo, aumento dell’effetto barriera, emissioni acustiche e vibrazionali.   

Elemento di attenzione consiste nella porzione di tracciato che sviluppandosi nel fondo valle, potrebbe contribuire ad aumentare l’effetto 
barriera delle infrastrutture preesistenti tra i due opposti versanti della valle, in cui si rilevano elementi di particolare pregio 
conservazionistico (sia SIC/ZPS che Aree Protette).  

In tali situazioni particolare attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente 
risolta, potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Si raccomanda pertanto di 
considerare le proposte di principi mitigativi e compensativi (e loro eventuali evoluzioni) riportati nel capitolo successivo. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 

 

 

  



Bollettino Ufficiale

Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 985 –

 

Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F16 
Riattivazione linea Garbagnate-Arese-Lainate 

Realizzazione 
infrastruttura/riapertura linea 
esistente Fattibilità   

 -          Attivazione nuova linea suburbana S17 con fermate 
Garbagnate Centro, Garbagnate Ovest e Lainate 

Nuovo servizio passeggeri 
 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Area Metropolitana  
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con il sito Rete Natura. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F17 Ti.Bre. ferroviario - Linea Bologna-Verona -Raddoppio tratta 
Poggio Rusco e Nogara e Linea Parma-Ferrara - 
Potenziamento  tratta Parma-Suzzara- Poggio Rusco 

Realizzazione 
infrastruttura/potenziamento 
linea esistente 

P. Preliminare 
 
 

 

 

Opera inclusa nelle fasce: 

� Valle Fluviale del Po 
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

VIA Legge Obiettivo 443/2001 su progetto preliminare “Interventi di potenziamento delle infrastrutture ferroviarie - tratta Parma/Poggio 
Rusco” – esito positivo con prescrizioni 

- parere Regione Lombardia d.g.r. 19898 del 16/12/2004 

Procedura nazionale avviata 

 

L’opera non presenta interferenze dirette con il Sistema Rete Natura.  

Pur non interferendo direttamente con siti Rete Natura, avendo l’opera un andamento est-ovest, si rileva una potenziale interferenza 
con il sistema idrografico superficiale e quindi con il sistema delle connessioni ecologiche nord-sud. In tali situazioni particolare 
attenzione andrà posta ai temi della connettività ecologica. Tale situazione, infatti, se non correttamente risolta in fase di realizzazione, 
potrebbe aumentare l’effetto barriera per le componenti biotiche presenti nell’area di studio. Sarebbe pertanto auspicabile che eventuali 
variazioni nei  livelli successivi di progettazione considerino le proposte di principi mitigativi e compensativi riportati nel capitolo 
successivo (e le loro eventuali evoluzioni), ancorché l’iter autorizzativo ambientale si sia già concluso. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 
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Id Azione Tipo  Attuazione 
dell’azione  

F18 Interventi tecnologici e strutturali sul nodo ferroviario di 
Milano 
 

Realizzazione 
infrastruttura/potenziamento linea 
esistente 

Fattibilità 
 
 

    
Effetti sulla Rete Natura 2000:  

L’opera non presenta interferenze dirette con siti Rete Natura. 

Potenziali effetti indiretti positivi potrebbero derivare dal trasferimento del traffico da gomma a ferro. 

 

4.4.3 Servizio auto-filo-metro-tranviario, impianti a fune e mobilità 
complementare 

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 

� T2. Nuove linee metropolitane di Milano 
� T3. Prolungamento linee metropolitane di Milano 
� T4. Prolungamenti linee metropolitane di Brescia 
� T5. Sviluppo metrotranvie extraurbane di Milano 
� T6. Potenziamento metrotranvie di Bergamo 

Come evidenziato nel Rapporto Ambientale, tali azioni sviluppandosi in contesti fortemente 
urbanizzati non definiscono impatti su sistema Rete Natura e/o sul sistema delle Aree Protette. 

Per contro il potenziamento del servizio di trasporto pubblico comporterà effetti positivi in termini 
di emissioni risparmiate (acustiche ed in atmosfera) favorendo la riduzione della congestione 
viabilistica dovuta al traffico viabilistico privato.  

4.4.4 Servizi per la navigazione e valorizzazione del demanio lacuale 

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 

� N2. Interventi sistema dei Navigli   
� N3. Interventi per la valorizzazione del demanio lacuale 

Come evidenziato nel Rapporto Ambientale entrambe le linee di azione potrebbero definire un 
aumento dell’utilizzo dei servizi di navigazione sia ai fini turistici che da parte dei pendolari, 
permettendo conseguentemente un risparmio di emissioni di gas inquinanti e climalteranti.  

Si evidenzia per contro la possibile attenzione legata ad alcuni casi in cui i laghi coincidono con siti 
rete natura (es. Lago di Varese, Lago di Comabbio, Lago di Montorfano, Lago di Alserio, Lago di 
Pusiano, Lago del Segrino) oppure come questi ultimi spesso si trovino immediatamente in 
adiacenza ai laghi medesimi (es.: Palude Brabbia, Canneti del lago Maggiore, Alnete del Lago di 
Varese, Torbiere di Iseo, Alto Garda Bresciano). In tali casi l’aumento della “frequentazione” e 
dell’”uso” delle acque lacuali potrebbe definire un peggioramento di alcune componenti ambientali 
(clima acustico, qualità dell’aria, ecc..) determinando un impatto sulla componente faunistica 
legata ai siti Rete Natura. Tali interventi in aree lacuali già “compromesse” aumenterebbe quindi 
ulteriormente, la vulnerabilità dei sistemi lacuali medesimi. 
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4.4.5 Trasporto aereo ed elicotteristico 

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 

� A1. Sviluppo delle infrastrutture aeroportuali 
� A2. Sistema di collegamento elicotteristico 

Come evidenziato nel Rapporto Ambientale il potenziamento del traffico aereo contribuisce 
all’introduzione di specie esotiche (presenti nelle merci, nei bagagli e anche negli indumenti dei 
passeggeri) e interferisce con le rotte migratorie dell’avifauna a causa del rumore e 
dell’inquinamento luminoso. Gli aeroporti hanno inoltre un ruolo significativo nelle emissioni di CO2 

equivalente e come sorgente di inquinamento acustico.  

Infine il potenziamento delle infrastrutture aeroportuali comporta solitamente un potenziamento 
delle infrastrutture trasportistiche ad esse connesse (strade e ferrovie) che possono definire a loro 
volta consumo di suolo, frammentazione degli habitat ed aumento di emissioni in atmosfera ed 
acustiche.  

Tali considerazioni generali assumono particolare rilievo nel caso in cui le infrastrutture 
aeroportuali siano poste in prossimità di siti di importanza comunitaria (vedasi a titolo 
esemplificativo il caso dell’aeroporto di Malpensa che si trova in prossimità del Parco Regionale 
della valle del Ticino e di siti di importanza comunitaria quali : IT2080301 Boschi del Ticino, 
IT2010012 BRUGHIERA DEL DOSSO, IT2010010 BRUGHIERA DEL VIGANO, IT2010014 
TURBIGACCIO, BOSCHI DI CASTELLETTO E LANCA DI BERNATE).  

4.4.6 Logistica e intermodalità delle merci  

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 

� L1. Terminal intermodale di Melzo  
� L2. Terminal intermodale di Mortara  
� L3. Riqualificazione del terminal intermodale di Milano Smistamento  
� L5. Terminal intermodale di Busto Arsizio/Gallarate  
� L6. Terminal intermodale di Brescia  
� L7. Completamento del Porto di Valdaro  
� L8. Porto di Cremona – nuovo terminal ferroviario 

Il potenziamento dei centri intermodali ferro-gomma e del sistema idroviario determinerà effetti 
positivi in termini di emissioni risparmiate favorendo la riduzione del trasporto merci su gomma. Gli 
effetti potenziali sono soprattutto sull’inquinamento acustico e atmosferico, positivi questi ultimi a 
livello di area vasta ma di segno negativo per il contesto locale, a causa dell’aumento del traffico di 
mezzi su gomma da e verso l’interscambio e conseguente aumento di carico emissivo. In tal senso, 
come già evidenziato per le infrastrutture aeroportuali, i potenziali impatti sul sistema Rete Natura 
potrebbero essere legati all’eventuale necessità di realizzare nuovi collegamenti viabilistici e 
ferroviari, interferenti con aree SIC e ZPS.  

Infine, rispetto al sistema idroviario, occorre rilevare come tale sistema è impostato su due porti 
(Mantova e Cremona) che si collocano in corrispondenza di due fiumi (Mincio e Po) di particolare 
rilevanza dal punto di vista naturalistico e conservazionistico. Non a caso lungo il corso di tali fiumi 
troviamo numerose aree SIC e ZPS (nonché aree protette: il porto di Mantova si pone all’interno 
del Parco Regionale del Mincio).  L’aumento della navigazione potrebbe quindi comportare impatti 
potenziali nei confronti dei siti Rete Natura disposti lungo i fiumi oggetto di navigazione, in termini 
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di aumento della torbidità delle acque, di qualità delle acque, di rumore nonché di 
impermeabilizzazione di suolo costiero, con possibili ripercussioni sulla sua funzionalità morfologica 
e idrogeologica, la modificazione strutturale del regime fluviale e un impatto paesistico di rilevanza 
non trascurabile.  

4.4.7 Mobilità ciclistica 

In questo settore le azioni di PRMT che comportano interventi infrastrutturali sono: 

� C1. Realizzazione/completamento dei percorsi ciclabili di interesse regionale previsti dal 
PRMC e loro interconnessione con il sistema di trasporto collettivo 

� C2. Connettere e integrare il sistema ciclabile di scala regionale con i sistemi ciclabili 
provinciali e comunali 

� C3. Interventi per migliorare l’intermodalità bici-trasporto collettivo 

Con riferimento agli interventi infrastrutturali nel settore della mobilità ciclistica, il PRMT contempla 
tre ordini di azioni, facendo proprie quelle individuate nell’ambito del PRMC (Piano Regionale della 
Mobilita Ciclistica) che è stato oggetto di VAS e di relativa Valutazione di Incidenza nel 2014. 

Il Rapporto Ambientale (e relativa VINCA) del PRMC individua prevalentemente potenziali effetti 
positivi sull’ambiente delle azioni di Piano, in virtù del contributo che la promozione e diffusione 
della mobilità ciclistica hanno sulla riduzione degli inquinamenti, sulla congestione stradale, sulla 
salute e, non ultimo, sulla vivibilità urbana in senso ampio. Nella VINCA si ribadisce che se in fase 
di attuazione del Piano, si procederà ad un inserimento adeguato dei percorsi negli ambiti di pregio 
naturalistico, coerentemente con le buone pratiche suggerite, il PRMC potrà produrre effetti anche 
positivi sui Siti di Rete Natura 2000 e sulla RER. Si sottolinea, invece, che qualora si effettuassero 
interventi di riqualificazione e messa in sicurezza (es. adeguamento del percorso, sistemazione del 
fondo stradale, installazione di cartellonistiche, piantumazione di alberi, installazione di servizi e 
strutture per i pedoni/ciclisti, etc.) non attenti al contesto di elevato pregio naturalistico, le 
trasformazioni potrebbero generare pressioni negative.  
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5. Principi mitigativi e compensativi 

Nel presente capitolo si riportano i principi mitigativi e compensativi che si è ritenuto opportuno 
richiamare all’interno delle schede di ogni singola azione/opera. 

Tali principi rimandano sinteticamente ai seguenti aspetti: 

� Contenimento del consumo di suolo; 

� Deframmentazione delle aree rurali e naturali; 

� Ricomposizione del tessuto paesistico; 

� Valorizzazione e ricostruzione degli ecosistemi rurali e fluviali. 

Le interferenze delle infrastrutture lineari con la rete ecologica e con il sistema Rete Natura 
possono essere in parte risolte con un corretto inserimento paesistico del manufatto e, se 
esistente, con interventi di potenziamento del sistema ambientale e di deframmentazione 
paesistica. Occorre riconoscere la struttura paesistica ed integrarla con il progetto infrastrutturale, 
salvaguardando in via prioritaria i varchi e le connessioni ecologiche, in particolare le dinamiche tra  
pianura, valle e versante nonchè le connessioni garantite dal reticolo idrografico. 

A tal proposito si richiamano gli strumenti proposti durante il percorso VAS e descritti nel RA: 


 Aggiornamento Linee guida progettazione paesaggistica Infrastrutture 

 Sistema per le compensazioni ambientali. 

Tali strumenti sono stati introdotti anche nel PRMT (Tabella 5.4) con l’obiettivo di: “contribuire e 
facilitare lo sviluppo di iniziative efficaci, efficienti e sostenibili nell’ambito della mobilità e dei 
trasporti”.  

5.1“AGGIORNAMENTO LINEE GUIDA PROGETTAZIONE PAESAGGISTICA 

INFRASTRUTTURE” 

Si propone di favorire l’applicazione delle “Linee guida per la progettazione paesaggistica delle 
infrastrutture per la mobilità” attraverso uno strumento integrativo, fattivo e concreto al fine di 
perseguire un’azione di indirizzo volta a: 

� migliorare la qualità dei progetti infrastrutturali, 

� facilitare la vigilanza sulle trasformazioni legate alle infrastrutture, 

� fornire all’Osservatorio regionale per la qualità del paesaggio nuovi elementi per il 
monitoraggio dei paesaggi infrastrutturali nell’ambito dell’Osservatorio permanente della 
Programmazione territoriale. 

L’Osservatorio regionale per qualità del paesaggio, in raccordo con le strutture competenti 
provinciali e locali, potrà monitorare l’attuazione della pianificazione infrastrutturale nonché il 
recepimento e le ricadute delle Linee guida a scala provinciale e locale. I risultati di tale 
monitoraggio potranno confluire nel Rapporto sullo stato della pianificazione territoriale in 
Lombardia, emesso annualmente dall'Osservatorio stesso. 

Si ritiene opportuno rafforzare il ruolo delle Linee guida come effettivo strumento di orientamento 
per la qualità della progettazione infrastrutturale, contestualizzato sui diversi paesaggi e sistemi di 
relazione paesistica della regione, compreso l’esame delle problematiche e criticità esistenti nei 
differenti contesti. 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 992 – Bollettino Ufficiale

 

Obiettivi dell’aggiornamento delle Linee guida 

Nella prospettiva dell’ecosostenibilità delle trasformazioni, è significativo che si affermino a livello 
collettivo una nuova coscienza ed una più attenta sensibilità nei confronti dell’ambiente e del 
paesaggio, ma risulta altrettanto importante che si diffondano in campo amministrativo e 
professionale specifiche competenze e conoscenze adeguate a supportare l’azione di 
sensibilizzazione. In questa chiave assume rilievo l’adozione di tecniche e modelli di riferimento per 
gli interventi infrastrutturali, tesi ad integrare le componenti ambientali e del paesaggio nella 
pratica delle progettazioni pubbliche e private, a partire dalla definizione e attribuzione del grado di 
sensibilità paesistica e ambientale del territorio e dei relativi scenari di qualificazione paesistica. 

L’aggiornamento proposto nasce per integrare le Linee guida esistenti, incluse nel vigente PTR-
PPR, con uno strumento operativo per l’attuazione dei criteri il più possibile efficaci ai fini del 
mantenimento degli equilibri ambientali e dell’inserimento nel paesaggio delle opere di 
trasformazione.  

L’obiettivo prioritario che si propone scaturisce dalla seguente considerazione: poiché i 
paesaggi lombardi sono sottoposti da tempo ad un processo di degrado e di incremento della 
vulnerabilità, in cui le capacità proprie di autorigenerazione e di resilienza del sistema ambientale 
sono ridotte al minimo, ogni nuova trasformazione non può limitarsi ad essere mitigata e 
al più compensata, perché ciò non determina un’inversione di tendenza, ma semplicemente 
rallenta l’inesorabile processo di degrado.  

Si ritiene opportuno, invece, inserire come presupposto il fatto che ogni nuovo intervento dovrebbe 
porsi come occasione per migliorare lo stato originario e non come un’ulteriore fonte di degrado, 
anche se minimizzato. 

Si può pervenire ad una progettazione di opere e trasformazioni che, superando la concezione 
degli interventi mitigativi e compensativi a posteriori, assuma il rispetto degli equilibri ecologici e 
del contesto paesaggistico ambientale quali criteri centrali del percorso di ideazione. 

Perché ciò possa avvenire, ogni nuova trasformazione dovrebbe essere pensata in modo tale che il 
sistema paesistico e ambientale, alla fine dell’operazione, sia più vitale della situazione di partenza. 
Ciò può essere possibile solo se si conoscono a priori le esigenze degli ambiti territoriali in cui si 
opera, le loro caratteristiche e le criticità pregresse da risolvere.  

Attraverso un’accorta progettazione delle opere e l’utilizzo efficace delle risorse 
economiche che queste possono mettere a disposizione, è possibile individuare e realizzare 
interventi mirati a risolvere problemi e criticità, magari pregressi, del sistema territoriale, 
apportando miglioramenti sullo stesso, nonostante le modifiche  locali derivate dalla 
trasformazione in sé. 

È possibile chiedere compensazioni, limitazioni, modifiche purché si siano prima comprese le 
esigenze del sistema. Solo così sarà possibile dare efficacia reale alle compensazioni e inventare 
paesaggi nuovi, in parte da costruire, in parte che si costruiranno da sé, grazie ai processi e alle 
dinamiche indotte dalle giuste pratiche.  

A questo proposito, per l’integrazione alle Linee guida si potrà presentare una metodologia di 
valutazione degli ambiti attraversati, finalizzata ad evidenziare i limiti e i requisiti di compatibilità 
delle opere di trasformazione, con la finalità di ottenere, in seguito alle trasformazioni, una qualità 
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del paesaggio almeno accettabile, preferibilmente buona, che predisponga il funzionamento di un 
sistema sano, in cui le popolazioni possano vivere al meglio. 

Si tratta di fornire uno strumento di supporto tecnico a chiunque operi sul territorio, per 
offrire un servizio da declinare a seconda della variabilità dei contesti e delle comunità. 

 

Il possibile percorso metodologico 

Il percorso potrebbe essere organizzato su una fase di analisi e valutazione e una fase di progetto. 
La fase di analisi e valutazione ha inizio con una lettura orientata del paesaggio nel quale 
l’opera dovrà inserirsi, per poi giungere gradualmente all’individuazione degli impatti più 
rilevanti e alla conseguente scelta delle opere di mitigazione e compensazione. 

Per comprendere meglio come l’opera ed il territorio interagiscono si fa riferimento alla figura che 
segue, in cui sono schematizzate le relazioni tra equilibrio degli ambiti, opere di trasformazione e 
opere di mitigazione e compensazione. 

 

Figura 5-1. Le figure geometriche possono essere assimilate a tre diversi ambiti paesistico-ambientali. Le 
palline rappresentano una nuova opera da realizzare: è evidente come, nel primo caso, siano sufficienti 
interventi limitati per rendere stabile la pallina, nel secondo caso, solo opere ingenti consentono alla 
pallina di restare al suo posto, nel terzo caso la stabilità è già in atto: la pallina/opera è già adatta alla 
forma/ambito. 

È basilare la conoscenza approfondita dello stato del sistema ante operam per comprenderne le 
caratteristiche proprie, le potenzialità e le criticità al fine di definire la sua capacità di accettare 
l’opera in questione. Gli impatti più significativi sono infatti quelli che nel tempo determinano la 
totale e inconsapevole trasformazione degli ambiti paesistici anche se, talvolta, sono i meno 
evidenti. Questi sono i tipi di trasformazione di cui le valutazioni d’impatto faticano ad occuparsi e 
rispetto a cui la pianificazione sovralocale è il livello più adatto per farsene carico. 

L’aggiornamento delle Linee guida potrebbe includere la presentazione di esempi di inserimento di 
infrastrutture a scala vasta, comprensivi dei criteri per la definizione degli ambiti di interesse e 
delle criticità pregresse con cui il progetto deve interfacciarsi. Le linee guida potranno inoltre 
riportare esempi e buone pratiche volti a definire soluzioni progettuali, organizzati in schede 
ragionate comprendenti schemi grafici, immagini fotografiche e parti descrittive. Ciò con l'obiettivo 
di costruire scenari paesaggistici integrati - appoggiandosi a politiche/progetti/programmi 
territoriali (PSR, PGT, progetti d'area, ecc) - da attivare a partire dall'inizio del processo di 
definizione dei tracciati e incrementare durante lo sviluppo dei progetti delle infrastrutture. 

Gli esempi e le buone pratiche forniranno indicazioni tecniche, criteri e modelli di riferimento per la 
progettazione e l’inserimento dei sistemi di infrastrutture di trasporto nei contesti territoriali, con le 
seguenti finalità: 
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� Governare l’inserimento paesistico ed ambientale delle opere infrastrutturali, non solo per 
minimizzare l’effetto di separazione/frammentazione tra ambiti paesistici e la perdita di 
servizi ecosistemici, ma anche con l’obiettivo ambizioso di migliorare i paesaggi attraversati 
dal punto di vista sia estetico precettivo che ecosistemico (“La prima mitigazione consiste in 
una localizzazione delle infrastrutture attenta ai contesti attraversati”). 

� Integrare le componenti ambientali e paesaggistiche nella fase di progettazione delle reti 
infrastrutturali per la tutela e il potenziamento degli equilibri ambientali e delle relazioni 
paesistiche preesistenti e di valore. Il progetto di paesaggio informa dunque il progetto 
infrastrutturale. 

� Impiegare soluzioni progettuali specifiche volte ad aumentare ulteriormente la compatibilità 
con gli ambiti attraversati alle diverse scale ed a valorizzare gli elementi e il sistema di 
relazioni paesaggistiche, ovvero soluzioni progettuali integrate al progetto infrastrutturale in 
un processo incrementale che esclude la definizione di opere di mitigazione ex post. Tale 
visione supera il concetto di mitigazione tradizionale, sostituendo a questo il concetto di 
progettazione integrata multidisciplinare. 

� Incrementare nel tempo la qualità degli ambiti di paesaggio interessati anche agendo in 
senso positivo su criticità pregresse, attraverso opere di compensazione dell'infrastruttura 
stessa. 

Potranno essere sviluppate Schede dei criteri localizzativi che conterranno alcune 
esemplificazioni per la localizzazione delle opere di trasformazione. Le casistiche mostrate 
cercheranno di riassumere le situazioni riscontrabili nel territorio, facendo riferimento alle stesse 
tipologie di paesaggio illustrate nella prima fase. Le schede potranno presentare, sotto forma di 
schemi grafici, alcuni degli effetti anche traslati nel tempo (impatti indiretti), che si possono 
verificare quando opere di trasformazione (sia lineari che areali) vengono inserite sul 
territorio. Si cercherà di riassumere in poche tipologie la generalità dei casi più diffusi, lasciando 
al progettista il compito di affinare e meglio specificare la situazione reale di volta in volta trovata.  

La scelta delle tipologie di buone pratiche proposte potrà tenere in conto in primo luogo delle 
criticità emergenti e diffuse che connotano il territorio regionale sintetizzabili in particolare in: 

� incremento del consumo di suolo; 

� frammentazione delle aree rurali e naturali; 

� “disordine” territoriale prodotto dalla casualità delle localizzazioni delle diverse funzioni 
territoriali; 

� frattura tra città e campagna; 

� banalizzazione degli ecosistemi rurali e fluviali; 

� scarsa attenzione alla conservazione della risorsa acqua in termini quantitativi e qualitativi; 

� sistemazione della vegetazione lungo strada e dei bordi stradali in genere; 

� barriere antirumore. 
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5.2 “SISTEMA PER LE COMPENSAZIONI AMBIENTALI” 

L’approccio compensativo che si propone per il PRMT ha l’obiettivo di definire modalità per 
orientare nel loro complesso l’insieme delle misure compensative legate ai singoli interventi 
infrastrutturali – che vengono puntualmente specificate in fase, ad esempio, di VIA dei progetti –, 
al fine di ottenerne l’indirizzo e il coordinamento, nonché di accrescerne la significatività e la 
rilevanza dal punto di vista ambientale. 

È infatti importante lavorare per superare i limiti che tradizionalmente caratterizzano molte 
esperienze di compensazione, spesso esito di singole negoziazioni tra proponenti/operatori ed enti 
locali, che possono condurre a concordare misure di rilievo esclusivamente locale o di carattere 
non ambientale (sociale, economico, …), oppure a ricorrere alla monetizzazione. 

Viene in questa sede impostata la proposta di un percorso finalizzato a rendere operativo, in fase 
attuativa del PRMT, un sistema per le compensazioni caratterizzato da governance e regole 
definite a priori e condivise a livello regionale e, ove si renda necessario, anche con altri livelli di 
governo del territorio. 

L’importanza di definire a priori i meccanismi di funzionamento del sistema delle compensazioni 
risiede principalmente nel fatto che ciò consente ai proponenti di considerare le misure 
compensative come parte integrante del progetto (e dei suoi costi) fin dalle prime fasi della 
progettazione medesima. Questo, oltre a costituire un elemento di trasparenza, rappresenta uno 
stimolo a minimizzare gli effetti negativi dell’opera, tramite una progettazione attenta all’ambiente 
e le opportune mitigazioni. 

L’approccio è basato su una visione complessiva di livello regionale, che porta a individuare, a 
partire dagli ambiti che costituiscono gli areali di interferenza diretta e indiretta delle infrastrutture, 
le relative priorità di azione ambientale.  

In questa logica l’inserimento dell’infrastruttura, pur determinando inevitabili impatti a scala locale, 
potrebbe porsi come elemento chiave per contribuire alla “messa in sicurezza ambientale” 
dell’ambito di scala vasta su cui insiste. Questo approccio capovolge la logica corrente della 
mitigazione e compensazione ex post ponendo, in via preliminare, obiettivi e risultati attesi alle 
diverse scale di influenza dell’intervento. Inoltre, nella logica complessiva in cui  un obiettivo 
prioritario è il funzionamento del sistema paesistico-ambientale nel suo complesso, il progetto 
infrastrutturale dovrebbe nascere già con una maggiore compatibilità nei confronti del territorio. 

In linea di principio le misure compensative dovranno essere orientate alle priorità di azione 
ambientale individuate, tenendo conto, ovviamente, anche degli impatti di scala locale, che 
dovranno, comunque, essere risolti in riferimento al contesto spazio-funzionale dell’opera 
infrastrutturale.  

In quest’ottica, occorre perciò adottare, in sede di progettazione, una visione integrata dell’opera 
infrastrutturale e del contesto in cui essa si colloca, che conduca alla definizione contestuale anche 
delle mitigazioni e delle compensazioni. A tal fine, per le infrastrutture di particolare rilevanza, 
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come già accennato, potrebbe essere utile l’attivazione di un apposito piano territoriale regionale 
d’area14.  

Per quanto concerne in particolare le compensazioni degli impatti causati da nuova 
infrastrutturazione sul valore ecologico delle unità ambientali interessate, il riferimento ad oggi è il 
modello messo a punto da Regione Lombardia nei “Criteri ed indirizzi tecnico-progettuali per il 
miglioramento del rapporto fra infrastrutture stradali ed ambiente naturale” (d.d.g. 7 maggio 2007, 
n. 4517), Strumento Operativo del PTR vigente (SO18). 

Al fine di ottenere il completo bilanciamento degli impatti provocati dalle infrastrutture, occorre 
però tenere conto di tutte le componenti e funzioni ambientali coinvolte, considerando, oltre al 
valore ecologico delle aree, anche gli effetti delle infrastrutture sul suolo, sull’atmosfera, sulle 
emissioni climalteranti, ecc.  

Si ritiene infatti preferibile, in linea generale, che le azioni compensative siano omologhe, cioè 
finalizzate prevalentemente a compensare la perdita di valore della componente ambientale che 
subisce l’impatto, in modo che il bilancio tra impatti negativi e impatti positivi su ogni singola 
componente ambientale sia zero o prossimo allo zero. Si ritiene che questo principio sia da 
applicare in particolare alle emissioni climalteranti legate alla fase di realizzazione delle 
infrastrutture e agli impatti su consumo di suolo e frammentazione del territorio. Laddove tuttavia 
sia impraticabile o non significativo intraprendere azioni dirette a compensare la stessa 
componente ambientale che ha subito l’impatto, sarà opportuno mantenere comunque la finalità di 
tendere ad un bilancio ambientale complessivo in pareggio, destinando la compensazione ad 
interventi che agiscono su altre componenti, tra quelle individuate come prioritarie.  

Rispetto alle tipologie compensative previste dalle vigenti normative (Valutazione di Impatto 
Ambientale e di Valutazione di Incidenza), oltre che a quelle ad esempio richieste per le 
trasformazioni del bosco e per la sottrazione delle superfici agricole nello stato di fatto, i principi 
compensativi del PRMT si possono porre quindi come indirizzo, oltre che ad integrazione, sempre 
garantendo il principio di univocità, cioè prevedendo misure non considerate già a 
compensazione di altri interventi.  

 

  

14 Questa istanza risulta d’altro canto coerente con le disposizioni dell’art. 20, comma 6, della l.r. 12/2005 e s.m.i., in 
base al quale il PTR può prevedere l’approvazione di un piano territoriale regionale d’area che disciplini il governo di aree 
di significativa ampiezza territoriale che siano interessate da opere, interventi o destinazioni funzionali aventi rilevanza 
regionale o sovraregionale. Tale piano “approfondisce, a scala di maggior dettaglio, gli obiettivi socio-economici ed 
infrastrutturali da perseguirsi, detta i criteri necessari al reperimento e alla ripartizione delle risorse finanziarie e dispone 
indicazioni puntuali e coordinate riguardanti il governo del territorio, anche con riferimento alle previsioni insediative, alle 
forme di compensazione e ripristino ambientale, ed alla disciplina degli interventi sul territorio stesso”. 
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6. Considerazioni conclusive 

Lo studio ha evidenziato, come del resto il Rapporto Ambientale, come molti degli interventi 
potenzialmente più impattanti, trattati all’interno del PRMT, ricadano nelle categorie d’opera 
assoggettate, ai sensi del D.Lgs. 152/06, in particolar modo le infrastrutture lineari quali strade e 
ferrovie, a procedura di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA propriamente detta o verifica di 
VIA). La maggior parte di tali procedure si è conclusa e i provvedimenti emessi nell’ambito di tali 
procedure sono stati il riferimento primario per l’individuazione degli impatti specifici connessi alla 
realizzazione di ciascuna infrastruttura. Si rimanda quindi a tali atti anche in questa sede. Peraltro 
si rileva in alcuni casi uno scostamento temporale significativo tra la procedura valutativa e la 
cantierizzazione. Tale aspetto costituisce una potenziale attenzione nei casi in cui i contesti 
attraversati abbiano subito trasformazioni rilevanti rispetto a quanto valutato all’interno delle 
procedure ambientali. Tale aspetto risulta accentuato in presenza di valutazioni svolte in presenza 
di aree protette parchi, SIC e ZPS. 

Per tutte le altre opere (non ancora assoggettate a valutazione ambientale propria) si individuano i 
principi generali da osservare nelle fasi di attuazione del PRMT. Per alcune di esse, nel momento in 
cui saranno definite azioni più puntuali, laddove richiesto dalla norma, si rimanda all’applicazione di 
Valutazioni di Incidenza più specifiche e localizzate.  

Il presente Studio, in generale, costituisce il quadro di riferimento per le Valutazioni di incidenza 
sulle singole opere. Pertanto le indicazioni relative alla caratterizzazione dei Siti e alla possibile 
incidenza delle azioni dovranno essere tenute in considerazione nelle specifiche Valutazioni di 
Incidenza puntuali che dovranno essere effettuate per gli strumenti attuativi e i progetti degli 
interventi previsti dal PRMT.   

Le analisi complessive condotte considerando tutti gli interventi/azioni rispetto al  sistema Rete 
Natura, nonché la RER, hanno evidenziato come le maggiori attenzioni si rilevino in corrispondenza 
delle infrastrutture con andamento est-ovest. Tali interventi oltre ad interferire direttamente con 
alcuni SIC e ZPS, interferiscono anche indirettamente sulla funzionalità e vitalità di quest’ultimi, 
incidendo sulle connessioni ecologiche, che ne permettono di fatto la conservazione. Particolare 
criticità assumono quindi quelle infrastrutture che interferiscono con il sistema idrografico 
superficiale e/o con le connessioni tra fondovalle e versante.  

Ulteriore attenzione è risultata essere lo sviluppo lineare delle infrastrutture attuali e programmate 
all’’interno del sistema delle aree protette nonché della RER. In tal senso, le analisi condotte hanno 
evidenziato come particolarmente interferito dalle infrastrutture stradali e ferroviarie il Parco 
lombardo della Valle del Ticino con 1.650.226,72 metri lineari. Quest’ultimo, anche in prospettiva, 
accoglierà all’interno del proprio territorio il maggior numero di infrastrutture stradali programmate 
(48.237,50 metri). Tale dato spicca rispetto agli altri parchi regionali (Cfr. Tabella 4-4) che 
presentano sviluppi decisamente più contenuti, a fronte, in alcuni casi, di una superficie territoriale 
paragonabile. 

Positiva appare per contro, la contenuta incidenza percentuale degli incrementi programmati sul 
sistema Rete Natura (SIC e ZPS): lo scenario analizzato più impattante rispetto allo stato attuale 
per le infrastrutture stradali riporta un aumento percentuale pari al 2,34%. Ancor più positiva 
risulta l’assenza di programmazione delle infrastrutture ferroviarie negli scenari analizzati. 
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7. Indicazioni per il monitoraggio ambientale 

Il monitoraggio ambientale della VAS del PRMT rappresenta l’attività di controllo dei potenziali 
effetti dell'attuazione del programma sull’ambiente, finalizzata, da un lato, a verificare il 
raggiungimento degli obiettivi di sostenibilità prefissati, dall’altro ad intercettare tempestivamente 
gli effetti negativi e ad adottare le opportune misure correttive sul Programma (Figura 7-1). Il 
monitoraggio non si limita quindi alla raccolta e all’aggiornamento di dati e informazioni, bensì 
comprende una serie di attività volte a fornire un supporto alle decisioni, che vanno identificate già 
in fase di elaborazione del programma e del relativo rapporto ambientale. 

 

Figura 7-1. Fase di monitoraggio e attuazione del PRMT. 

La progettazione del sistema di monitoraggio ambientale15 è focalizzata principalmente sui 
seguenti elementi: 

� l’identificazione delle fasi di monitoraggio; 

� il raccordo con il monitoraggio previsto dal PRMT; 

� i soggetti coinvolti e le regole per il funzionamento del processo; 

� il ruolo della relazione di monitoraggio; 

� indicazioni per strumenti tecnici di supporto da sviluppare in fase attuativa. 

 

Il monitoraggio relativo alla VINCA si inserisce nel sistema definito per il PRMT e la sua VAS. 
All’interno di tale sistema si segnalano, tra gli indicatori individuati quelli che prioritariamente 
devono essere monitorati ai fini della VINCA al fine di verificare che l’attuazione del programma 
non comporti interferenze ai Siti Rete Natura 2000. 

15 Per la progettazione del sistema di monitoraggio si fa riferimento agli esiti dell’attività condotta su questi tema da 
ISPRA con le Agenzie ambientali, riassunti alla pagina http://www.isprambiente.gov.it/it/temi/valutazione-ambientale-
strategica-vas/le-attivita-di-ispra-con-le-agenzie-ambientali 
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7.1FASI DEL MONITORAGGIO 

Il monitoraggio può essere descritto come un processo a tre fasi (analisi, diagnosi, terapia) che 
identificano le operazioni logiche su cui si fonda il meccanismo di controllo del grado di attuazione 
del PRMT e dei potenziali impatti sull’ambiente ad esso associati, finalizzato a riorientare, ove 
opportuno, il programma stesso, in funzione dell’efficacia delle misure attuate in rapporto agli 
obiettivi prefissati e agli effetti ambientali rilevabili rispetto a quelli attesi. 

 

Fase di analisi 

La fase di analisi consiste nell’acquisizione continua di informazioni e dati aggiornati, sulla cui base 
si procede periodicamente, con modalità trasparenti e ripercorribili, al calcolo e alla 
rappresentazione degli indicatori. Essi hanno lo scopo di descrivere un insieme di variabili che 
caratterizzano da un lato il contesto, dall’altro il programma, in termini di azioni e di effetti 
ambientali diretti e indiretti, cumulati e sinergici. L’aspetto centrale della fase di analisi è costituito 
dalla valutazione degli indicatori e dal confronto con gli andamenti previsti per il contesto 
ambientale e/o per l’attuazione dell’obiettivo del programma stesso. 

L’indicatore deve essere il più possibile documentato, in modo da capire che tipo di fenomeno 
rappresenti realmente. Ove non è possibile reperire i migliori dati o indicatori per l’analisi di un 
fenomeno (per ragioni economiche, tecniche o legati a difficoltà di misura), si procede 
implementando e analizzando indicatori “proxy”, che costituiscono ragionevoli approssimazioni del 
fenomeno indagato. 

 

Fase di diagnosi 

La fase di diagnosi richiede che vengano prese in considerazione le possibili cause dell’eventuale 
mancato raggiungimento dell’obiettivo di programma o del verificarsi di condizioni/effetti non 
previsti o di intensità superiore a quella stimata/prevista, quali ad esempio: 

� perdita di validità delle ipotesi effettuate sulle variabili da cui dipende lo scenario di 
riferimento; 

� conflitti tra i soggetti coinvolti nel processo o comportamenti diversi da quelli previsti e 
attesi; 

� modalità di attuazione e gestione degli interventi previsti nel programma differenti rispetto 
a quelle preventivate; 

� effetti imprevisti derivanti dall’attuazione degli interventi, oppure effetti previsti ma con 
andamento diverso da quello stimato. 

A tale scopo occorre tenere conto anche delle dinamiche temporali, considerando le serie storiche 
degli indicatori di impatto, in quanto spesso il tempo di risposta necessario perché si manifesti un 
effetto può coprire diversi anni (si pensi ad esempio agli impatti sulla salute umana). Può inoltre 
essere utile analizzare i dati disponibili anche al massimo livello di disaggregazione possibile: infatti 
l’aggregazione dei dati tramite operatori matematici (medie, massimi, …) e l’utilizzo di indici 
sintetici tendono talvolta ad occultare alcuni fenomeni.  
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Fase di terapia 

La fase di terapia viene intrapresa qualora dalla diagnosi emerga l’esistenza di scostamenti 
significativi tra previsioni di PRMT e relativi effetti ambientali, previa analisi delle cause 
dell’inefficacia nel perseguire l’obiettivo prefissato o verifica della non sostenibilità degli effetti. Si 
rende così necessaria un’attività di riorientamento. La terapia è volta a segnalare, sulla base dei 
risultati dell’analisi e della diagnosi, gli aspetti del programma su cui risulta opportuno intervenire 
in maniera più o meno tempestiva, in funzione dell’entità e della importanza degli scostamenti 
rilevati e degli effetti ambientali. 

 

7.2RACCORDO CON IL MONITORAGGIO DI PRMT 

Il sistema di monitoraggio delineato nel capitolo 9 della proposta di PRMT si articola in 
“monitoraggio dell’attuazione del PRMT” e “monitoraggio dei risultati del PRMT”. 

Nell’ambito del “monitoraggio dell’attuazione del PRMT” si intendono aggiornare, con cadenza 
annuale, schede relative al sistema delle azioni e agli strumenti individuati del programma, 
dedicando un’attenzione particolare a eventuali ritardi/criticità correlate alle azioni cardine.  

Nell’ambito del “monitoraggio dei risultati del PRMT” viene proposto un set di selezionati indicatori 
“sintetici”, di carattere strategico, e un set di più numerosi indicatori “analitici”, di maggior 
dettaglio. Gli indicatori, da valutare a metà del periodo di riferimento del PRMT, prevedono 
l’elaborazione di informazioni provenienti da sistemi informativi regionali e da banche date gestite 
da enti e associazioni quali ISTAT, ACI, Assaeroporti, oltre che in alcuni casi da indagini ad hoc. 
Grazie all’integrazione con il percorso di VAS, il sistema di indicatori proposti copre, accanto agli 
aspetti relativi alla mobilità, anche aspetti ambientali. Si tratta di indicatori di contesto, coerenti 
con quelli utilizzati nel presente rapporto ambientale, che misurano lo stato e l’evoluzione del 
sistema paesistico ambientale e le sue interazioni con il sistema dei trasporti, con riferimento agli 
obiettivi di sostenibilità. 

 

Tabella 7.1 – Indicatori sintetici del sistema di monitoraggio del PRMT. 

Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore 

Anno di 
riferimento 

Mobilità 
persone – 
accessibilità e 
libertà di 
movimento 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda 

Modello 
trasportistico 
RL 

46,6 2014 50 52 

Offerta del SFR 
(trenixkm/anno) RL 42 2013 44 50 

Mobilità 
persone - 
integrazione 

Indice 
soddisfazione 
utenti del trasporto 
collettivo integrato 
rispetto 
all’integrazione 
delle tariffe  

Indagine RL 6,17 2014 6,3 6,8 
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore Anno di 

riferimento 
Numero di 
spostamenti con 
titoli di viaggio 
integrati (mln) 

RL 2,5 2013 2,7 3 

Mobilità 
persone - 
qualità 

Indice di 
soddisfazione 
utenti trasporto 
collettivo integrato 
(TPL/SFR) 

Indagini RL 6,58 2014 6,7 6,8 

Età media del parco 
circolante (TPL) 

Muoversi RL 8,5 2012 8,5 7,5 

Età media del parco 
circolante (SFR) 

RL 21 2014 21 20 

Mobilità merci 
- competitività 

Capacità dei 
terminal 
intermodali 
lombardi (UTI, 
mln/anno) 

RL 1,45 2013 1,65 1,90 

Velocità media di 
percorrenza della 
rete stradale 
lombarda (mezzi 
pesanti)16 

Modello 
trasportistico 
RL 

41,9 2014 44 45 

Sicurezza  
Numero annuo di 
morti per incidenti 
stradali (totale) 

CMR 438 2013 360 282 

Equilibrio 
modale 

Riduzione 
percorrenze con 
mezzo privato 
(veicolixkm/giorno
) 

Modello 
trasportistico 
RL 

- 2015 - 500.00
0 

Spostamenti 
annuali del 
trasporto collettivo 
integrato(mln/ann
o) 

Muoversi RL 968 2013 1.000 1.030 

Sostenibilità 
economico/ 
finanziaria 

Rapporto ricavi 
costi (TPL e SFR) Muoversi RL 46 2013 46 48 

16 Dato stimato riducendo del 10% il valore desunto per i mezzi leggeri utilizzando il modello trasporti stico di Regione 
Lombardia. 
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Filtri Indicatori sintetici Fonti 
Valore Base 

Target 
2017 

Target 
2020 Valore Anno di 

riferimento 

Salute 

Concentrazioni di 
inquinanti 
atmosferici e 
confronto con i 
limiti normativi 

ARPA 

Tabella di 
valutazione 
della qualità 
dell’aria17 

2013 Obiettivi del PRIA18 

Cambiamenti 
climatici 

Emissioni 
climalteranti annue 
settore trasporti 

SIRENA 17.815 
kt/anno 2012 

 
 
 

16.900 
 
 
 

 
 

16.10019 
 
 

Paesaggio 
Indice di 
frammentazione 
degli spazi aperti 
da infrastrutture20 

RL 

Risultati 
presentati 

nell’Allegato G 
del rapporto 
ambientale 

- 2015 (grafo 
stradale) 
- 2012 
(superfici non 
antropizzate 
DUSAF) 

Limitare il più possibile gli 
incrementi dell’indice, 
eventualmente anche 

prevedendo 
compensazioni 
(con particolare 

attenzione ai casi di 
superamento del valore di 

0,6 km/km2) 
 

Per ciascuno degli indicatori sintetici vengono indicati: la fonte del dato, il valore di contesto ed il 
target di riferimento al 2017 ed al 2020 (per quegli indicatori rispetto cui risulta possibile e sensato 
indicare un target).  

Tra gli indicatori segnalati nella Tabella 7.1 si segnala che il monitoraggio dell’ Indice di 
frammentazione degli spazi aperti da infrastrutture dovrà essere effettuato anche per verificare 
eventuali interferenze generabili rispetto ai Siti Natura 2000. 

  

17 Consultabile, oltre che nel RSA di ARPA, nel rapporto ambientale VAS del PRMT (paragrafo 3.1.2). 
18 Obiettivi generali della programmazione regionale per la qualità dell’aria: 


 rientrare nei valori limite nel più breve tempo possibile, anche in sinergia con le misure nazionali, per gli 
inquinanti che ad oggi superano i valori limite su tutto il territorio regionale o in alcune zone/agglomerati 
(particolato atmosferico PM10 e PM2,5, biossido di azoto (NO2), ozono troposferico (O3), idrocarburi policiclici 
aromatici come benzo(a)pirene); 


 preservare da peggioramenti la qualità dell’aria nelle zone e negli agglomerati in cui i livelli degli inquinanti 
siano stabilmente al di sotto di tali valori limite, mantenendo/riducendo ulteriormente le concentrazioni degli 
inquinanti (questo vale su tutto il territorio regionale per biossido di zolfo (SO2), monossido di carbonio (CO), 
benzene, piombo, arsenico, cadmio e nichel nella frazione PM10 del particolato). 

19 Si fa riferimento al target di riduzione delle emissioni climalteranti per i settori non ETS -Emissions Trading Scheme- 
(edifici, trasporti, agricoltura, servizi, …) assunto a livello nazionale in recepimento del “Pacchetto azione clima 20-20-20” 
e richiamato nel “Piano per una Lombardia Sostenibile”: -13% rispetto ai valori del 2005 entro il 2020. Per la 
Lombardia le emissioni 2005 del settore Trasporti sono stimate in circa 18,5 milioni t/anno (fonte: SIRENA20).  
20  La lettura dell’indicatore terrà conto del fatto che il valore assunto dipende, oltre all’introduzione di nuove 
infrastrutture, anche dall'evoluzione dei fenomeni di urbanizzazione/occupazione di altro tipo. 
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Tabella 7.2 – Indicatori analitici del sistema di monitoraggio del PRMT – Componenti del sistema 
paesistico ambientale. 

Area di lavoro  Indicatori analitici Fonte 
Indicatori per la 
VINCA 

Suolo e assetto 
idrogeologico 
 

Aree oggetto di nuova infrastrutturazione per tipologia 
di copertura del suolo di origine  

RL, DUSAF  

Interferenza con gli spazi agricoli e naturali RL, DUSAF SI 
Atmosfera 
 

Emissioni climalteranti annue settore trasporti RL-LISPA, ARPA  
Emissioni inquinanti  annue (PM10, NOx,…) settore 
trasporti su strada 

RL-LISPA, ARPA  

Concentrazioni di inquinanti atmosferici e confronto con 
i limiti normativi 

ARPA  

Piani di abbattimento del rumore: km di infrastrutture 
stradali e ferroviarie interessate 

RL, ARPA  

Numero di sorgenti di emissione acustica controllate e 
numero superamenti  per tipologia di infrastruttura 
(strade, aeroporti, etc.) 

ARPA SI 

Risorse idriche Qualità delle acque superficiali e sotterranee ARPA  
km corsi d’acqua regimati in corrispondenza e a valle di 
infrastrutture 

Autorità di Bacino SI 

Numero di nuovi attraversamenti dei corsi d’acqua  RL SI 
Biodiversità Indice di frammentazione degli spazi aperti RL SI 

Km infrastrutture all’interno e in prossimità di aree 
protette /rete ecologica regionale 

RL SI 

Beni culturali e 
paesaggistici 
 

Indice di urbanizzazione diffusa DUSAF SI 
Elementi di degrado paesaggistico ed elementi a 
maggior rischio di compromissione paesaggistica 

RL (PTPR)  

Rischio del patrimonio culturale e interferenza con 
infrastrutture 

RL  

Numero di piani d’area attivati RL  

 

Nella precedente tabella è inserita una colonna che individua gli indicatori che devono essere 
prioritariamente monitorati per verificare eventuali interferenze con i Siti Rete Natura. In tal senso 
si segnala l’opportunità di monitorare anche i varchi della RER, in particolare: N° varchi intercettati, 
N° varchi occlusi, N° varchi potenziati/di nuova realizzazione. 

Il monitoraggio dell’evoluzione del contesto non è tuttavia di per sé sufficiente ad individuare gli 
effetti ambientali del PRMT, sia per i lunghi tempi di risposta dell’ambiente, che per la 
compresenza di dinamiche esogene rispetto al programma che fungono da determinanti 
sull’ambiente. 

Di qui l’importanza di correlare la parte del monitoraggio relativa all’analisi e alla previsione della 
situazione del sistema della mobilità e del sistema ambientale (“monitoraggio dei risultati del 
PRMT”) con indicatori di processo che misurino nel tempo l’evoluzione di tutte le azioni e gli 
strumenti (“monitoraggio dell’attuazione del PRMT”), verificando ad esempio l’evoluzione dei 
progetti infrastrutturali, eventuali ostacoli all’attuazione delle azioni, il venir meno di esigenze di 
mobilità, o viceversa l’individuazione di nuove esigenze, lo sviluppo delle iniziative che risultano ora 
definite in termini generali e/o per cui non è ancora prevista una dotazione finanziaria,... 

Si tratta cioè di tenere traccia in modo organico di come tutte le scelte del PRMT si precisano e 
modificano nel tempo fino ad essere implementate (considerando sia gli interventi che vengono 
realizzati da quando il PRMT è stato approvato sia le previsioni aggiornate di quello che si prevede 
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che verrà realizzato). Questa analisi/verifica dovrà essere messa in relazione funzionale con le 
attuali condizioni del sistema (rappresentate ad esempio dalla situazione del sistema stradale e del 
TPL, della logistica, ecc.) e con la previsione di come tale sistema si possa evolvere in base agli 
sviluppi del PRMT e del contesto di riferimento. Questo permette di: 

� aggiornare le previsioni contenute nel PRMT/RA anche prima che gli interventi siano 
realizzati e che sia possibile stimarne gli effetti, in modo da poter intercettare eventuali 
criticità;  

� analizzare quale sia il contributo del PRMT all’andamento/variazione del contesto. 

A tale scopo potrà essere necessario aggiornare, nel complesso o parzialmente, le valutazioni 
contenute nel PRMT e nel rapporto ambientale21.  

L’attuazione di questo approccio richiede evidentemente un’attenta operazione di integrazione tra 
flussi informativi e di governance del processo. 

 

Figura 7-2. Correlazione tra tipologie di indicatori di monitoraggio. 

 

7.3SOGGETTI COINVOLTI E REGOLE PER IL FUNZIONAMENTO DEL PROCESSO 

L'efficacia del monitoraggio ambientale dipende fortemente dalle interazioni tra i soggetti coinvolti 
a diverso titolo nel percorso di attuazione del PRMT. In primo luogo, appare essenziale 
l'individuazione di tali soggetti e la conseguente definizione di strumenti che ne consentano 
l'interazione. 

A questo fine appare utile distinguere tra due dimensioni della governance del programma, una 
interna al percorso di PRMT/VAS, l'altra esterna, di tipo partecipativo, che coinvolge il partenariato 

21 A titolo esemplificativo, alcune valutazioni potranno riguardare ad esempio questioni quali: 
- rispetto a quanto ipotizzato nella simulazione degli scenari, quali sono le modifiche intervenute sulla 

progettazione della rete stradale? e di conseguenza come si prevede che cambino i flussi di traffico? 
- quali sono le caratteristiche di inserimento paesistico-ambientale delle infrastrutture in via di progettazione? e di 

conseguenza come si prevede che si modifichi l’interferenza con le aree naturali/agricole? 
- ... 
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socioeconomico e ambientale, nonché i soggetti con competenze ambientali (individuati dalla VAS). 
Le due dimensioni sono strettamente correlate tra loro e necessitano di differenti luoghi per 
l’interazione. 

Per quanto concerne la governance interna, si tratta di strutturare e gestire un flusso 
informativo che coinvolge i soggetti responsabili per l’attuazione del programma man mano che 
le azioni di PRMT vengono specificate, progettate e poi realizzate nel tempo, condividendo regole e 
protocolli per la raccolta e la comunicazione delle informazioni. L'interazione dovrà avvenire in 
ambito istituzionale e dovrà coinvolgere: 

� le Unità Organizzative della Direzione Generale Infrastrutture e Mobilità di Regione 
Lombardia; 

� le altre Direzioni Generali di Regione Lombardia che partecipano al Gruppo di Lavoro 
Interdirezionale per il PRMT, responsabili o corresponsabili dell’attuazione di azioni e 
strumenti del programma o delle principali politiche che interagiscono (es. DG Ambiente, 
Energia e Sviluppo Sostenibile, DG Territorio, Urbanistica e Difesa del Territorio, DG 
Sicurezza, Protezione Civile e Immigrazione, DG Commercio, Turismo e Terziario, DG 
Agricoltura); 

� ARPA Lombardia, quale soggetto detentore dei dati di contesto e preposto al monitoraggio 
ambientale. 

Sarà importante mantenere per quanto possibile l’interazione con la pianificazione e 
programmazione delle regioni contermini e degli altri livelli di governo, quali Agenzie di 
bacino, Città metropolitane ed Enti locali22 . Un ruolo particolare in questo senso potrà essere 
assunto dalla Cabina di Regia Sovraregionale per la mobilità ed i trasporti con le Regioni e le 
Province Autonome del Nord Italia ed i Cantoni Ticino e Grigioni (strumento 1.B.1) e dalla Cabina 
di Regia Regionale per la Mobilità Sostenibile (strumento 1.C.7). 

Il flusso informativo dovrà riguardare anche i singoli progetti attraverso un monitoraggio 
integrato VAS-VIA, per fare in modo che il monitoraggio VAS possa essere utile ai fini della VIA 
delle opere da realizzarsi ed il monitoraggio di quest’ultime (talvolta accompagnato da un 
Osservatorio ambientale) restituisca informazioni utili al fine del monitoraggio del PRMT. Questo 
scambio di informazioni richiederà di individuare le responsabilità, gli eventuali impegni e i 
protocolli di interscambio dati tra VAS e VIA. Si noti che l’introduzione di strumenti quali Studi di 
Fattibilità (1.E.3) in fase preliminare permetterà di anticipare il coordinamento tra il livello 
programmatorio e quello progettuale. 

Passando alla dimensione della partecipazione, fra le condizioni di base per garantirla nella fase 
di monitoraggio vi sono: 

� una base di conoscenza comune, la condivisione cioè delle informazioni possedute dai 
diversi soggetti; 

� la trasparenza delle procedure; 

22 La proposta di PRMT evidenzia che “L’attuazione delle Riforma di cui alla legge 56/2014 “Disposizioni sulle Città 
Metropolitane, sulle Province, sulle Unioni e Fusioni di Comuni” determina variazioni degli assetti della governance locale. 
Il percorso di attuazione dovrà pertanto essere monitorato e, per quanto di competenza, governato anche in relazione 
agli effetti sulla riorganizzazione della pianificazione e della programmazione del territorio, della mobilità e delle strade. 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 1006 – Bollettino Ufficiale

� l’accessibilità delle informazioni; 

� la tempestività delle informazioni e la definizione di tempistiche adeguate per la 
partecipazione. 

Il tema dell'accesso all'informazione ambientale è dunque estremamente connesso al tema della 
partecipazione. In questo senso è di interesse lo sviluppo degli strumenti Confronto con 
stakeholder e consumatori (1.E.2 c) e Iniziative per la valorizzazione della partecipazione dei 
cittadini ai procedimenti (cosiddetto Dibattito Pubblico) (2.C.1) previsti dalla proposta di PRMT. 

 

7.4RELAZIONE DI MONITORAGGIO 

Sulla base degli esiti delle attività di monitoraggio, verrà valutata l’opportunità di intraprendere 
specifiche misure di risposta, quali ad esempio avvio di indagini di dettaglio, revisioni delle analisi o 
degli scenari elaborati per il PRMT, revisione di strategie e azioni, fino a verificare la validità nel 
tempo dell’impianto del PRMT e dei suoi strumenti attuativi, in vista dell’aggiornamento previsto su 
base quinquennale. 

Come previsto dalla normativa, delle modalità di svolgimento del monitoraggio, dei risultati e delle 
eventuali misure correttive adottate sarà data adeguata informazione attraverso il sito web 
regionale. Si prevede di effettuare tale operazione attraverso una relazione di monitoraggio 
che verrà prodotta orientativamente a metà del periodo di riferimento quinquennale del PRMT. 

 

7.5STRUMENTI TECNICI DI SUPPORTO 

Come si è visto, il monitoraggio ambientale comporta l’incrocio tra i dati ambientali disponibili con 
le informazioni relative agli interventi in via di definizione, in via di realizzazione o già realizzati 
nell’ambito dell’attuazione del PRMT. 

A tale scopo è fondamentale la dotazione e l’impiego di Strumenti di simulazione per la stima degli 
impatti (strumento 1.E.4 del PRMT), che in particolare dovranno comprendere: 

� aggiornamento degli strati informativi della rete esistente e in programma, completo di 
informazioni dimensionali e funzionali; 

� utilizzo del software di simulazione dei flussi a fronte di aggiornamenti della rete e della 
matrice OD23, tenendo conto se opportuno di possibili proiezioni future della domanda 
(anche in funzione dell’evoluzione di altre politiche che la possono influenzare); 

� in raccordo con il PRIA, promozione dell’interoperabilità tra il modello di simulazione del 
grafo stradale e quelli in dotazione di ARPA per la valutazione delle emissioni in atmosfera 
dovute al traffico veicolare. 

Infine, si citano alcuni possibili campi di rilevamento dati di potenziale interesse da considerare in 
sede di progettazione operativa del monitoraggio: 

23 aggiornamenti quinquennali sono previsti dallo strumento 1.A.1 del PRMT 
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� possibile sviluppo di app legate a sistemi di infomobilità che, oltre ad essere a servizio 
dell’utente, in prospettiva, raggiungendo un buon livello di diffusione, potrebbero fungere 
anche da potenti ed economici strumenti di rilevamento sugli spostamenti delle persone; 

� azioni conoscitive che approfondiscano aspetti relativi ad esempio alla diffusione e al 
successo delle iniziative di mobilità sostenibile, con lo scopo soprattutto di capirne gli 
ostacoli per migliorarne l’efficacia (attività dei mobility manager, iniziative di car pooling, 
servizi di bike sharing, …); 

� definizione di indicazioni per i piani di monitoraggio ambientale delle infrastrutture e dei 
PUM(S) (anche in accordo con l'azione 1.D.1), considerando anche temi quali black carbon, 
qualità dei suoli e dei prodotti agricoli in prossimità delle infrastrutture stradali, impatti sulla 
salute umana. 
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ALLEGATO A - ELENCO DEI SITI NATURA 2000 E DELLA RETE 
SMERALDO IN SVIZZERA 

7.6A.1 LOMBARDIA 
CODICE SIC DENOMINAZIONE SIC 
IT2040001 VAL VIERA E CIME DI FOPEL 
IT2040008 CIME DI PLATOR E MONTE DELLE SCALE 
IT2040006 LA VALLACCIA - PIZZO FILONE 
IT2040007 PASSO E MONTE DI FOSCAGNO 
IT2040015 PALUACCIO DI OGA 
IT2040037 RIFUGIO FALK 
IT2040039 VAL ZERTA 
IT2040017 DISGRAZIA - SISSONE 
IT2040041 PIANO DI CHIAVENNA 
IT2040020 VAL DI MELLO - PIANO DI PREDA ROSSA 
IT2040019 BAGNI DI MASINO - PIZZO BADILE 
IT2040040 VAL BODENGO 
IT2040021 VAL DI TOGNO - PIZZO SCALINO 
IT2070001 TORBIERE DEL TONALE 
IT2040018 VAL CODERA 
IT2020009 VALLE DEL DOSSO 
IT2070013 GHIACCIAIO DELL’ADAMELLO 
IT2040024 DA MONTE BELVEDERE A VALLORDA 
IT2040023 VALLE DEI RATTI 
IT2070009 VERSANTI DELL’AVIO 
IT2040042 PIAN DI SPAGNA E LAGO DI MEZZOLA 
IT2070003 VAL RABBIA E VAL GALINERA 
IT2070002 MONTE PICCOLO - MONTE COLMO 
IT2040025 PIAN GEMBRO 
IT2070017 VALLI DI SAN ANTONIO 
IT2040034 VALLE D’ARIGNA E GHIACCIAIO DI PIZZO DI COCA 
IT2070010 PIZ OLDA - VAL MALGA 
IT2040030 VAL MADRE 
IT2070004 MONTE MARSER - CORNI DI BOS 
IT2070007 VALLONE DEL FORCEL ROSSO 
IT2040032 VALLE DEL LIVRIO 
IT2040035 VAL BONDONE - VAL CARONELLA 
IT2040031 VAL CERVIA 
IT2040027 VALLE DEL BITTO DI GEROLA 
IT2040026 VAL LESINA 
IT2070011 TORBIERA LA GOIA 
IT2040028 VALLE DEL BITTO DI ALBAREDO 
IT2040033 VAL VENINA 
IT2010016 VAL VEDDASCA 
IT2040029 VAL TARTANO 
IT2040036 VAL BELVISO 
IT2070023 BELVEDERE - TRI PLANE 
IT2060004 ALTA VAL DI SCALVE 
IT2070008 CRESTA MONTE COLOMBE’ E CIMA BARBIGNANA 
IT2010015 PALUDE BRUSCHERA 
IT2020003 PALUDE DI ALBATE 
IT2020007 PINETA PEDEMONTANA DI APPIANO GENTILE 
IT2010009 SORGENTI DEL RIO CAPRICCIOSA 
IT2060016 VALPREDINA E MISMA 
IT2070016 CIMA COMER 
IT2020008 FONTANA DEL GUERCIO 
IT2030006 VALLE S. CROCE E VALLE  DEL CURONE 
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IT2030007 LAGO DI SARTIRANA 
IT2010011 PALUDI DI ARSAGO 
IT2010010 BRUGHIERA DEL VIGANO 
IT2060012 BOSCHI DELL’ASTINO E DELL’ALLEGREZZA 
IT2050003 VALLE DEL RIO PEGORINO 
IT2050002 BOSCHI DELLE GROANE 
IT2070019 SORGENTE FUNTANI` 
IT2050004 VALLE DEL RIO CANTALUPO 
IT2010012 BRUGHIERA DEL DOSSO 
IT2010013 ANSA DI CASTELNOVATE 
IT2070020 TORBIERE D’ISEO 
IT2050011 OASI LE FOPPE DI TREZZO SULL’ADDA 
IT2070018 ALTOPIANO DI CARIADEGHE 
IT2050001 PINETA DI CESATE 
IT2010014 TURBIGACCIO, BOSCHI DI CASTELLETTO E LANCA DI BERNATE 
IT2050006 BOSCO DI VANZAGO 
IT2060013 FONTANILE BRANCALEONE 
IT2050009 SORGENTI DELLA MUZZETTA 
IT2060014 BOSCHETTO DELLA CASCINA CAMPAGNA 
IT2050007 FONTANILE NUOVO 
IT2050005 BOSCHI DELLA FAGIANA 
IT2050008 BOSCO DI CUSAGO 
IT2090002 BOSCHI E LANCA DI COMAZZO 
IT20A0018 CAVE DANESI 
IT2060015 BOSCO DE’ L’ISOLA 
IT20A0003 PALATA MENASCIUTTO 
IT20A0002 NAVIGLIO DI MELOTTA 
IT2080002 BASSO CORSO E SPONDE DEL TICINO 
IT2090004 GARZAIA DEL MORTONE 
IT20A0019 BARCO 
IT2090003 BOSCO DEL MORTONE 
IT20B0012 COMPLESSO MORENICO DI CASTELLARO LAGUSELLO 
IT2090006 SPIAGGE FLUVIALI DI BOFFALORA 
IT2090005 GARZAIA DELLA CASCINA DEL PIOPPO 
IT20A0007 BOSCO DELLA MARISCA 
IT20A0008 ISOLA UCCELLANDA 
IT20A0017 SCOLMATORE DI GENIVOLTA 
IT20A0006 LANCHE DI AZZANELLO 
IT2050010 OASI DI LACCHIARELLA 
IT2080013 GARZAIA DELLA CASCINA PORTALUPA 
IT2080023 GARZAIA DI CASCINA VILLARASCA 
IT2090007 LANCA DI SOLTARICO 
IT2090008 LA ZERBAGLIA 
IT2090009 MORTA DI BERTONICO 
IT2080018 GARZAIA DELLA CAROLA 
IT2080001 GARZAIA DI CELPENCHIO 
IT2080014 BOSCHI SIRO NEGRI E MORIANO 
IT2080017 GARZAIA DI PORTA CHIOSSA 
IT20A0020 GABBIONETA 
IT2070005 PIZZO BADILE - ALTA VAL ZUMELLA 
IT2060003 ALTA VAL BREMBANA - LAGHI GEMELLI 
IT2060001 VALTORTA E VALMORESCA 
IT2020001 LAGO DI PIANO 
IT2060005 VAL SEDORNIA - VAL ZURIO - PIZZO DELLA PRESOLANA 
IT2070014 LAGO DI PILE 
IT2060002 VALLE DI PIAZZATORRE - ISOLA DI FONDRA 
IT2030001 GRIGNA SETTENTRIONALE 
IT2070012 TORBIERE DI VAL BRAONE 
IT2070006 PASCOLI DI CROCEDOMINI - ALTA VAL CAFFARO 
IT2060006 BOSCHI DEL GIOVETTO DI PALLINE 



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 1010 – Bollettino Ufficiale

IT2030002 GRIGNA MERIDIONALE 
IT2060007 VALLE ASININA 
IT2060009 VAL NOSSANA - CIMA DI GREM 
IT2060008 VALLE PARINA 
IT2010019 MONTI DELLA VALCUVIA 
IT2010005 MONTE MARTICA 
IT2010020 TORBIERA DI CAVAGNANO 
IT2010001 LAGO DI GANNA 
IT2010003 VERSANTE NORD DEL CAMPO DEI FIORI 
IT2010018 MONTE SANGIANO 
IT2010002 MONTE LEGNONE E CHIUSARELLA 
IT2010004 GROTTE DEL CAMPO DEI FIORI 
IT2020002 SASSO MALASCARPA 
IT2070022 CORNO DELLA MAROGNA 
IT2030003 MONTE BARRO 
IT2010017 PALUDE BOZZA-MONVALLINA 
IT2020010 LAGO DEL SEGRINO 
IT2010021 SABBIE D’ORO 
IT2010006 LAGO DI BIANDRONNO 
IT2070021 VALVESTINO 
IT2020006 LAGO DI PUSIANO 
IT2010022 ALNETE DEL LAGO DI VARESE 
IT2060010 VALLE DEL FREDDO 
IT2030004 LAGO DI OLGINATE 
IT2020005 LAGO DI ALSERIO 
IT2010007 PALUDE BRABBIA 
IT2070015 MONTE CAS - CIMA DI CORLOR 
IT2020011 SPINA VERDE 
IT2020004 LAGO DI MONTORFANO 
IT2010008 LAGO DI COMABBIO 
IT2030005 PALUDE DI BRIVIO 
IT2060011 CANTO ALTO  E VALLE DEL GIONGO 
IT2090010 ADDA MORTA 
IT2080003 GARZAIA DELLA VERMINESCA 
IT2080016 BOSCHI DEL VIGNOLO 
IT20B0011 BOSCO FONTANA 
IT2090011 BOSCO VALENTINO 
IT20B0017 ANSA E VALLI DEL MINCIO 
IT2080015 SAN MASSIMO 
IT2080004 PALUDE LOJA 
IT2080006 GARZAIA DI S. ALESSANDRO 
IT20B0004 LANCHE DI GERRA GAVAZZI E RUNATE 
IT20A0001 MORTA DI PIZZIGHETTONE 
IT20B0002 VALLI DI MOSIO 
IT2080005 GARZAIA DELLA RINALDA 
IT20B0010 VALLAZZA 
IT20A0004 LE BINE 
IT2080019 BOSCHI DI VACCARIZZA 
IT2090001 MONTICCHIE 
IT20A0016 SPIAGGIONI PO DI SPINADESCO 
IT2080008 BOSCHETTO DI SCALDASOLE 
IT20B0005 TORBIERE DI MARCARIA 
IT20B0016 OSTIGLIA 
IT20B0014 CHIAVICA DEL MORO 
IT2080007 GARZAIA DEL BOSCO BASSO 
IT2080009 GARZAIA DELLA CASCINA NOTIZIA 
IT2080012 GARZAIA DI GALLIA 
IT2080010 GARZAIA DI SARTIRANA 
IT2080020 GARZAIA DELLA ROGGIA TORBIDA 
IT20B0007 ISOLA BOSCHINA 
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IT2080011 ABBAZIA ACQUALUNGA 
IT20B0001 BOSCO FOCE OGLIO 
IT20B0003 LANCA CASCINA S. ALBERTO 
IT20A0015 BOSCO RONCHETTI 
IT20A0013 LANCA DI GEROLE 
IT20A0014 LANCONE DI GUSSOLA 
IT20B0015 POMPONESCO 
IT2080021 MONTE ALPE 
IT2040002 MOTTO DI LIVIGNO - VAL SALIENTE 
IT2040003 VAL FEDERIA 
IT2040011 MONTE VAGO - VAL DI CAMPO - VAL NERA 
IT2040012 VAL VIOLA BORMINA - GHIACCIAIO DI CIMA DEI PIAZZI 
IT2040005 VALLE DELLA FORCOLA 
IT2040016 MONTE DI SCERSCEN - GHIACCIAI DI SCERSCEN E DEL VENTINA E MONTE MOTTA - LAGO PALU’ 
IT2040038 VAL FONTANA 
IT2040010 VALLE DEL BRAULIO - CRESTA DI DI REIT 
IT2040013 VAL ZEBRU’ - GRAN ZEBRU’ - MONTE CONFINALE 
IT2040014 VALLE E GHIACCIAIO DEI FORNI - VAL CEDEC - GRAN ZEBRU’ - CEVEDALE 
IT2040009 VALLE DI FRAELE 
IT2040004 VALLE ALPISELLA 
IT20B0006 ISOLA BOSCONE 
 

CODICE ZPS DENOMINAZIONE ZPS 
IT2060401 PARCO REGIONALE OROBIE BERGAMASCHE 
IT2080702 PO DI MONTICELLI PAVESE E CHIGNOLO PO 
IT2090702 PO DI CORTE S. ANDREA 
IT2040401 PARCO REGIONALE OROBIE VALTELLINESI 
IT2040601 BAGNI DI MASINO-PIZZO BADILE-VAL DI MELLO-VAL TORRONE-PIANO DI PREDA ROSSA 
IT2040602 VALLE DEI RATTI - CIME DI GAIAZZO 
IT2040016 MONTE DI SCERSCEN - GHIACCIAIA DI SCERSCEN - MONTE MOTTA 
IT2040044 PARCO NAZIONALE DELLO STELVIO 
IT2040403 RISERVA REGIONALE PALUACCIO DI OGA 
IT2040022 LAGO DI MEZZOLA E PIAN DI SPAGNA 
IT2040402 RISERVA REGIONALE BOSCO DEI BORDIGHI 
IT2060506 BELVISO BARBELLINO 
IT2070301 FORESTA DI LEGNOLI 
IT2020303 VALSOLDA 
IT2070401 PARCO NATURALE ADAMELLO 
IT2020302 MONTE GENEROSO 
IT2060304 VAL DI SCALVE 
IT2070303 VAL GRIGNA 
IT2010401 PARCO REGIONALE CAMPO DEI FIORI 
IT2060302 COSTA DEL PALLIO 
IT2060301 MONTE RESEGONE 
IT2020301 TRIANGOLO LARIANO 
IT2030301 MONTE BARRO 
IT2070302 VAL CAFFARO 
IT2010502 CANNETI DEL LAGO MAGGIORE 
IT2070020 TORBIERE D`ISEO 
IT2050006 BOSCO DI VANZAGO 
IT2050401 RISERVA REGIONALE FONTANILE NUOVO 
IT20A0009 BOSCO DI BARCO 
IT2090502 GARZAIE DEL PARCO ADDA SUD 
IT20A0005 LANCA DI GABBIONETA 
IT20A0501 SPINADESCO 
IT20B0008 PALUDI DI OSTIGLIA 
IT2090503 CASTELNUOVO BOCCA D’ADDA 
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IT20A0401 RISERVA REGIONALE BOSCO RONCHETTI 
IT20A0402 RISERVA REGIONALE LANCA DI GEROLE 
IT20A0502 LANCA DI GUSSOLA 
IT20A0503 ISOLA MARIA LUIGIA 
IT20B0501 VIADANA, PORTIOLO, SAN BENEDETTO PO E OSTIGLIA 
IT20B0402 RISERVA REGIONALE GARZAIA DI POMPONESCO 
IT2010501 LAGO DI VARESE 
IT2010007 PALUDE BRABBIA 
IT20A0008 ISOLA UCCELLANDA 
IT20B0007 ISOLA BOSCHINA 
IT2060006 BOSCHI DEL GIOVETTO DI PALINE 
IT2060015 BOSCO DE L’ISOLA 
IT2080017 GARZAIA DI PORTA CHIOSSA 
IT20B0011 BOSCO FONTANA 
IT20B0006 ISOLA BOSCONE 
IT2080301 BOSCHI DEL TICINO 
IT2080501 RISAIE DELLA LOMELLINA 
IT20B0401 PARCO REGIONALE OGLIO SUD 
IT2030601 GRIGNE 
IT2040017 DISGRAZIA - SISSONE 
IT2090001 MONTICCHIE 
IT2040018 VAL CODERA 
IT2040021 VAL DI TOGNO - PIZZO SCALINO 
IT2080018 GARZAIA DELLA CAROLA 
IT20B0010 VALLAZZA 
IT2090701 PO DI SAN ROCCO AL PORTO 
IT2090501 SENNA LODIGIANA 
IT2080703 PO DI PIEVE PORTO MORONE 
IT2080023 GARZAIA DI CASCINA VILLARASCA 
IT20B0009 VALLI DEL MINCIO 
IT2080701 PO DA ALBAREDO ARNABOLDI AD ARENA PO 
IT2070402 ALTO GARDA BRESCIANO 
IT2030008 IL TOFFO 

7.7A.2 PIEMONTE 
CODICE SIC DENOMINAZIONE SIC 
IT1160024 COLLE E LAGO DELLA MADDALENA - VAL PURIAC 
IT1160021 GRUPPO DEL TENIBRES 
IT1160023 VALLONE DI ORGIALS - COLLE DELLA LOMBARDA 
IT1160018 SORGENTI DEL MAIRA, BOSCO DI SARETTO E ROCCA PROVENZALE 
IT1110001 ROCCA DI CAVOUR 
IT1110002 COLLINA DI SUPERGA 
IT1110004 STUPINIGI 
IT1110005 VAUDA 
IT1110008 MADONNA DELLA NEVE SUL MONTE LERA 
IT1110009 BOSCO DEL VAJ E BOSC GRAND 
IT1110010 GRAN BOSCO DI SALBERTRAND 
IT1110013 MONTI PELATI E TORRE CIVES 
IT1110014 STURA DI LANZO 
IT1110015 CONFLUENZA PO - PELLICE 
IT1110016 CONFLUENZA PO - MAIRA 
IT1110021 LAGHI DI IVREA 
IT1110022 STAGNO DI OULX 
IT1110026 CHAMPLAS - COLLE SESTRIERE 
IT1110027 BOSCAGLIE DI TASSO DI GIAGLIONE (VAL CLAREA) 
IT1110029 PIAN DELLA MUSSA (BALME) 
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IT1110030 OASI XEROTERMICHE DELLA VAL DI SUSA - ORRIDO DI CHIANOCCO 
IT1110031 VALLE THURAS 
IT1110032 OASI DEL PRA - BARANT 
IT1110033 STAZIONI DI MYRICARIA GERMANICA 
IT1110034 LAGHI DI MEUGLIANO E ALICE 
IT1110035 STAGNI DI POIRINO - FAVARI 
IT1110038 COL BASSET (SESTRIERE) 
IT1110039 ROCCIAMELONE 
IT1110040 OASI XEROTERMICA DI OULX - AUBERGE 
IT1110042 OASI XEROTERMICA DI OULX - AMAZAS 
IT1110043 PENDICI DEL MONTE CHABERTON 
IT1110044 BARDONECCHIA - VAL FREDDA 
IT1110045 BOSCO DI PIAN PRA’ (RORA’) 
IT1110047 SCARMAGNO - TORRE CANAVESE (MORENA DESTRA D’IVREA) 
IT1110048 GROTTA DEL PUGNETTO 
IT1110049 LES ARNAUD E PUNTA QUATTRO SORELLE 
IT1110050 MULINO VECCHIO (FASCIA FLUVIALE DEL PO) 
IT1110051 PESCHIERE E LAGHI DI PRALORMO 
IT1110052 OASI XEROTERMICA DI PUYS (BEAULARD) 
IT1110053 VALLE DELLA RIPA. (ARGENTERA) 
IT1110055 ARNODERA - COLLE MONTABONE 
IT1110057 SERRA DI IVREA 
IT1110058 CIMA FOURNIER E LAGO NERO 
IT1110061 LAGO DI MAGLIONE 
IT1110062 STAGNO INTERRATO DI SETTIMO ROTTARO 
IT1110063 BOSCHI E PALUDI DI BELLAVISTA 
IT1110064 PALUDE DI ROMANO CANAVESE 
IT1110079 LA MANDRIA 
IT1110081 MONTE MUSINE’ E LAGHI DI CASELETTE 
IT1120003 MONTE FENERA 
IT1120004 BARAGGIA DI ROVASENDA 
IT1120007 PALUDE DI S. GENUARIO 
IT1120016 LAGHETTO DI SANT’AGOSTINO 
IT1120023 ISOLA DI S. MARIA 
IT1120028 ALTA VAL SESIA 
IT1130001 LA BESSA 
IT1130002 VAL SESSERA 
IT1130003 BARAGGIA DI CANDELO 
IT1130004 LAGO DI BERTIGNANO (VIVERONE) E STAGNO PRESSO LA STR. PER ROPPOLO 
IT1140003 CAMPELLO MONTI 
IT1140006 GRETO T.TE  TOCE TRA DOMODOSSOLA E VILLADOSSOLA 
IT1140007 BOLETO - M.TE AVIGNO 
IT1150002 LAGONI DI MERCURAGO 
IT1150005 AGOGNA MORTA (BORGOLAVEZZARO) 
IT1150007 BARAGGIA DI PIAN DEL ROSA 
IT1150008 BARAGGIA DI BELLINZAGO 
IT1160007 SORGENTI DEL BELBO 
IT1160009 CONFLUENZA PO-BRONDA 
IT1160010 BOSCO DEL MERLINO 
IT1160011 PARCO DI RACCONIGI E BOSCHI LUNGO IL T.TE  MAIRA 
IT1160012 BOSCHI E ROCCHE DEL ROERO. 
IT1160013 CONFLUENZA PO - VARAITA 
IT1160016 STAZIONE DI MUSCHI CALCARIZZANTI - COMBA SEVIANA E COMBA BARMAROSSA 
IT1160017 STAZIONE DI LINUM NARBONENSE 
IT1160020 BOSCO DI BAGNASCO 
IT1160026 FAGGETE DI PAMPARATO, TANA DEL FORNO, GROTTA DELLE TURBIGLIE E GROTTE 
IT1160029 COLONIE DI CHIROTTERI DI S. VITTORIA E MONTICELLO D’ALBA 
IT1160035 M. ANTOROTO 
IT1160037 GROTTA DI RIO MARTINO 
IT1160040 STAZIONI DI EUPHORBIA VALLINIANA BELLI 
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IT1170001 ROCCHETTA TANARO 
IT1170002 VALMANERA 
IT1170003 STAGNI DI BELANGERO (ASTI) 
IT1170005 VERNETO DI ROCCHETTA TANARO 
IT1180005 GHIAIA GRANDE (FIUME PO) 
IT1180009 STRETTE DELLA VAL BORBERA. 
IT1180010 LANGHE DI SPIGNO MONFERRATO 
IT1180011 MASSICCIO DELL’ANTOLA,  M.TE CARMO,  M.TE LEGNA 
IT1180017 BACINO DEL RIO MISERIA 
IT1180027 CONFLUENZA PO - SESIA - TANARO 
IT1160056 ALPI MARITTIME 
IT1140016 ALPI VEGLIA E DEVERO - MONTE GIOVE 
IT1160057 ALTE VALLI PESIO E TANARO 
IT1110019 BARACCONE (CONFLUENZA PO - DORA BALTEA) 
IT1120002 BOSCO DELLA PARTECIPANZA DI TRINO 
IT1150004 CANNETI DI DORMELLETTO 
IT1180026 CAPANNE DI MARCAROLO 
IT1110018 CONFLUENZA PO - ORCO - MALONE 
IT1140001 FONDO TOCE 
IT1120008 FONTANA GIGANTE (TRICERRO) 
IT1120014 GARZAIA DEL RIO DRUMA 
IT1120005 GARZAIA DI CARISIO 
IT1180004 GRETO DELLO SCRIVIA 
IT1160058 GRUPPO DEL MONVISO E BOSCO DELL’ALEVÈ 
IT1120013 ISOLOTTO DEL RITANO (DORA BALTEA) 
IT1110007 LAGHI DI AVIGLIANA 
IT1110036 LAGO DI CANDIA 
IT1110020 LAGO DI VIVERONE 
IT1120010 LAME DEL SESIA E ISOLONE DI OLDENICO 
IT1110024 LANCA DI SAN MICHELE 
IT1110017 LANCA DI SANTA MARTA (CONFLUENZA PO - BANNA) 
IT1160003 OASI DI CRAVA MOROZZO 
IT1110006 ORSIERA ROCCIAVRÈ 
IT1150003 PALUDE DI CASALBERTRAME 
IT1110025 PO MORTO DI CARIGNANO 
IT1160036 STURA DI DEMONTE 
IT1180002 TORRENTE ORBA 
IT1140011 VAL GRANDE 
IT1120006 VAL MASTALLONE 
IT1110080 VAL TRONCEA 
IT1150001 VALLE DEL TICINO 
IT1201000 GRAN PARADISO 
IT1140004 ALTA VAL FORMAZZA 
 

CODICE ZPS DENOMINAZIONE ZPS 
IT1160062 ALTE VALLI STURA E MAIRA 
IT1140016 ALPI VEGLIA E DEVERO - MONTE GIOVE 
IT1140019 MONTE ROSA 
IT1140018 ALTE VALLI ANZASCA, ANTRONA, BOGNANCO 
IT1160056 ALPI MARITTIME 
IT1140021 VAL FORMAZZA 
IT1120029 PALUDI DI SAN GENUARIO E SAN SILVESTRO 
IT1120027 ALTA VALSESIA E VALLI OTRO, VOGNA, GRONDA, ARTOGNA E SORBA 
IT1140013 LAGO DI MERGOZZO E MONT’ORFANO 
IT1140001 FONDO TOCE 
IT1120002 BOSCO DELLA PARTECIPANZA DI TRINO 
IT1120008 FONTANA GIGANTE (TRICERRO) 
IT1160057 ALTE VALLI PESIO E TANARO 
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IT1160061 ALTO CAPRAUNA 
IT1160036 STURA DI DEMONTE 
IT1160059 ZONE UMIDE DI FOSSANO E SANT’ALBANO STURA 
IT1160060 ALTOPIANO DI BAINALE 
IT1160003 OASI DI CRAVA MOROZZO 
IT1160058 GRUPPO DEL MONVISO E BOSCO DELL’ALEVE’ 
IT1180025 DORSALE MONTE EBRO - MONTE CHIAPPO 
IT1180002 TORRENTE ORBA 
IT1160054 FIUME TANARO E STAGNI DI NEIVE 
IT1180004 GRETO DELLO SCRIVIA 
IT1110024 LANCA DI SAN MICHELE 
IT1110080 VAL TRONCEA 
IT1110017 LANCA DI SANTA MARTA (CONFLUENZA PO - BANNA) 
IT1110025 PO MORTO DI CARIGNANO 
IT1110006 ORSIERA ROCCIAVRE’ 
IT1180028 FIUME PO - TRATTO VERCELLESE ALESSANDRINO 
IT1110070 MEISINO (CONFLUENZA PO-STURA) 
IT1110007 LAGHI DI AVIGLIANA 
IT1120021 RISAIE VERCELLESI 
IT1120013 ISOLOTTO DEL RITANO (DORA BALTEA) 
IT1110018 CONFLUENZA PO - ORCO - MALONE 
IT1110019 BARACCONE (CONFLUENZA PO - DORA BALTEA) 
IT1110020 LAGO DI VIVERONE 
IT1120005 GARZAIA DI CARISIO 
IT1110036 LAGO DI CANDIA 
IT1120025 LAMA DEL BADIOTTO E GARZAIA DELLA BRAROLA 
IT1120010 LAME DEL SESIA E ISOLONE DI OLDENICO 
IT1150003 PALUDE DI CASALBERTRAME 
IT1120014 GARZAIA DEL RIO DRUMA 
IT1150010 GARZAIE NOVARESI 
IT1150001 VALLE DEL TICINO 
IT1140017 FIUME TOCE 
IT1140011 VAL GRANDE 
IT1140020 ALTA VAL STRONA E VAL SEGNARA 
IT1120006 VAL MASTALLONE 
IT1150004 CANNETI DI DORMELLETTO 
IT1180026 CAPANNE DI MARCAROLO 
IT1201000 GRAN PARADISO 

7.8A.3 EMILIA-ROMAGNA 
CODICE SIC DENOMINAZIONE SIC 
IT4010002 MONTE MENEGOSA, MONTE LAMA, GROPPO DI GORA 

IT4010002-parte 
MONTE MENEGOSA, MONTE LAMA, GROPPO DI GORA (parte ancora vigente ma di cui è stata 
proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4010003 MONTE NERO, MONTE MAGGIORASCA, LA CIAPA LISCIA 
IT4010004 MONTE CAPRA, MONTE TRE ABATI, MONTE ARMELIO, SANT’AGOSTINO, LAGO DI AVERALDI 

IT4010004-parte 

MONTE CAPRA, MONTE TRE ABATI, MONTE ARMELIO, SANT’AGOSTINO, LAGO DI AVERALDI (parte 
ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 
2 luglio 2012) 

IT4010005 PIETRA PARCELLARA E PIETRA PERDUCA 
IT4010006 MEANDRI DI SAN SALVATORE 
IT4010007 ROCCIA CINQUE DITA 
IT4010008 CASTELL’ARQUATO, LUGAGNANO VAL D’ARDA 
IT4010011 FIUME TREBBIA DA PERINO A BOBBIO 
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IT4010012 VAL BORECA, MONTE LESIMA 
IT4010013 MONTE DEGO, MONTE VERI, MONTE DELLE TANE 

IT4010013-parte 
MONTE DEGO, MONTE VERI, MONTE DELLE TANE (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta 
l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4010016 BASSO TREBBIA 

IT4010016-parte 
BASSO TREBBIA (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con 
Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4010017 CONOIDE DEL NURE E BOSCO DI FORNACE VECCHIA 

IT4010017-parte 
CONOIDE DEL NURE E BOSCO DI FORNACE VECCHIA (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta 
l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4010018 FIUME PO DA RIO BORIACCO A BOSCO OSPIZIO 

IT4010018-parte 
FIUME PO DA RIO BORIACCO A BOSCO OSPIZIO (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta 
l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4010019 RUPI DI ROCCA D’OLGISIO 
IT4020001 BOSCHI DI CARREGA 
IT4020003 TORRENTE STIRONE 
IT4020006 MONTE PRINZERA 
IT4020007 MONTE PENNA, MONTE TREVINE, GROPPO, GROPPETTO 
IT4020008 MONTE RAGOLA, LAGO MOO’, LAGO BINO 
IT4020010 MONTE GOTTERO 
IT4020011 GROPPO DI GORRO 
IT4020012 MONTE BARIGAZZO, PIZZO D’OCA 

IT4020012-parte 
MONTE BARIGAZZO, PIZZO D’OCA (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da 
Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4020013 BELFORTE, CORCHIA, ALTA VAL MANUBIOLA 
IT4020014 MONTE CAPUCCIO, MONTE SANT’ANTONIO 
IT4020015 MONTE FUSO 
IT4020017 AREE DELLE RISORGIVE DI VIAROLO, BACINI DI TORRILE, FASCIA GOLENALE DEL PO 
IT4020020 CRINALE DELL’APPENNINO PARMENSE 
IT4020021 MEDIO TARO 
IT4020022 BASSO TARO 
IT4020023 BARBOJ DI RIVALTA 
IT4020025 PARMA MORTA 
IT4020026 BOSCHI DEI GHIRARDI 
IT4020027 CRONOVILLA 
IT4030001 MONTE ACUTO, ALPE DI SUCCISO 
IT4030002 MONTE VENTASSO 
IT4030003 MONTE LA NUDA, CIMA BELFIORE, PASSO DEL CERRETO 
IT4030004 VAL D’OZOLA, MONTE CUSNA 
IT4030005 ABETINA REALE, ALTA VAL DOLO 
IT4030006 MONTE PRADO 
IT4030007 FONTANILI DI CORTE VALLE RE 

IT4030007-parte 
FONTANILI DI CORTE VALLE RE (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete 
Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4030008 PIETRA DI BISMANTOVA 
IT4030009 GESSI TRIASSICI 
IT4030010 MONTE DURO 
IT4030011 CASSE DI ESPANSIONE DEL SECCHIA 
IT4030013 FIUME ENZA DA LA MORA A COMPIANO 
IT4030014 RUPE DI CAMPOTRERA, ROSSENA 

IT4030014-parte 
RUPE DI CAMPOTRERA, ROSSENA (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da 
Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4030015 VALLI DI NOVELLARA 
IT4030016 SAN VALENTINO, RIO DELLA ROCCA 
IT4030017 CA’ DEL VENTO, CA’ DEL LUPO, GESSI DI BORZANO 
IT4030018 MEDIA VAL TRESINARO, VAL DORGOLA 
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IT4030020 GOLENA DEL PO DI GUALTIERI, GUASTALLA E LUZZARA 
IT4030021 RIO RODANO, FONTANILI DI FOGLIANO E ARIOLO E OASI DI MARMIROLO 
IT4030022 RIO TASSARO 
IT4030023 FONTANILI DI GATTATICO E FIUME ENZA 
IT4030024 COLLI DI QUATTRO CASTELLA 
IT4040001 MONTE CIMONE, LIBRO APERTO, LAGO DI PRATIGNANO 
IT4040002 MONTE RONDINAIO, MONTE GIOVO 
IT4040003 SASSI DI ROCCAMALATINA E DI SANT’ ANDREA 
IT4040004 SASSOGUIDANO, GAIATO 

IT4040004-parte 
SASSOGUIDANO, GAIATO (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 
2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4040005 ALPESIGOLA, SASSO TIGNOSO E MONTE CANTIERE 
IT4040006 POGGIO BIANCO DRAGONE 
IT4040007 SALSE DI NIRANO 
IT4040009 MANZOLINO 
IT4040010 TORRAZZUOLO 

IT4040010-parte 
TORRAZZUOLO (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con 
Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4040011 CASSA DI ESPANSIONE DEL FIUME PANARO 
IT4040012 COLOMBARONE 
IT4040013 FAETO, VARANA, TORRENTE FOSSA 
IT4050001 GESSI BOLOGNESI, CALANCHI DELL’ABBADESSA 
IT4050002 CORNO ALLE SCALE 
IT4050003 MONTE SOLE 
IT4050004 BOSCO DELLA FRATTONA 
IT4050011 MEDIA VALLE DEL SILLARO 
IT4050012 CONTRAFFORTE PLIOCENICO 
IT4050013 MONTE VIGESE 
IT4050014 MONTE RADICCHIO, RUPE DI CALVENZANO 
IT4050015 LA MARTINA, MONTE GURLANO 
IT4050016 ABBAZIA DI MONTEVEGLIO 
IT4050018 GOLENA SAN VITALE E GOLENA DEL LIPPO 
IT4050019 LA BORA 
IT4050020 LAGHI DI SUVIANA E BRASIMONE 
IT4050022 BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI MEDICINA E MOLINELLA 
IT4050023 BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI BUDRIO E MINERBIO 

IT4050024 
BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI BENTIVOGLIO, SAN PIETRO IN CASALE, MALALBERGO E 
BARICELLA 

IT4050024-parte 

BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI BENTIVOGLIO, SAN PIETRO IN CASALE, MALALBERGO E 
BARICELLA (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con 
Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4050027 GESSI DI MONTE ROCCA, MONTE CAPRA E TIZZANO 
IT4050028 GROTTE E SORGENTI PIETRIFICANTI DI LABANTE 
IT4050029 BOSCHI DI SAN LUCA E DESTRA RENO 
IT4050031 CASSA DI ESPANSIONE DEL TORRENTE SAMOGGIA 
IT4050032 MONTE DEI CUCCHI, PIAN DI BALESTRA 
IT4060001 VALLI DI ARGENTA 
IT4060002 VALLI DI COMACCHIO 
IT4060003 VENE DI BELLOCCHIO, SACCA DI BELLOCCHIO, FOCE DEL FIUME RENO, PINETA DI BELLOCCHIO 
IT4060004 VALLE BERTUZZI, VALLE PORTICINO-CANNEVIE’ 
IT4060005 SACCA DI GORO, PO DI GORO, VALLE DINDONA, FOCE DEL PO DI VOLANO 
IT4060007 BOSCO DI VOLANO 
IT4060009 BOSCO DI SANT’AGOSTINO O PANFILIA 
IT4060010 DUNE DI MASSENZATICA 
IT4060012 DUNE DI SAN GIUSEPPE 
IT4060015 BOSCO DELLA MESOLA, BOSCO PANFILIA, BOSCO DI SANTA GIUSTINA, VALLE FALCE, LA GOARA 
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IT4060016 FIUME PO DA STELLATA A MESOLA E CAVO NAPOLEONICO 
IT4070001 PUNTE ALBERETE, VALLE MANDRIOLE 
IT4070002 BARDELLO 
IT4070003 PINETA DI SAN VITALE, BASSA DEL PIROTTOLO 
IT4070004 PIALASSE BAIONA, RISEGA E PONTAZZO 
IT4070005 PINETA DI CASALBORSETTI, PINETA STAGGIONI, DUNA DI PORTO CORSINI 
IT4070006 PIALASSA DEI PIOMBONI, PINETA DI PUNTA MARINA 
IT4070007 SALINA DI CERVIA 
IT4070008 PINETA DI CERVIA 
IT4070009 ORTAZZO, ORTAZZINO, FOCE DEL TORRENTE BEVANO 
IT4070010 PINETA DI CLASSE 
IT4070011 VENA DEL GESSO ROMAGNOLA 
IT4070016 ALTA VALLE DEL TORRENTE SINTRIA 
IT4070017 ALTO SENIO 
IT4070021 BIOTOPI DI ALFONSINE E FIUME RENO 
IT4070022 BACINI DI RUSSI E FIUME LAMONE 
IT4070024 PODERE PANTALEONE 
IT4070025 CALANCHI PLIOCENICI DELL’APPENNINO FAENTINO 
IT4070026 RELITTO DELLA PIATTAFORMA PAGURO 
IT4070027 BACINO DELLA EX-FORNACE DI COTIGNOLA E FIUME SENIO 
IT4080001 FORESTA DI CAMPIGNA, FORESTA LA LAMA, MONTE FALCO 
IT4080002 ACQUACHETA 
IT4080003 MONTE GEMELLI, MONTE GUFFONE 
IT4080004 BOSCO DI SCARDAVILLA, RAVALDINO 
IT4080005 MONTE ZUCCHERODANTE 
IT4080006 MEANDRI DEL FIUME RONCO 
IT4080007 PIETRAMORA, CEPARANO, RIO COZZI 
IT4080008 BALZE DI VERGHERETO, MONTE FUMAIOLO, RIPA DELLA MOIA 
IT4080009 SELVA DI LADINO, FIUME MONTONE, TERRA DEL SOLE 
IT4080010 CARESTE PRESSO SARSINA 
IT4080011 RAMI DEL BIDENTE, MONTE MARINO 
IT4080012 FIORDINANO, MONTE VELBE 
IT4080013 MONTETIFFI, ALTO USO 
IT4080014 RIO MATTERO E RIO CUNEO 
IT4080015 CASTEL DI COLORIO, ALTO TEVERE 
IT4090001 ONFERNO 
IT4090002 TORRIANA, MONTEBELLO, FIUME MARECCHIA 
IT4090003 RUPI E GESSI DELLA VALMARECCHIA 
IT4090004 MONTE S. SILVESTRO, MONTE ERCOLE E GESSI DI SAPIGNO, MAIANO E UGRIGNO 
IT4090005 FIUME MARECCHIA A PONTE MESSA 
IT4090006 VERSANTI OCCIDENTALI DEL MONTE CARPEGNA, TORRENTE MESSA, POGGIO DI MIRATOIO 

 

CODICE ZPS DENOMINAZIONE ZPS 
IT4010016 BASSO TREBBIA 

IT4010016-parte 
BASSO TREBBIA (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 
con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4010017 CONOIDE DEL NURE E BOSCO DI FORNACE VECCHIA 

IT4010017-parte 
CONOIDE DEL NURE E BOSCO DI FORNACE VECCHIA (parte ancora vigente ma di cui è stata 
proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4010018 FIUME PO DA RIO BORIACCO A BOSCO OSPIZIO 

IT4010018-parte 
FIUME PO DA RIO BORIACCO A BOSCO OSPIZIO (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta 
l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4020017 AREE DELLE RISORGIVE DI VIAROLO, BACINI DI TORRILE, FASCIA GOLENALE DEL PO 
IT4020018 PRATI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI FRESCAROLO E SAMBOSETO 
IT4020019 GOLENA DEL PO PRESSO ZIBELLO 
IT4020020 CRINALE DELL’APPENNINO PARMENSE 
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IT4020021 MEDIO TARO 
IT4020022 BASSO TARO 
IT4020024 SAN GENESIO 
IT4020025 PARMA MORTA 
IT4020027 CRONOVILLA 
IT4030001 MONTE ACUTO, ALPE DI SUCCISO 
IT4030002 MONTE VENTASSO 
IT4030003 MONTE LA NUDA, CIMA BELFIORE, PASSO DEL CERRETO 
IT4030004 VAL D’OZOLA, MONTE CUSNA 
IT4030005 ABETINA REALE, ALTA VAL DOLO 
IT4030006 MONTE PRADO 
IT4030011 CASSE DI ESPANSIONE DEL SECCHIA 
IT4030015 VALLI DI NOVELLARA 
IT4030019 CASSA DI ESPANSIONE DEL TRESINARO 
IT4030020 GOLENA DEL PO DI GUALTIERI, GUASTALLA E LUZZARA 
IT4030023 FONTANILI DI GATTATICO E FIUME ENZA 
IT4040001 MONTE CIMONE, LIBRO APERTO, LAGO DI PRATIGNANO 
IT4040002 MONTE RONDINAIO, MONTE GIOVO 
IT4040003 SASSI DI ROCCAMALATINA E DI SANT’ ANDREA 
IT4040004 SASSOGUIDANO, GAIATO 

IT4040004-parte 
SASSOGUIDANO, GAIATO (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 
2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4040005 ALPESIGOLA, SASSO TIGNOSO E MONTE CANTIERE 
IT4040009 MANZOLINO 
IT4040010 TORRAZZUOLO 

IT4040010-parte 
TORRAZZUOLO (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con 
Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4040011 CASSA DI ESPANSIONE DEL FIUME PANARO 
IT4040014 VALLI MIRANDOLESI 
IT4040015 VALLE DI GRUPPO 
IT4040016 SIEPI E CANALI DI RESEGA-FORESTO 
IT4040017 VALLE DELLE BRUCIATE E TRESINARO 
IT4040018 LE MELEGHINE 
IT4050001 GESSI BOLOGNESI, CALANCHI DELL’ABBADESSA 
IT4050002 CORNO ALLE SCALE 
IT4050012 CONTRAFFORTE PLIOCENICO 
IT4050013 MONTE VIGESE 
IT4050014 MONTE RADICCHIO, RUPE DI CALVENZANO 
IT4050019 LA BORA 
IT4050022 BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI MEDICINA E MOLINELLA 
IT4050023 BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI BUDRIO E MINERBIO 

IT4050024 
BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI BENTIVOGLIO, SAN PIETRO IN CASALE, MALALBERGO E 
BARICELLA 

IT4050024-parte 

BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI BENTIVOGLIO, SAN PIETRO IN CASALE, MALALBERGO E 
BARICELLA (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta l’esclusione da Rete Natura 2000 con 
Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4050025 BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI CREVALCORE 

IT4050025-parte 
BIOTOPI E RIPRISTINI AMBIENTALI DI CREVALCORE (parte ancora vigente ma di cui è stata proposta 
l’esclusione da Rete Natura 2000 con Delibera Regionale del 2 luglio 2012) 

IT4050026 BACINI EX-ZUCCHERIFICIO DI ARGELATO E GOLENA DEL FIUME RENO 
IT4050029 BOSCHI DI SAN LUCA E DESTRA RENO 
IT4050030 CASSA DI ESPANSIONE DOSOLO 
IT4050031 CASSA DI ESPANSIONE DEL TORRENTE SAMOGGIA 
IT4050032 MONTE DEI CUCCHI, PIAN DI BALESTRA 
IT4060001 VALLI DI ARGENTA 
IT4060002 VALLI DI COMACCHIO 
IT4060003 VENE DI BELLOCCHIO, SACCA DI BELLOCCHIO, FOCE DEL FIUME RENO, PINETA DI BELLOCCHIO 
IT4060004 VALLE BERTUZZI, VALLE PORTICINO-CANNEVIE’ 
IT4060005 SACCA DI GORO, PO DI GORO, VALLE DINDONA, FOCE DEL PO DI VOLANO 
IT4060007 BOSCO DI VOLANO 
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IT4060008 VALLE DEL MEZZANO 
IT4060010 DUNE DI MASSENZATICA 
IT4060011 GARZAIA DELLO ZUCCHERIFICIO DI CODIGORO E PO DI VOLANO 
IT4060012 DUNE DI SAN GIUSEPPE 
IT4060014 BACINI DI JOLANDA DI SAVOIA 
IT4060015 BOSCO DELLA MESOLA, BOSCO PANFILIA, BOSCO DI SANTA GIUSTINA, VALLE FALCE, LA GOARA 
IT4060016 FIUME PO DA STELLATA A MESOLA E CAVO NAPOLEONICO 
IT4060017 PO DI PRIMARO E BACINI DI TRAGHETTO 
IT4070001 PUNTE ALBERETE, VALLE MANDRIOLE 
IT4070002 BARDELLO 
IT4070003 PINETA DI SAN VITALE, BASSA DEL PIROTTOLO 
IT4070004 PIALASSE BAIONA, RISEGA E PONTAZZO 
IT4070005 PINETA DI CASALBORSETTI, PINETA STAGGIONI, DUNA DI PORTO CORSINI 
IT4070006 PIALASSA DEI PIOMBONI, PINETA DI PUNTA MARINA 
IT4070007 SALINA DI CERVIA 
IT4070009 ORTAZZO, ORTAZZINO, FOCE DEL TORRENTE BEVANO 
IT4070010 PINETA DI CLASSE 
IT4070011 VENA DEL GESSO ROMAGNOLA 
IT4070019 BACINI DI CONSELICE 
IT4070020 BACINI EX-ZUCCHERIFICIO DI MEZZANO 
IT4070021 BIOTOPI DI ALFONSINE E FIUME RENO 
IT4070022 BACINI DI RUSSI E FIUME LAMONE 
IT4070023 BACINI DI MASSA LOMBARDA 
IT4070027 BACINO DELLA EX-FORNACE DI COTIGNOLA E FIUME SENIO 
IT4080001 FORESTA DI CAMPIGNA, FORESTA LA LAMA, MONTE FALCO 
IT4080002 ACQUACHETA 
IT4080003 MONTE GEMELLI, MONTE GUFFONE 
IT4090003 RUPI E GESSI DELLA VALMARECCHIA 
IT4090005 FIUME MARECCHIA A PONTE MESSA 
IT4090006 VERSANTI OCCIDENTALI DEL MONTE CARPEGNA, TORRENTE MESSA, POGGIO DI MIRATOIO 

7.9A.4 VENETO 
CODICE SIC DENOMINZIONE SIC 
IT3230084 CIVETTA - CIME DI SAN SEBASTIANO 
IT3230083 DOLOMITI FELTRINE E BELLUNESI 
IT3210002 MONTI LESSINI: CASCATE DI MOLINA 
IT3210003 LAGHETTO DEL FRASSINO 
IT3210004 MONTE LUPPIA E P.TA SAN VIGILIO 
IT3210006 MONTI LESSINI: PONTE DI VEJA, VAIO DELLA MARCIORA 
IT3210007 MONTE BALDO: VAL DEI MULINI, SENGE DI MARCIAGA, ROCCA DI GARDA 
IT3210008 FONTANILI DI POVEGLIANO 
IT3210012 VAL GALINA E PROGNO BORAGO 
IT3210013 PALUDE DEL BUSATELLO 
IT3210014 PALUDE DEL FENILETTO - SGUAZZO DEL VALLESE 
IT3210015 PALUDE DI PELLEGRINA 
IT3210016 PALUDE DEL BRUSA’ - LE VALLETTE 
IT3210018 BASSO GARDA 
IT3210019 SGUAZZO DI RIVALUNGA 
IT3210021 MONTE PASTELLO 
IT3210039 MONTE BALDO OVEST 
IT3210040 MONTI LESSINI - PASUBIO - PICCOLE DOLOMITI VICENTINE 
IT3210041 MONTE BALDO EST 
IT3210042 FIUME ADIGE TRA VERONA EST E BADIA POLESINE 
IT3210043 FIUME ADIGE TRA BELLUNO VERONESE E VERONA OVEST 
IT3220002 GRANEZZA 
IT3220005 EX CAVE DI CASALE - VICENZA 
IT3220007 FIUME BRENTA DAL CONFINE TRENTINO A CISMON DEL GRAPPA 
IT3220008 BUSO DELLA RANA 
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IT3220036 ALTOPIANO DEI SETTE COMUNI 
IT3220037 COLLI BERICI 
IT3220038 TORRENTE VALDIEZZA 
IT3220039 BIOTOPO "LE POSCOLE" 
IT3220040 BOSCO DI DUEVILLE E RISORGIVE LIMITROFE 
IT3230003 GRUPPO DEL SELLA 
IT3230005 GRUPPO MARMOLADA 
IT3230006 VAL VISDENDE - MONTE PERALBA - QUATERNA’ 
IT3230017 MONTE PELMO - MONDEVAL - FORMIN 
IT3230019 LAGO DI MISURINA 
IT3230022 MASSICCIO DEL GRAPPA 
IT3230025 GRUPPO DEL VISENTIN: M. FAVERGHERA - M. COR 
IT3230026 PASSO DI SAN BOLDO 
IT3230027 MONTE DOLADA VERSANTE S.E. 
IT3230031 VAL TOVANELLA BOSCONERO 
IT3230035 VALLI DEL CISMON - VANOI: MONTE COPPOLO 
IT3230042 TORBIERA DI LIPOI 
IT3230043 PALE DI SAN MARTINO: FOCOBON, PAPE-SAN LUCANO, AGNER CRODA GRANDA 
IT3230044 FONTANE DI NOGARE’ 
IT3230045 TORBIERA DI ANTOLE 
IT3230047 LAGO DI SANTA CROCE 
IT3230060 TORBIERE DI DANTA 
IT3230063 TORBIERE DI LAC TOROND 
IT3230067 AREE PALUSTRI DI MELERE - MONTE GAL E BOSCHI DI COL D’ONGIA 
IT3230068 VALPIANA - VALMOREL (AREE PALUSTRI) 
IT3230071 DOLOMITI DI AMPEZZO 
IT3230077 FORESTA DEL CANSIGLIO 
IT3230078 GRUPPO DEL POPERA - DOLOMITI DI AURONZO E DI VAL COMELICO 
IT3230080 VAL TALAGONA - GRUPPO MONTE CRIDOLA - MONTE DURANNO 
IT3230081 GRUPPO ANTELAO - MARMAROLE - SORAPIS 
IT3230085 COMELICO - BOSCO DELLA DIGOLA - BRENTONI - TUDAIO 
IT3230088 FIUME PIAVE DAI MASEROT ALLE GRAVE DI PEDEROBBA 
IT3240002 COLLI ASOLANI 
IT3240003 MONTE CESEN 
IT3240004 MONTELLO 
IT3240005 PERDONANZE E CORSO DEL MONTICANO 
IT3240006 BOSCO DI BASALGHELLE 
IT3240008 BOSCO DI CESSALTO 
IT3240012 FONTANE BIANCHE DI LANCENIGO 
IT3240014 LAGHI DI REVINE 
IT3240015 PALU’ DEL QUARTIERE DEL PIAVE 
IT3240016 BOSCO DI GAIARINE 
IT3240017 BOSCO DI CAVALIER 
IT3240028 FIUME SILE DALLE SORGENTI A TREVISO OVEST 
IT3240029 AMBITO FLUVIALE DEL LIVENZA E CORSO INFERIORE DEL MONTICANO 
IT3240030 GRAVE DEL PIAVE - FIUME SOLIGO - FOSSO DI NEGRISIA 
IT3240031 FIUME SILE DA TREVISO EST A SAN MICHELE VECCHIO 
IT3240032 FIUME MESCHIO 
IT3240033 FIUMI MEOLO E VALLIO 
IT3250003 PENISOLA DEL CAVALLINO: BIOTOPI LITORANEI 
IT3250006 BOSCO DI LISON 
IT3250008 EX CAVE DI VILLETTA DI SALZANO 
IT3250010 BOSCO DI CARPENEDO 
IT3250013 LAGUNA DEL MORT E PINETE DI ERACLEA 
IT3250016 CAVE DI GAGGIO 
IT3250017 CAVE DI NOALE 
IT3250021 EX CAVE DI MARTELLAGO 
IT3250022 BOSCO ZACCHI 
IT3250023 LIDO DI VENEZIA: BIOTOPI LITORANEI 
IT3250030 LAGUNA MEDIO-INFERIORE DI VENEZIA 
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IT3250031 LAGUNA SUPERIORE DI VENEZIA 
IT3250032 BOSCO NORDIO 
IT3250033 LAGUNA DI CAORLE - FOCE DEL TAGLIAMENTO 
IT3250034 DUNE RESIDUE DEL BACUCCO 

IT3250044 
FIUMI REGHENA E LEMENE - CANALE TAGLIO E ROGGE LIMITROFE - CAVE DI CINTO 
CAOMAGGIORE 

IT3260017 COLLI EUGANEI - MONTE LOZZO - MONTE RICCO 
IT3260018 GRAVE E ZONE UMIDE DELLA BRENTA 
IT3260022 PALUDE DI ONARA E CORSO D’ACQUA DI RISORGIVA S. GIROLAMO 
IT3260023 MUSON VECCHIO, SORGENTI E ROGGIA ACQUALONGA 
IT3270003 DUNE DI DONADA E CONTARINA 
IT3270004 DUNE DI ROSOLINA E VOLTO 
IT3270005 DUNE FOSSILI DI ARIANO POLESINE 
IT3270006 ROTTA DI S. MARTINO 
IT3270007 GORGHI DI TRECENTA 
IT3270017 DELTA DEL PO: TRATTO TERMINALE E DELTA VENETO 
IT3230090 CIMA CAMPO - MONTE CELADO 
IT3270024 VALLONA DI LOREO 

 

CODICE ZPS DENOMINAZIONE ZPS 
IT3210006 MONTI LESSINI: PONTE DI VEJA, VAIO DELLA MARCIORA 
IT3210008 FONTANILI DI POVEGLIANO 
IT3210013 PALUDE DEL BUSATELLO 
IT3210014 PALUDE DEL FENILETTO - SGUAZZO DEL VALLESE 
IT3210015 PALUDE DI PELLEGRINA 
IT3210016 PALUDE DEL BRUSA’ - LE VALLETTE 
IT3210018 BASSO GARDA 
IT3210019 SGUAZZO DI RIVALUNGA 
IT3210039 MONTE BALDO OVEST 
IT3210040 MONTI LESSINI - PASUBIO - PICCOLE DOLOMITI VICENTINE 
IT3210041 MONTE BALDO EST 
IT3220005 EX CAVE DI CASALE - VICENZA 
IT3220013 BOSCO DI DUEVILLE 
IT3220036 ALTOPIANO DEI SETTE COMUNI 
IT3230022 MASSICCIO DEL GRAPPA 
IT3230032 LAGO DI BUSCHE - VINCHETO DI CELLARDA - FONTANE 
IT3230035 VALLI DEL CISMON - VANOI: MONTE COPPOLO 
IT3230043 PALE DI SAN MARTINO: FOCOBON, PAPE-SAN LUCANO, AGNER CRODA GRANDA 
IT3230071 DOLOMITI DI AMPEZZO 
IT3230077 FORESTA DEL CANSIGLIO 
IT3230081 GRUPPO ANTELAO - MARMAROLE - SORAPIS 
IT3230083 DOLOMITI FELTRINE E BELLUNESI 
IT3230084 CIVETTA - CIME DI SAN SEBASTIANO 
IT3230086 COL DI LANA - SETTSAS - CHERZ 
IT3230087 VERSANTE SUD DELLE DOLOMITI FELTRINE 
IT3240006 BOSCO DI BASALGHELLE 
IT3240008 BOSCO DI CESSALTO 
IT3240011 SILE: SORGENTI, PALUDI DI MORGANO E S.CRISTINA 
IT3240012 FONTANE BIANCHE DI LANCENIGO 
IT3240013 AMBITO FLUVIALE DEL LIVENZA 
IT3240016 BOSCO DI GAIARINE 
IT3240017 BOSCO DI CAVALIER 
IT3240019 FIUME SILE: SILE MORTO E ANSA A S.MICHELE VECCHIO 
IT3240023 GRAVE DEL PIAVE 
IT3240024 DORSALE PREALPINA TRA VALDOBBIADENE E SERRAVALLE 
IT3240025 CAMPAZZI DI ONIGO 
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IT3240026 PRAI DI CASTELLO DI GODEGO 
IT3240034 GARZAIA DI PEDEROBBA 
IT3240035 SETTOLO BASSO 
IT3250006 BOSCO DI LISON 
IT3250008 EX CAVE DI VILLETTA DI SALZANO 
IT3250010 BOSCO DI CARPENEDO 
IT3250012 AMBITI FLUVIALI DEL REGHENA E DEL LEMENE - CAVE DI CINTO CAOMAGGIORE 
IT3250016 CAVE DI GAGGIO 
IT3250017 CAVE DI NOALE 
IT3250021 EX CAVE DI MARTELLAGO 
IT3250022 BOSCO ZACCHI 
IT3250032 BOSCO NORDIO 
IT3250040 FOCE DEL TAGLIAMENTO 
IT3250041 VALLE VECCHIA - ZUMELLE - VALLI DI BIBIONE 
IT3250042 VALLI ZIGNAGO - PERERA - FRANCHETTI - NOVA 
IT3250043 GARZAIA DELLA TENUTA "CIVRANA" 
IT3250045 PALUDE LE MARICE - CAVARZERE 
IT3260001 PALUDE DI ONARA 
IT3260017 COLLI EUGANEI - MONTE LOZZO - MONTE RICCO 
IT3260018 GRAVE E ZONE UMIDE DELLA BRENTA 
IT3260020 LE VALLETTE 
IT3260021 BACINO VAL GRANDE - LAVACCI 
IT3270022 GOLENA DI BERGANTINO 
IT3250046 LAGUNA DI VENEZIA 
IT3270023 DELTA DEL PO 
IT3230089 DOLOMITI DEL  CADORE E DEL COMELICO 
IT3270024 VALLONA DI LOREO 
IT3230090 CIMA CAMPO - MONTE CELADO 
IT3210003 LAGHETTO DEL FRASSINO 
IT3250023 LIDO DI VENEZIA: BIOTOPI LITORANEI 
IT3250003 PENISOLA DEL CAVALLINO: BIOTOPI LITORANEI 

7.10 A.5 PROVINCIA DI TRENTO 
CODICE SIC DENOMINAZIONE SIC 
IT3120175 ADAMELLO 
IT3120176 MONTE SADRON 
IT3120177 DOLOMITI DI BRENTA 
IT3120178 PALE DI SAN MARTINO 
IT3120020 PALU’ LONGA 
IT3120022 PALU’ DEI MUGHERI 
IT3120029 SORGENTE RESENZUOLA 
IT3120036 REDEBUS 
IT3120045 LAGABRUN 
IT3120049 LONA - LASES 
IT3120050 TORBIERA DELLE VIOTE 
IT3120053 FOCI DELL’AVISIO 
IT3120058 TORBIERE DI MONTE SOUS 
IT3120080 LAGHETTI DI MARCO 
IT3120085 IL LAGHETTO 
IT3120086 SERVIS 
IT3120088 PALU’ DI MONTE ROVERE 
IT3120091 ALBERE’ DI TENNA 
IT3120101 CONDINO 
IT3120102 LAGO DI SANTA COLOMBA 
IT3120105 BURRONE DI RAVINA 
IT3120109 VALLE FLANGINECH 
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IT3120111 MANZANO 
IT3120113 MOLINA - CASTELLO 
IT3120114 MONTE ZUGNA 
IT3120116 MONTE MALACHIN 
IT3120117 ONTANETA DI CROVIANA 
IT3120119 VAL DURON 
IT3120120 BASSA VALLE DEL CHIESE 
IT3120121 CARBONARE 
IT3120122 GOCCIADORO 
IT3120123 ASSIZZI - VIGNOLA 
IT3120124 TORCEGNO 
IT3120125 ZACCON 
IT3120127 MONTI TREMALZO E TOMBEA 
IT3120130 IL COLO 
IT3120141 GROTTA DELLA LOVARA 
IT3120144 VALLE DEL VERDES 
IT3120147 MONTI LESSINI OVEST 
IT3120149 MONTE GHELLO 
IT3120150 TALPINA - BRENTONICO 
IT3120165 VERMIGLIO - FOLGARIDA 
IT3120166 RE’ DI CASTELLO - BREGUZZO 
IT3120167 TORBIERE ALTA VAL RENDENA 
IT3120168 LAGORAI ORIENTALE - CIMA BOCCHE 
IT3120169 TORBIERE DEL LAVAZE’ 
IT3120170 MONTE BARCO - LE GRAVE 
IT3120171 MUGA BIANCA - PASUBIO 
IT3120173 MONTE BALDO DI BRENTONICO 
IT3120174 MONTE REMA’ - CLEVET 
IT3120172 MONTI LESSINI - PICCOLE DOLOMITI 
IT3120126 VAL NOANA 
IT3120001 ALTA VAL DI RABBI 
IT3120002 ALTA VAL LA MARE 
IT3120003 ALTA VAL DEL MONTE 
IT3120015 TRE CIME MONTE BONDONE 
IT3120017 CAMPOBRUN 
IT3120018 SCANUPPIA 
IT3120019 LAGO NERO 
IT3120023 SORTE DI BELLAMONTE 
IT3120024 ZONA UMIDA VALFLORIANA 
IT3120027 CANZENAGOL 
IT3120028 PRA DELLE NASSE 
IT3120030 FONTANAZZO 
IT3120031 MASI CARRETTA 
IT3120032 I MUGHI 
IT3120033 PALUDE DI RONCEGNO 
IT3120034 PALUDI DI STERNIGO 
IT3120035 LAGHESTEL DI PINE’ 
IT3120038 INGHIAIE 
IT3120039 CANNETO DI LEVICO 
IT3120040 LAGO PUDRO 
IT3120041 LAGO COSTA 
IT3120042 CANNETI DI SAN CRISTOFORO 
IT3120043 PIZE’ 
IT3120046 PRATI DI MONTE 
IT3120047 PALUDA LA LOT 
IT3120048 LAGHETTO DI VEDES 
IT3120051 STAGNI DELLA VELA - SOPRASASSO 
IT3120052 DOSS TRENTO 
IT3120054 LA RUPE 
IT3120055 LAGO DI TOBLINO 
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IT3120056 PALU’ LONGIA 
IT3120057 PALU’ TREMOLE 
IT3120059 PALU’ DI TUENNO 
IT3120060 FORRA DI S. GIUSTINA 
IT3120061 LA ROCCHETTA 
IT3120064 TORBIERA DEL TONALE 
IT3120065 LAGO D’IDRO 
IT3120066 PALU’ DI BONIPRATI 
IT3120068 FIAVE’ 
IT3120069 TORBIERA LOMASONA 
IT3120074 MAROCCHE DI DRO 
IT3120075 MONTE BRIONE 
IT3120076 LAGO D’AMPOLA 
IT3120077 PALU’ DI BORGHETTO 
IT3120078 TORBIERA ECHEN 
IT3120079 LAGO DI LOPPIO 
IT3120081 PRA DALL’ALBI - CEI 
IT3120082 TAIO DI NOMI 
IT3120084 RONCON 
IT3120087 LAGHI E ABISSO DI LAMAR 
IT3120089 MONTEPIANO - PALU’ DI FORNACE 
IT3120090 MONTE CALVO 
IT3120093 CRINALE PICHEA - ROCCHETTA 
IT3120094 ALPE DI STORO E BONDONE 
IT3120095 BOCCA D’ARDOLE - CORNO DELLA PAURA 
IT3120096 BOCCA DI CASET 
IT3120104 MONTE BALDO - CIMA VALDRITTA 
IT3120106 NODO DEL LATEMAR 
IT3120108 VAL SAN NICOLO’ 
IT3120110 TERLAGO 
IT3120112 ARNAGO 
IT3120115 MONTE BRENTO 
IT3120118 LAGO (VAL DI FIEMME) 
IT3120128 ALTA VAL STAVA 
IT3120129 GHIACCIAIO MARMOLADA 
IT3120131 GROTTA UVADA 
IT3120132 GROTTA DI ERNESTO 
IT3120134 GROTTA DEL CALGERON 
IT3120135 GROTTA DELLA BIGONDA 
IT3120136 BUS DELLA SPIA 
IT3120137 BUS DEL DIAOL 
IT3120138 GROTTA CESARE BATTISTI 
IT3120139 GROTTA DI COSTALTA 
IT3120146 LAGHETTO DELLE REGOLE 
IT3120152 TIONE - VILLA RENDENA 
IT3120154 LE SOLE 
IT3120156 ADIGE 
IT3120021 LAGO DELLE BUSE 
IT3120092 PASSO DEL BROCCON 
IT3120097 CATENA DI LAGORAI 
IT3120107 VAL CADINO 
IT3120142 VAL CAMPELLE 
IT3120143 VALLE DEL VANOI 

 

CODICE ZPS DENOMINAZIONE ZPS 
IT3120030 FONTANAZZO 
IT3120038 INGHIAIE 
IT3120061 LA ROCCHETTA 
IT3120065 LAGO D’IDRO 
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IT3120077 PALU’ DI BORGHETTO 
IT3120082 TAIO DI NOMI 
IT3120093 CRINALE PICHEA - ROCCHETTA 
IT3120094 ALPE DI STORO E BONDONE 
IT3120095 BOCCA D’ARDOLE - CORNO DELLA PAURA 
IT3120096 BOCCA DI CASET 
IT3120098 MONTI LESSINI NORD 
IT3120099 PICCOLE DOLOMITI 
IT3120100 PASUBIO 
IT3120156 ADIGE 
IT3120126 VAL NOANA 
IT3120157 STELVIO 
IT3120158 ADAMELLO PRESANELLA 
IT3120159 BRENTA 
IT3120160 LAGORAI 

7.11 A.6 PROVINCIA DI BOLZANO 
CODICE SIC DENOMINAZIONE SIC 
IT3110010 BIOTOPO VEGETAZIONE STEPPICA SONNENBERG 
IT3110039 ORTLES - MONTE MADACCIO NEL PARCO NAZIONALE DELLO STELVIO 
IT3110004 BIOTOPO ONTANETO DI CENGLES 
IT3110012 LACINES-CATENA DEL MONTENEVE NEL PARCO NATURALE GRUPPO DI TESSA 
IT3110013 BIOTOPO DELTA DEL VALSURA 
IT3110033 BIOTOPO BUCHE DI GHIACCIO 
IT3110032 BIOTOPO TORBIERA WOLFL 
IT3110031 BIOTOPO TORBIERA TSCHINGGER 
IT3110015 BIOTOPO HUHNERSPIEL 
IT3110049 PARCO NATURALE FANES-SENES-BRAIES 
IT3110018 ONTANETI DELL’AURINO 
IT3110020 BIOTOPO MONTE COVOLO - ALPE DI NEMES 
IT3110038 ULTIMO - SOLDA NEL PARCO NAZIONALE DELLO STELVIO 
IT3110043 PRATI ARIDI ROCCIOSI S. OTTILIA 
IT3110027 GARDENA - VALLE LUNGA - PUEZ NEL PARCO NATURALE PUEZ-ODLE 
IT3110042 PRATI ARIDI ROCCIOSI AGUMS 
IT3110005 BIOTOPO ONTANETO DI ORIS 
IT3110044 BIOTOPO SCHLANDERSER LEITEN 
IT3110011 VAL DI FOSSE NEL PARCO NATURALE GRUPPO DI TESSA 
IT3110022 BIOTOPO ONTANETO DELLA RIENZA - DOBBIACO 
IT3110037 BIOTOPO LAGO DI FAVOGNA 
IT3110050 PARCO NATURALE DOLOMITI DI SESTO 
IT3110040 ALPE DI CAVALLACCIO NEL PARCO NAZIONALE DELLO STELVIO 
IT3110041 JAGGL 
IT3110001 BIOTOPO VEGETAZIONE STEPPICA TARTSCHER LEITEN 
IT3110035 BIOTOPO CASTELFEDER 
IT3110014 BIOTOPO GISSER AUEN 
IT3110029 PARCO NATURALE DELLO SCILIAR-CATINACCIO 
IT3110026 VALLE DI FUNES - SAS DE PUTIA - RASCIESA NEL PARCO NATURALE PUEZ ODLE 
IT3110051 BIOTOPO AHRAU DI STEGONA 
IT3110048 PRATI ARMENTARA 
IT3110017 PARCO NATURALE VEDRETTE DI RIES-AURINA 
IT3110016 BIOTOPO WIESERMOOS 
IT3110036 PARCO NATURALE MONTE CORNO 
IT3110046 BIOTOPO FUCHSMSER 
IT3110030 BIOTOPO TORBIERA TOTES MOOS 
IT3110019 BIOTOPO RASNER MOSER 
IT3110002 BIOTOPO ONTANETO DI SLUDERNO 
IT3110045 BIOTOPO KORTSCHER LEITEN 
IT3110034 BIOTOPO LAGO DI CALDARO 
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CODICE ZPS DENOMINAZIONE ZPS 
IT3110010 BIOTOPO VEGETAZIONE STEPPICA SONNENBERG 
IT3110039 ORTLES - MONTE MADACCIO NEL PARCO NAZIONALE DELLO STELVIO 
IT3110012 LACINES-CATENA DEL MONTENEVE NEL PARCO NATURALE GRUPPO DI TESSA 
IT3110013 BIOTOPO DELTA DEL VALSURA 
IT3110049 PARCO NATURALE FANES-SENES-BRAIES 
IT3110038 ULTIMO - SOLDA NEL PARCO NAZIONALE DELLO STELVIO 
IT3110011 VAL DI FOSSE NEL PARCO NATURALE GRUPPO DI TESSA 
IT3110050 PARCO NATURALE DOLOMITI DI SESTO 
IT3110040 ALPE DI CAVALLACCIO NEL PARCO NAZIONALE DELLO STELVIO 
IT3110029 PARCO NATURALE DELLO SCILIAR-CATINACCIO 
IT3110026 VALLE DI FUNES - SAS DE PUTIA - RASCIESA NEL PARCO NATURALE PUEZ ODLE 
IT3110051 BIOTOPO AHRAU DI STEGONA 
IT3110017 PARCO NATURALE VEDRETTE DI RIES-AURINA 
IT3110036 PARCO NATURALE MONTE CORNO 
IT3110002 BIOTOPO ONTANETO DI SLUDERNO 
IT3110034 BIOTOPO LAGO DI CALDARO 

7.12 A.7 CANTONE TICINO E CANTONE DEI GRIGIONI 
DENOMINAZIONE SITO RETE SMERALDO 
GOD DA STAZ 
RUIN’AULTA 
VAL ROSEG 
VALLE MAGIA 
PIANO DI MAGADINO 
COLOMBERA 
TRESA 
VAL PIORA 
MONTE DI BRISSAGO 
ALBIONASCA 
MONTE GENEROSO 
PIZ PLAVNA DADAINT 
RAMOSCH 
ARDEZ 
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ALLEGATO B - ELENCO E DESCRIZIONE DEGLI HABITAT LOMBARDI 

Il presente allegato elenca e caratterizza gli habitat Natura 2000 presenti in Regione Lombardia. I 
testi sono stati ripresi PTR vigente – Rapporto Ambintale, Allegato VII. “Siti di importanza 
comunitaria (SIC), Zone di Protezione Speciale (ZPS) e Habitat Natura 2000 censiti in Lombardia”. 

Per ulteriori approfondimenti si rimanda alle pubblicazione presenti sui seguenti siti: 

- Ersaf, Habitat Natura 2000 
(http://www.ersaf.lombardia.it/servizi/Menu/dinamica.aspx?idArea=16980&idCat=16982&ID=1820
8&TipoElemento=Categoria)  
- Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare, Manuale di Interpretazione degli 
Habitat dell'Unione Europea 
(http://vnr.unipg.it/habitat/cerca.do). 
 

CODICE DENOMINAZIONE HABITAT 
3 HABITAT D’ACQUA DOLCE 
31 ACQUE STAGNANTI 

3130  
Acque stagnanti, da oligotrofe a mesotrofe, con vegetazione dei Littorelletea uniflorae e/o degli Isoëto-Nanojuncetea 
(Oligotrophic to mesotrophic standing waters with vegetation of the Littorelletea uniflorae and/or of the Isoëto-
Nanojuncetea) 

3140  Acque oligomesotrofe calcaree con vegetazione bentica di Chara spp. 
(Hard oligo-mesotrophic waters with benthic vegetation of Chara spp.) 

3150  Laghi eutrofici naturali con vegetazione del Magnopotamion o Hydrocharition 
(Natural eutrophic lakes with Magnopotamion or Hydrocharition – type vegetation) 

3170  * Stagni temporanei mediterranei 
(* Mediterranean temporary ponds) 

32 ACQUE CORRENTI - TRATTI DI CORSI D’ACQUA A DINAMICA NATURALE O SEMINATURALE (LETTI MINORI, 
MEDI E MAGGIORI) IN CUI LA QUALITÀ DELL’ACQUA NON PRESENTA ALTERAZIONI SIGNIFICATIVE 

3220 Fiumi alpini con vegetazione riparia erbacea 
(Alpine rivers and the herbaceous vegetation along their banks) 

3240  Fiumi alpini con vegetazione riparia legnosa a Salix elaeagnos 
(Alpine rivers and their ligneous vegetation with Salix elaeagnos) 

3260  Fiumi delle pianure e montani con vegetazione del Ranunculion fluitantis e Callitricho-Batrachion 
(Water courses of plain to montane levels with the Ranunculion fluitantis and Callitricho-Batrachion vegetation) 

3270  Fiumi con argini melmosi con vegetazione del Chenopodion rubri p.p e Bidention p.p. 
(Rivers with muddy banks with Chenopodion rubri p.p. and Bidention p.p. vegetation) 

4 LANDE E ARBUSTETI TEMPERATI 

4030  Lande secche europee 
(European dry heaths) 

4060  Lande alpine e boreali 
(Alpine and Boreal heaths) 

4070  *Boscaglie di Pinus mugo e Rhododendron hirsutum (Mugo-Rhododendretum hirsuti) 
(* Bushes with Pinus mugo and Rhododendron hirsutum (Mugo-Rhododendretum hirsuti)) 

4080  Boscaglie subartiche di Salix spp. 
(Sub-Arctic Salix spp. Scrub) 

5 MACCHIE E BOSCAGLIE DI SCLEROFILLE (MATORRAL) 
51 ARBUSTETI SUBMEDITERRANEI E TEMPERATI 

5130  Formazioni a Juniperus communis su lande o prati calcioli 
(Juniperus communis formations on heaths or calcareous grasslands) 

6 FORMAZIONI ERBOSE NATURALI E SEMINATURALI 
61 FORMAZIONI ERBOSE NATURALI 

6110  * Formazioni erbose di detriti calcarei dell’Alysso-Sedion albi 
(* Rupicolous calacreous of basophilic grasslands of the Alysso-Sedion albi) 

6150  Formazioni erbose boreo-alpine silicee 
(Siliceous alpine and boreal grasslands) 

6170  Formazioni erbose calcicole alpine e subalpine 
(Alpine and subalpine calcareous grasslands) 

62 FORMAZIONI ERBOSE SECCHE SEMINATURALI E FACIES COPERTE DA CESPUGLI 

6210  

Formazioni erbose secche seminaturali e facies coperte da cespugli su substrato calcareo 
(Festuco -Brometalia) (* notevole fioritura di orchidee) 
(Semi-natural dry grasslands and scrubland facies on calcareous substrates (Festuco-Brometalia) (* important orchid 
sites)) 

6230  * Formazioni erbose a Nardus, ricche di specie, su substrato siliceo delle zone montane (e 
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CODICE DENOMINAZIONE HABITAT 
delle zone submontane dell’Europa continentale) 
(* Species-rich Nardus grasslands, on silicious substrates in mountain areas (and submountain areas in Continental 
Europe)) 

64 PRATERIE UMIDE SEMINATURALI CON PIANTE ERBACEE ALTE 

6410  Praterie con Molinia su terreni calcarei, torbosi o argilloso-limosi (Molinion caeruleae) 
(Molinia meadows on calcareous, peaty or clayey-silt-laden soils (Molinion caeruleae)) 

6430  Bordure planiziali, montane e alpine di megaforbie idrofile 
(Hydrophilous tall herb fringe communities of plains and of the montane to alpine levels) 

65 FORMAZIONI ERBOSE MESOFILE 

6510  Praterie magre da fieno a bassa altitudine (Alopecurus pratensis, Sanguisorba officinalis) 
(Lowland hay meadows (Alopecurus pratensis, Sanguisorba officinalis)) 

6520 Praterie montane da fieno  
Montain hay meadows 

7 TORBIERE ALTE, TORBIERE BASSE E PALUDI BASSE 
71 TORBIERE ACIDE DI SFAGNI 

7110  * Torbiere alte attive 
(* Active raised bogs) 

7130  Torbiere di copertura (* per le torbiere attive soltanto) 
(Blanket bogs (* if active bog) 

7140  Torbiere di transizione e instabili 
(Transition mires and quaking bogs) 

7150  Depressioni su substrati torbosi del Rhynchosporion 
(Depressions on peat substrates of the Rhynchosporion) 

7160  Sorgenti ricche di minerali e sorgenti di paludi basse fennoscandiche 
(Fennoscandian mineral-rich springs and springfens) 

72 PALUDI BASSE CALCAREE 

7210  * Paludi calcaree con Cladium mariscus e specie del Caricion davallianae 
(* Calcareous fens with Cladium mariscus and species of the Caricion davallianae) 

7220  *Sorgenti petrificanti con formazione di travertino (Cratoneurion) 
(* Petrifying springs with tufa formation (Cratoneurion)) 

7230  Torbiere basse alcaline 
(Alkaline fens) 

7240  * Formazioni pioniere alpine del Caricion bicoloris atrofuscae 
(* Alpine pioneer formations of Caricion bicoloris atrofuscae ) 

8 HABITAT ROCCIOSI E GROTTE 
81 GHIAIONI 

8110  Ghiaioni silicei dei piani montano fino a nivale (Androsacetalia alpinae e Galeopsietalia ladani) 
(Siliceous scree of the montane to snow levels (Androsacetalia alpinae and Galeopsietalia ladani)) 

8120  Ghiaioni calcarei e scistocalcarei montani e alpini (Thlaspietea rotundifolii) 
(Calcareous and calcshist screes of the montane to alpine levels (Thlaspietea rotundifolii)) 

8130  Ghiaioni del Mediterraneo occidentale e termofili 
(Western Mediterranean and thermophilous scree) 

82 PARETI ROCCIOSE CON VEGETAZIONE CASMOFITICA 

8210  Pareti rocciose calcaree con vegetazione casmofitica 
(Calcareous rocky slopes with chasmophytic vegetation) 

8220  Pareti rocciose silicee con vegetazione casmofitica 
(Siliceous rocky slopes with chasmophytic vegetation) 

8230  Rocce silicee con vegetazione pioniera del Sedo-Scleranthion o del Sedo albi-Veronicion dillenii 
(Siliceous rock with pioneer vegetation of the Sedo-Scleranthion or of the Sedo albi-Veronicion dillenii) 

8240  * Pavimenti calcarei 
(* Limestone pavements) 

83 ALTRI HABITAT ROCCIOSI 

8310  Grotte non ancora sfruttate a livello turistico 
(Caves not open to the public) 

8340  Ghiacciai permanenti 
(Permanent glaciers) 

9 FORESTE 
91 FORESTE DELL’EUROPA TEMPERATA 

9110  Faggeti del Luzulo-Fagetum 
(Luzulo-Fagetum beech forests) 

9130  Faggeti dell’Asperulo-Fagetum 
(Asperulo-Fagetum beech forests) 

9150  Faggeti calcicoli dell’Europa centrale del Cephalanthero-Fagion 
(Medio-European limestone beech forests of the Cephalanthero-Fagion) 

9160  Querceti di farnia o rovere subatlantici e dell’Europa centrale del Carpinion betuli 
(Sub-Atlantic and medio-European oak or oak-hornbeam forests of the Carpinion betuli) 

9170  Querceti di rovere del Galio-Carpinetum 
(Galio-Carpinetum oak-hornbeam forests) 
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CODICE DENOMINAZIONE HABITAT 

9180  * Foreste di versanti, ghiaioni e valloni del Tilio-Acerion 
(* Tilio-Acerion forests of slopes, screes and ravines) 

9190  Vecchi querceti acidofili delle pianure sabbiose con Quercus robur 
(Old acidophilous oak woods with Quercus robur on sandy plains) 

91D0  * Torbiere boscose 
(* Bog woodland) 

91E0  *Foreste alluvionali di Alnus glutinosa e Fraxinus excelsior (Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae) 
(* Alluvial forests with Alnus glutinosa and Fraxinus excelsior (Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae)) 

91F0  

Foreste miste riparie di grandi fiumi a Quercus robur, Ulmus laevis e Ulmus minor, Fraxinus excelsior o Fraxinus 
angustifolia (Ulmenion minoris) 
(Riparian mixed forests of Quercus robur, Ulmus laevis and Ulmus minor, Fraxinus excelsior or Fraxinus angustifolia, along 
the great rivers (Ulmenion minoris)) 

91H0  *Boschi pannonici di Quercus pubescens 
(* Pannonian woods with Quercus pubescens) 

91K0  Foreste illiriche di Fagus sylvatica (Aremonio-Fagion ) 
(Illyrian Fagus sylvatica forests (Aremonio-Fagion)) 

91L0  Querceti di rovere illirici (Erythronio-carpinion) 
(Illyrian oak-hornbeam forests (Erythronio-carpinion)) 

92 FORESTE MEDITERRANEE CADUCIFOGLIE 

9260  Foreste di Castanea sativa 
(Castanea sativa woods) 

92A0  Foreste a galleria di Salix alba e Populus alba 
(Salix alba and Populus alba galleries) 

94 FORESTE DI CONIFERE DELLE MONTAGNE TEMPERATE 

9410  Foreste acidofile montane e alpine di Picea (Vaccinio-Piceetea) 
(Acidophilous Picea forests of the montane to alpine levels (Vaccinio-Piceetea)) 

9420  Foreste alpine di Larix decidua e/o Pinus cembra 
(Alpine Larix decidua and/or Pinus cembra forests) 

9430  Boschi montano-subalpini di Pinus uncinata (* su substrati gessoso o calcarei) 
(Subalpine and montane Pinus ucinata forests) (* if on gypsum or limestone) 

 

3130 ACQUE STAGNANTI DA OLIGOTROFE A MESOTROFE CON VEGETAZIONE DEI LITTORELLETEA UNIFLORAE E 
DEGLI ISOËTONANOJUNCETEA 
Oligotrophic to mesotrophic standing waters with vegetation of the Littorelletea uniflorae and/or of the Isoëto-
Nanojuncetea 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Vegetazioni acquatiche paucispecifiche formate da piccole erbe situate in acque ferme di modesta profondità (in genere <1 m) sulle 
rive di stagni, laghi e in piccole depressioni. Si tratta di comunità eliofile. Le acque sono caratterizzate da condizioni di trofia variabili 
da oligotrofe a mesotrofe. Se tali fitocenosi rimangono sommerse anche durante la stagione estiva dominano le specie perenni della 
classe Littorelletea uniflorae, se invece esiste una fase estiva di emersione si affermano le entità annuali della classe Isoëto- 
Nanojuncetea. L’habitat è quindi complesso e implica l’esistenza di vegetazione dell’una o dell’altra classe o anche la compresenza di 
comunità di entrambi i syntaxa, spesso sviluppati su estensioni assai ridotte. Le comunità perenni e di ambiente oligotrofo 
compaiono spesso nelle depressioni inondate a contatto con vegetazioni di torbiera. In Lombardia tali comunità sono localizzate a 
basse quote nella fascia prealpina. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

La vegetazione ascritta a questo habitat è stata segnalata in riferimento a espressioni  spesso frammentarie addirittura alla di 
popolamenti monospecifici.  

Le comunità oligomesotrofe permanentemente inondate possono essere ascritte a:  

cl. Littorelletea uniflorae Tx. 1947  

ord. Littorelletalia Koch ex Tx. 1937 

all. Eleocharition acicularis Pietsch 1967 

Le comunità soggette a emersione estiva possono invece essere inquadrate in: 

cl. Isoëto-Nanojuncetea Br.-Bl. Et Tx. ex Westhoff et al. 1946 

ord. Nanocyperetalia Klika 1935 

all. Nanocyperion Koch et Libbert 1932 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Vegetazione dei Littorelletea uniflorae: Juncus bulbosus, Eleocharis acicularis, E. carniolica, E. palustris. 
Vegetazione degli Isoëto-Nanojuncetea: Cyperus flavescens, C. fuscus, Juncus bufonius, J. tenageja, Lindernia procumbens, 
Eleocharis ovata, Lythrum portula, Eleocharis ovata. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 
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La vegetazione è dotata di un dinamismo intrinseco molto ridotto che la rende stabile per periodi medio-lunghi; la stabilità è però 
condizionata da eventi geomorfologici che interessino l’area su cui la vegetazione insiste (sedimentazione da parte di corsi d’acqua), 
da variazioni del tenore di nutrienti delle acque (innesco di fenomeni di eutrofia, intorbidimento ed affermazione di comunità di 
macrofite acquatiche e/o microalghe più competitive) o dall’invasione della vegetazione palustre elofitica circostante (ad esempio i 
canneti a Phragmites australis). 

INDICAZIONI GESTIONALI 

E’ opportuno monitorare e salvaguardare regime e qualità delle acque con particolare riferimento al basso tenore di nutrienti. 
Controllare i fenomeni di interramento e l’immissione di acque superficiali. Verificare l’andamento dei possibili fenomeni di 
deposizione dei materiali organici prodotti dalla vegetazione confinante, formata generalmente da specie di più rapido sviluppo e di 
dimensioni maggiori Controllare l’eventuale copertura delle acque da parte della vegetazione confinante che provochi 
l’ombreggiamento dell’habitat. 

 

3140 ACQUE OLIGOMESOTROFE CON VEGETAZIONE BENTICA DI CHARA SP.  
Hard oligo-mesotrophic waters with benthic vegetation of Chara spp 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Vegetazioni acquatiche paucispecifiche sommerse formate da macroalghe del genere Chara. Queste costituiscono coperture 
tappezzati il fondale in acque ferme da oligotrofe a mesotrofe con chimismo da neutro a basico (pH anche superiore a 7,5 ed 
elevato tenore di basi disciolte) e collocate nelle zone periferiche o nelle parti profonde di laghi, stagni, depressioni inondate di 
paludi o specchi d’acqua artificiali a profondità molto variabili (da poche diecine di cm a molti m). Si tratta di vegetazione eliofila 
presente quindi in acque pulite caratterizzate da buona trasparenza. In Lombardia tale habitat è stato segnalato poco 
frequentemente in pianura e nella fascia prealpina a basse quote. L’habitat comprende anche analoga vegetazione dominata da 
alghe del genere Nitella, che colonizza acque povere di basi con pH da neutro ad acido, ma che in Lombardia non sono state 
rilevate.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Le segnalazioni di questo habitat relative ai fontanili della pianura sono basate su indicazioni di tipo bibliografico non confermate da 
rilievi recenti. La vegetazione monospecifica rilevata nella fascia prealpina può essere inquadrata, con le cautele dovute alla 
limitatezza dei dati disponibili, a:  

cl. Charetea fragilis Fukarek ex Krausch 1964  

ord. Charetalia hispidae Sauer ex Krausch 1964  

all.Charion fragilis Krausch 1964  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Chara fragilis.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

La vegetazione è dotata di un dinamismo intrinseco molto ridotto che la rende stabile per periodi medio-lunghi; tale stabilità è però 
spesso condizionata dalla variazioni del tenore di nutrienti delle acque (innesco di fenomeni di eutrofia, intorbidimento ed 
affermazione di comunità di macrofite acquatiche e palustri e/o microalghe più tolleranti) o dall’invasione della vegetazione 
circostante.  

La stabilità della vegetazione non pare invece condizionata dall’esistenza di periodi limitati di asciugamento stagionale dei corpi idrici 
interessati.  

INDICAZIONI GESTIONALI 

È opportuno monitorare e salvaguardare la qualità delle acque con particolare riferimento a un basso tenore di nutrienti e garantire 
la conservazione del regime annuale esistente. Controllare i fenomeni di interramento e l’immissione di acque superficiali. 
Controllare l’eventuale copertura delle acque da parte della vegetazione confinante e monitorare gli effetti dei processi di 
sedimentazione delle relative spoglie vegetali.  

 

3150 LAGHI EUTROFICI NATURALI CON VEGETAZIONE DEL MAGNOPOTAMION O HYDROCHARITION 
Natural eutrophic lakes with Magnopotamion or Hydrocharition – type vegetation 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Habitat con vegetazione macrofitica che comprende fitocenosi strutturalmente diverse. In primo luogo vi sono le comunità dominate 
da idrofite radicanti e sommerse (genere Potamogeton in particolare), delle quali solo gli apparati fiorali sono esposti sopra la 
superficie dell’acqua; alternativamente sono invece costituite da comunità vegetali liberamente natanti, formate da idrofite la cui 
radicazione nel fondale è temporanea o inesistente. Anche in questo caso gli apparati fiorali appaiono sopra il pelo dell’acqua mentre 
le superfici fogliari si sviluppano in superficie (Hydrocharis morsus-ranae, Lemna sp. pl., ad es.) o al contrario rimangono del tutto 
sommerse (gen Utricularia). Le acque colonizzate sono ferme, hanno profondità generalmente modesta (fino a 2-3 m) e grado 
trofico elevato (ambiente eutrofico). In Lombardia tali comunità sono state segnalate frequentemente a basse quote soprattutto in 
pianura e in subordine nella fascia prealpina. 
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INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

La situazione sintassonomica risulta abbastanza complessa per la coesistenza in questo habitat di comunità appartenenti a classi 
fitosociologiche diverse. 

Le comunità galleggianti di pleustofite afferiscono invece alla: 

cl. Lemnetea Tx. ex O. Bolòs et Masclans 1955 

ord.Lemnetalia minoris Tx. ex O. Bolòs et Masclans 1955 

all. Lemnion minoris Tx. ex O. Bolòs et Masclans 1955 

all. Lemnion trisulcae Den Hartog et Segal ex Tx. et Schwabe in Tx. 1974 

all. Lemno minoris-Hydrocharition morsus-ranae Passarge 1978 

ord. Utricularietalia Den Hartog et Segal 1964 

all. Utricularion Den Hartog et Segal 1964 

Le comunità di idrofite radicanti possono essere inquadrate in: 

cl. Potametea Tx. et Preising 1942 

ord. Potametalia Koch 1926 

all. Potamion pectinati (Koch 1926) Görs 1977 

La diagnosi dell’habitat pare invece escludere le comunità radicanti dominate da ninfeidi dell’all. Nymphaeion albae Oberdorfer 1957 
i cui lamineti sono per altro segnalati frequentemente insieme alle comunità qui indicate. 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Idrofite radicanti: Potamogeton crispus, P. lucens, P. natans, P. pectinatus, P. perfoliatus, P. trichoides, P. pusillus, Myriophyllum 
spicatum, M. verticillatum, Najas marina, N. minor, Hottonia palustris. 
Idrofite liberamente natanti o galleggianti: Lemna minor, L. trisulca, L. gibba, Spirodela polyrrhiza, Salvinia natans, Azolla 
filiculoides, A. caroliniana, Riccia fluitans, Hydrocharis morsus-ranae, Utricularia australis, U. vulgaris, Ceratophyllum demersum, 
C.submersum. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Si tratta di un habitat collocato negli specchi di acqua ferma il cui destino è di essere colmato soprattutto per l’avanzamento della 
vegetazione palustre di grandi elofite ripariali (canneti ad esempio). In ambiente eutrofico il processo risulta relativamente veloce e 
in condizioni ipertrofiche vi si possono verificare fenomeni di proliferazione algale che tendono a soffocare la vegetazione 
macrofitica. 

INDICAZIONI GESTIONALI 

E’ opportuno monitorare regime e qualità delle acque per evitare un’eccessiva accelerazione dei processi di proliferazione algale 
condizionati da un livello trofico troppo elevato.E’ quindi opportuno salvaguardare le vegetazioni elofitiche circostanti che separano il 
corpo acquatico dal contesto colturale esterno e per quanto possibile evitare l’immissione di acque che drenano superfici agrarie 
soggette a fertilizzazione. In piccoli specchi d’acqua questo habitat spesso risulta instabile per la tendenza al rapido accumulo sul 
fondale di materiale organico autogeno o proveniente dalle cinture elofitiche ripariali. Quando si ritenga necessario sono allora 
possibili operazioni di ringiovanimento del corpo d’acqua con parziali e controllate asportazioni del sedimento organico di fondo. Allo 
stesso scopo può essere operato un limitato contenimento dell’espansione verso la superficie libera dell’acqua della vegetazione 
elofitica, senza però distruggerne la continuità né tanto meno eliminarla. 

 

3170 *STAGNI TEMPORANEI MEDITERRANEI 
*Mediterranean temporary ponds 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Fitocenosi formate da erbe annuali di piccola taglia. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

Queste fitocenosi vengono riunite nella classe Isoëto-Nanojucetea, distribuita in Europa, Africa settentrionale ed Asia 
centroccidentale. Nell’ambito di questa classe, l’ordine Nanocyperetalia comprende le fitocenosi a distribuzione ovest-, centro- e 
sudest-europea. Nell’Italia settentrionale l’ordine è rappresentato dall’alleanza Nanocyperion. La composizione floristica della 
fitocenosi non consente un suo inquadramento a livello di associazione: il potere diagnostico delle specie è infatti troppo debole. Per 
questa ragione le fitocenosi vengono inquadrate come aggruppamento a Cyperus glomeratus e aggruppamento a Cyperus strigosus 
sulla base della specie dominante. 

Ludwigia palustris e Cyperus michelianus sono considerate caratteristiche della classe Isoëto-Nanojucetea. 

Lo schema sintassonomico è il seguente: 

cl. Isoëto-Nanojucetea Br.-Bl. et R. Tx. ex Westhoff et all. 1946 

ord. Nanocyperetalia Klika 1935 

all. Nanocyperion Koch et Libbert 1932 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 
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Habitat dominato da Cyperus glomeratus, Cyperus fuscus e Cyperus michelianus; in alcuni casi è stata osservata anche la specie 
Cyperus strigosus. Specie compagne: Ludwigia palustris, Salix alba, Bidens tripartita. 

Si rileva inoltre l’origine paleosubtropicale del Cyperus glomeratus e del Cyperus michelianus. 

Salix alba 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Fitocenosi effimera legata alla dinamica dei corpi d’acqua. 

Si sviluppano su substrati limosi o limo-argillosi ricchi o relativamente ricchi di nutrienti, soggetti a prosciugamento superficiale 
durante la stagione tardo-estiva; sono in genere diffuse in ambienti aperti, in corrispondenza di corpi idrici in fase di prosciugamento 
o in prossimità di acque stagnanti o a lento scorrimento in ambienti ripariali a prosciugamento tardoestivo, oppure in depressioni 
umide di ambienti di origine antropica.  

INDICAZIONI GESTIONALI 

La conservazione di questa fitocenosi è legata alla possibilità di determinare e controllare i bilanci idrici dei corpi d’acqua, 
prevenendone contemporaneamente l’interramento. La sua ecologia così fortemente dipendente da ambienti fortemente dinamici, e 
la sua stagionalità la rendono poco controllabile e quindi non facilmente gestibile.  

 

3220 FIUMI ALPINI CON VEGETAZIONE RIPARIA ERBACEA  
Alpine rivers and the herbaceous vegetation along their banks 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Vegetazione erbacea dominata da specie perenni con copertura discontinua e fisionomia caratterizzata da zolle vegetate o nuclei di 
vegetazione separati da tratti di substrato nudo. L’habitat è insediato sui greti attivi dei corsi d’acqua degli orizzonti alpino, montano 
e collinare in cui il ripetersi ciclico degli eventi di sedimentazione ed erosione innesca i processi di colonizzazione vegetale (di cui 
questo habitat è espressione) bloccandone però anche l’ulteriore evoluzione. Le specie si distribuiscono in zolle discontinue per il 
carattere pioniero della vegetazione e perché in questi greti, costituiti in prevalenza da clasti grossolani, esse tendono sfruttare le 
tasche di sedimento fine e umido comprese tra essi. La presenza di arbusti risulta sempre molto ridotta e limitata ad individui allo 
stato giovanile. Negli ambiti alpino e prealpino della Lombardia tale habitat è sicuramente diffuso ma ne è disponibile un’unica 
segnalazione nelle Alpi della Provincia di Como.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’inquadramento fitosociologico non presenta elementi particolarmente problematici anche se ne è disponibile un’unica 
segnalazione:  

cl. Thlaspietea rotundifolii Br.-Bl. 1948  

ord. Epilobietalia fleischeri Moor 1958  

all. Epilobion fleischeri G. Br.-Bl. ex Br.-Bl 1949  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Epilobium fleischeri, Rumex scutatus, Schrophularia canina, Linaria alpina, Tussilago farfara, Salix eleagnos (juv.), Myricaria 
germanica (juv.).  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Si tratta di un habitat pioniero con le tipiche caratteristiche della vegetazione di prima colonizzazione. Il forte dinamismo 
morfogenetico fluviale cui è sottoposto ne blocca l’evoluzione verso le comunità legnose riparie, ma contemporaneamente crea 
nuove superfici su cui questo tipo di habitat si può dinamicamente rinnovare. Il mutevole gioco delle correnti può infatti far sì che in 
tempi brevi ampi tratti di tale vegetazione vengano abbandonati dall’influsso fluviale più intenso lasciando quindi spazio alla 
costituzione di fitocenosi ripariali arbustive dominate da Salix eleagnos, Myricaria germanica o Salix purpurea.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Trattandosi di comunità erbacee perenni, stabilizzate dal condizionamento operato dal corso d’acqua, è necessario garantire la 
permanenza del regime idrologico e dell’azione morfogenetica dello stesso, alla quali è legata l’esistenza delle estensioni di greto 
attivo in fregio all’alveo. È quindi fondamentale evitare le operazioni di rimodellamento dell’alveo che producono la canalizzazione del 
corso d’acqua e la sua riduzione alla sola superficie bagnata tra arginature elevate e molto acclivi. Con le limitazioni già accennate, 
localizzate azioni di asporto dei sedimenti dell’alveo al fine di garantire condizioni di sicurezza idraulica possono comunque avvenire 
vista la forte capacità pioniera della vegetazione considerata.  

 

3240 FIUMI ALPINI CON VEGETAZIONE RIPARIA LEGNOSA A SALIX ELEAGNOS   
Alpine rivers and their ligneous vegetation with Salix eleagnos 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Vegetazione arbustiva formante coperture continue o più o meno discontinue e frammentate (fisionomia a nuclei arbustivi isolati) o 
cortine sulle rive dei fiumi negli orizzonti alpino, montano, submontano e anche a quote inferiori. Sono dominanti le specie di salici 
(Salix eleagnos, Salix purpurea ad es.) e meno frequentemente altre entità arbustive quali Hippophae rhamnoides o Myricaria 
germanica.  
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La vegetazione si insedia sui terrazzi laterali e sugli argini deposizionali naturali posti in fregio ai greti attivi dei corsi d’acqua in cui il 
ripetersi ciclico degli eventi di sedimentazione ed erosione innesca i processi di colonizzazione arbustiva di cui questo habitat è 
espressione; il carattere più o meno pioniero della cenosi è indicato dalla distribuzione orizzontale delle specie secondo pattern 
discontinui, carattere iniziale, o in coperture più compatte, aspetto più evoluto.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Salicetea purpureae Moor 1958  

ord. Myricarietalia Aichinger 1933  

all. Salicion incanae Aichinger 1933 (= Salicion eleagni Moor 1958)  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Entità arbustive e arboree: Salix eleagnos, S. purpurea, S. daphnoides, S. nigricans, S. triandra, Hyppophae rhamnoides.  
Specie erbacee: Epilobium fleischeri, E. dodonaei, Scrophularia canina, S. juratensis, Saponaria officinalis.  
Presenza frequente di specie dealpinizzate anche alle quote inferiori.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Si tratta di un habitat in cui la vegetazione arbustiva mostra caratteristiche pioniere. Il dinamismo morfogenetico fluviale cui è 
sottoposta ne blocca l’evoluzione verso le comunità legnose arboree riparie più mature, ma contemporaneamente crea i nuovi 
sistemi di terrazzi su cui questo tipo di habitat si può dinamicamente rinnovare. Ove il condizionamento fluviale venga alleggerito il 
termine dinamico di tali fitocenosi è rappresentato dai boschi ripariali dell’Alnion incanae Pawlowski in Pawlowski, Solokowski et 
Wallisch 1928.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Trattandosi di comunità arbustive stabilizzate dal condizionamento operato dal corso d’acqua è necessario garantire la permanenza 
del regime idrologico e dell’azione morfogenetica dello stesso che mantenga ampie estensioni di greto attivo comprendente anche i 
sistemi di piccoli rilievi laterali (terrazzi, barre, argini deposizionali) esistenti naturalmente in fregio all’alveo. È quindi fondamentale 
evitare le operazioni di rimodellamento dell’alveo che producono la canalizzazione del corso d’acqua e la restrizione del suo ambito di 
divagazione. Con le limitazioni già accennate, le azioni di asporto dei sedimenti dell’alveo al fine di garantire condizioni di sicurezza 
idraulica possono comunque avvenire vista la forte capacità colonizzatrice della vegetazione considerata.  

 

3260 FIUMI DELLE PIANURE E MONTANI CON VEGETAZIONE DEL RANUNCULION FLUITANTIS E DEL CALLITRICHO-
BATRACHION 
Water courses of plain to montane levels with the Ranunculion fluitantis and Callitricho-Batrachion vegetation 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

L’habitat presenta una vegetazione erbacea perenne paucispecifica formata da macrofite acquatiche a sviluppo prevalentemente 
subacqueo con apparati fiorali generalmente situati sopra il pelo dell’acqua. In vegetazione esposta a corrente più veloce 
(Ranunculion fluitantis) gli apparati fogliari rimangono del tutto sommersi mentre in condizioni reofile meno spinte una parte delle 
foglie è portata a livello della superficie dell’acqua (Callitricho-Batrachion). In virtù della specificità dell’ambiente (acqua in 
movimento) la coltre vegetale formata può essere continua ma è più spesso suddivisa in ampie zolle delimitate dai filoni di corrente 
più veloce. 

L’habitat è sviluppato in corsi d’acqua ben illuminati di dimensioni mediopiccole o eventualmente nei fiumi maggiori, ma solo ai 
margini o in rami laterali minori. In ogni caso il fattore condizionante è la presenza dell’acqua in movimento durante tutto il ciclo 
stagionale. 

La disponibilità di luce è una fattore critico e perciò questa vegetazione non si insedia in corsi d’acqua ombreggiati dalla vegetazione 
esterna. Il mantenimento della vegetazione è scoraggiato dal trasporto torbido che intercetta la luce, può danneggiare 
meccanicamente gli organi sommersi e può ricoprire le superfici fotosintetiche. Un trasporto rilevante inoltre può innescare fenomeni 
di sedimentazione rapida all’interno delle zolle sommerse di vegetazione il cui esito ultimo è la destabilizzazione delle zolle stesse. In 
Lombardia questo habitat è stato segnalato soprattutto in pianura e a basse quote nella fascia prealpina. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

L’inquadramento della vegetazione di questo habitat è schematizzabile nei termini che seguono: 

cl. Potametea Tx. et Preising 1942 

ord. Potametalia Koch 1926 

all. Ranunculion fluitantis Neuhäusl 1959 

all. Callitricho-Batrachion Den Hartog et Segal 1964 

Va osservato che nella letteratura fritosociologica esistente per la Lombardia è stata in genere utilizzata la sola alleanza Ranunculion 
fluitantis considerata però in senso estensivo e inclusiva quindi di Callitricho-Batrachion. 
Soprattutto in corrispondenza delle zone marginali dei corsi d’acqua, ove la corrente risulta rallentata o addirittura annullata, si può 
realizzare una commistione con elementi del Potamion pectinati che esprimono la transizione verso la vegetazione di quest’ultima 
classe. 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 
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Ranunculus fluitans, R. tricophyllus, R. circinatus, R. aquatilis, Callitriche obtusangola, C. stagnalis, Potamogeton nodosus, P. 
pectinatus, P. crispus, P. perfoliatus, Groenlandia densa, Myriophyllum spicatum, Elodea canadensis, Vallisneria spiralis, Sagittaria 
sagittifolia forma vallisnerifolia, Veronica anagallis aquatica forma submersa, Berula erecta forma submersa, Nuphar luteum forma 
submersa, la forma reofila di Ceratophyllum demersum, la briofita Fontinalis antipyretica. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Se il regime idrologico del corso d’acqua risulta stabile la vegetazione viene controllata nella sua espansione e nelle sue possibilità di 
evoluzione dinamica dall’azione stessa della corrente che svelle le zolle sommerse quando costituiscono un ostacolo troppo 
manifesto al suo corso. La conseguenza è che le specie palustri che le avevano colonizzate vengono asportate insieme alle zolle. 
Ove venga meno l’influsso della corrente viva questa vegetazione lascia spazio a fitocenosi elofitiche di acqua corrente (Glycerio-
Sparganion Br.-Bl. et Sissingh in Boer 1942) o di acqua ferma (Phragmition communis Koch 1926). 

INDICAZIONI GESTIONALI 

È opportuno garantire la costante presenza di acqua corrente durante tutto il ciclo stagionale e monitorare la qualità delle acque con 
particolare riferimento al mantenimento di bassi livelli di torbidità; evitare la copertura del corso d’acqua da parte della vegetazione 
arborea e/o arbustiva circostante. Per motivi di sicurezza idraulica è possibile sfalciare la vegetazione senza però smuovere 
drasticamente i sedimenti del fondale e danneggiare quindi estesamente le parti ipogee delle idrofite; ove per gli stessi motivi sia 
necessario risagomare il corso d’acqua è opportuno procedere in tratti limitati valutando il grado di ripresa della vegetazione sui 
fondali rimodellati e gli effetti della frazione fine dei sedimenti smossi che spesso si rideposita sulla vegetazione situata più a valle. 

 

3270 FIUMI CON ARGINI MELMOSI E CON VEGETAZIONE 
DEL CHENOPODION RUBRI P.P. E DEL BIDENTION 
River with muddy banks with Chenopodium rubri p.p. and Bidention p.p. vegetation 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Coltri vegetali costituite da specie erbacee annuali a rapido accrescimento che si insediano sui suoli alluviali, periodicamente inondati 
e ricchi di nitrati situati ai lati dei corsi d’acqua, grandi fiumi e rivi minori. Il substrato è costituito da sabbie, limi o argille anche 
frammisti a uno scheletro ghiaioso. Lo sviluppo della vegetazione è legato alle fasi in cui il substrato dispone di una sufficiente 
disponibilità idrica, legata soprattutto al livello delle acque del fiume e in subordine alle precipitazioni, che quindi non deve venir 
meno fino al completamento del breve ciclo riproduttivo delle specie presenti. 

Si tratta di vegetazione legata ai substrati depositati dal fiume e la cui esistenza richiede la permanenza del controllo attivo 
esercitato dalla morfogenesi fluviale legata alle morbide e alle piene; la forte instabilità dell’ambiente è affrontata dalla vegetazione 
approfittando del momento (o dei momenti stagionali) più favorevoli e comunque producendo una grande quantità di semi che 
assicurano la conservazione del suo pool specifico. Le specie presenti sono generalmente entità marcatamente nitrofile che ben si 
avvantaggiano dell’elevato tenore di nutrienti delle acque di scorrimento superficiale. Le formazioni vegetali secondarie dominate 
dalle stesse specie, ma slegate dal contesto fluviale e formatesi in seguito a forme di degradazione atropogena non vengono 
considerate appartenenti a questo habitat. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

cl. Bidentetea tripartitae Tx., Lohmeier et Preising in Tx. 1950 

ord. Bidentetalia tripartitae Br.-Bl. et Tx. ex Klika et Hadac 1944 

all. Bidention tripartitae Nordhagen 1940 

all. Chenopodion rubri J.Tx. in Poli et J.Tx. 1960 

La vegetazione dell’habitat è inclusiva di due alleanze vi cariantisi sui suoli più fini e con maggior inerzia idrica (Bidention tripartitae) 
e sui suoli sabbioso limosi soggetti a più rapido disseccamento (Chenopodion rubri). 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Polygonum lapathifolium, P. hydropiper, P. mite, P. minus, P. persicaria, Bidens tripartita, B. frondosa, Xanthium italicum, 
Echinochloa crus-galli, Alopecurus aequalis, Lepidium virginicum. 
Tra le specie presenti molte non sono autoctone (Bidens sp. pl., Xanthium italicum, Echinochloa crus-galli, Lepidium virginicum) e il 
forte carattere esotico della flora presente costituisce un elemento caratteristico di questo habitat. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

È una tipica comunità pioniera che si ripresenta costantemente nei momenti adatti del ciclo stagionale, favorita dalla grande 
produzione di semi. Il permanere del controllo da parte dell’azione del fiume ne blocca lo sviluppo verso la costituzione delle 
vegetazioni di greto dominate dalle specie erbacee biennali o perenni. Nell’ambito di questa vegetazione possono avvenire fenomeni 
di germinazione massiva dei semi di Salix alba o S. triandra cui può conseguire lo sviluppo delle relative formazioni legnose arboree 
o arbustive ripariali della classe Salicetea purpureae Moor 1958. 

INDICAZIONI GESTIONALI 

Trattandosi di cenosi erbacee annuali che si sviluppano sui greti di sedimenti fini regolarmente rimaneggiati dal corso d’acqua è 
necessario garantire la permanenza del regime idrologico e dell’azione morfogenetica del fiume cui consegue il mantenimento di 
estensioni di greto attivo in fregio all’alveo. La conservazione frammenti mono o paucispecifici di questa vegetazione può avvenire 
su anche superfici ridotte a zolle o a strette fasce di vegetazione, ma la sua espressione tipica richiede l’esistenza di superfici più 
ampie. 
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4030 LANDE SECCHE EUROPEE  
European dry healths  

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Formazioni dalla fisionomia molto variabile, perché possono presentarsi: sia come boschetti radi, con alberi bassi e dispersi, sia 
come arbusteti fitti, soprattutto di ginestre e di giovani alberi, quali betulla, pioppo tremulo e pino silvestre, sia come brughiere 
dominate dal brugo, sia come alte erbe caratterizzate dalla molinia, sia come erbe basse. Ogni tipo è espressione di una ecologia e 
di una storia proprie. La presenza di una abbondante e ben sviluppata componente legnosa indica una evoluzione indisturbata della 
vegetazione; al contrario, una abbondante vegetazione erbacea segue spesso eventi di disturbo drastico, come il fuoco. Le erbe 
basse sono in genere circoscritte a piccole depressioni, sovente di origine artificiale, che raccolgono acque e che favoriscono lo 
sviluppo di erbe igrofile.  

Sono presenti nelle pianure, in particolare sugli altopiani pianeggianti o appena ondulati di terrazzi fluvio-glaciali antichi dell’alta 
Pianura Padana a quote comprese fra 200 e 450 m e sulle basse montagne. I suoli sono evoluti (paleosuoli), acidi, poveri di 
elementi nutritivi, con abbondante limo e argilla, causa di un cattivo drenaggio e di frequenti ristagni idrici.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Calluno-Ulicetea Br.-Bl. et R. Tx. ex Klika et Hada� 1944  

ord. Vaccinio-Genistetalia Schubert 1960  

all. Genistion pilosae Duvigneaud 1942  

cl Rhamno-Prunetea Rivas Goday et Borja Carbonell 1961  

ord. Prunetalia R. Tx. 1952  

all. Pruno-Rubion fruticosi Tx. 1952 corr. Doing 1962 em.  

Suball. Sarothamnenion Oberd. 1979 

cl. Molinio-Arrhenatheretea R. Tx. 1937 em. R. Tx. 1970  

ord. Molinietalia Koch 1926  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Calluna vulgaris, Molinia arundinacea, Cytisus scoparius, Carex pilulifera, Quercus petreae, Quercus rubra, Danthonia decumbens, 
Potentilla erecta, Pinus sylvestris, Betula pendula, Populus tremula, Frangula alnus, Genista tinctoria, G. germanica, Salix 
rosmarinifolia, Pteridium aquilinum, Gentiana pneumonanthe, Arnica montana, Nardus stricta.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Le brughiere evolvono spontaneamente verso espressioni forestali, in tempi più o meno lunghi. Esse si conservano solo con il 
pascolo o l’incendio reiterati.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Queste aree rivestono una fortissima importanza nel mantenimento della biodiversità locale, nonché da un punto di vista dinamico 
svolgono il ruolo di serbatoio per la ricostituzione del bosco acidofilo.  

Al fine di bloccare l’evoluzione della formazione verso espressioni forestali, sono consigliati sia lo sfalcio sia il pascolo, meglio se con 
animali appartenenti a specie diverse. E’ invece da escludere il ricorso al fuoco, anche se un tempo era uno degli elementi principali 
di controllo dell’evoluzione della vegetazione.  

E’ anche richiesto un periodico monitoraggio per contrastare sul nascere l’invasione da parte di specie esotiche.  

Sono anche da proibire i rimboschimenti.  

 
4060 LANDE ALPINE BOREALI   
Alpine and Boreal healths 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Arbusteti nani o contorti della fascia alpina e subalpina, dominati da specie di ericacee o ericoidi. Sottotipi: 31.41, Cetrario nivalis- 
Loiseleurietum procumbentis, arbusteto nano e prostrato costituito da un solo strato di Azalea prostrata e licheni nelle forme più 
semplici o con uno strato di 20 cm circa di Vaccinium uliginosum e V. vitis-idaea; 31.42, Vaccinio-Rhodendretum ferruginei, 
arbusteto contorto di 30-40 cm dominato da Rhodendron ferrugineum e Vaccinium spp.; 31.43, Junipero-Arctostaphyletum, 
arbusteto di ginepro nano, Arctostaphylos uva-ursi e in particolari condizioni di umidità dell’aria con Calluna vulgaris; 31.44 Empetro-
Vaccinietum uliginosi, arbusteto prostrato con uno strato dominato da Empetrum hermaphroditum e licheni e un altro più elevato 
con Vaccinium uliginosum ed emicriptofite scapose e rosulate.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  
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I sottotipi sono riuniti come elencat 

cl. Loiseleurio-Vaccinietea Eggler 1952  

ord. Rhododendro-Vaccinietalia J. 
all. Loiseleurio-Vaccinion Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926 (31.41) 

all. Rhododendro-Vaccinion J. Br.-Bl. ex G. Br.-Bl. et J. Br.-Bl. 193 

all. Juniperion nanae Br.-Bl. et al. 1939 (31.43, 31.44).  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Loiseleuria procumbens, Cetraria nivalis, Vaccinium uliginosum (secondo Pignatti 1992 in questi habitat si trova V. gaultherioides), 
Rhododendron ferrugineum, Juniperus nana, Arctostaphylos uva-ursi, Empetrum hermaphroditum, Calluna vulgaris, con Vaccinium 
vitis-idaea, V. myrtillus, Arctostaphylos alpina, licopodi (Huperzia selago, Diphasiatrum alpinum), muschi (Hylocomium splendens, 
Rhythidiadelphus triquetrus, Hylocomium schreberi), licheni (Cetraria spp., Cladonia spp.).  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

I sottotipi indicati possono de rivare da vegetazione pioniera per successioni primarie, ma principalmente da degradazione antropica 
del bosco di Larice e Cembro per formazione di praterie da pascolo. La cessazione di questo uso è indicata dalla costituzione di uno 
strado arboreo di Larix decidua o di Pinus cembra che differenziano subassociazioni con significato  dinamico progressivo. Si 
possono però riconoscere anche condizioni di comunità durevole per 31.41 nelle stazioni  interessate con elevate frequenze dal 
vento.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Tutte le comunità indicate hanno grande efficacia nella protezione del suolo quindi non si devono eseguire movimenti di terra o 
produrre discontinuità della copertura vegetale. Dove questi fatti sono avvenuti per cause naturali (piccole frane o smottamenti) 
affidare il ripristino alla ricolonizzazione spontanea della vegetazione anche se costituita da stadi con struttura e composizione 
floristica diversi dalla landa. Per ripristini posteriori a interventi antropici (per es. tagli di sentieri) fare precedere luna sistemazione 
del substrato in modo da favorire il drenaggio ed evitare il ruscellamento in superficie.  

 

4070  *BOSCAGLIE DI PINUS MUGO E RHODODENDRON HIRSUTUM (MUGO-RHODODENDRETUM HIRSUTI)  
* Bushes with Pinus mugo and Rhododendron hirsutum (Mugo-Rhododendretum hirsute) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

La specie arborea dominante è Pinus mugo, il cui portamento prostrato dà origine a formazioni monoplane, intricate, con sottobosco 
ridotto fino a macchie aperte tra le quali riescono ad inserirsi specie arbustive ed erbacee prevalentemente calcifile; manca uno 
strato arboreo vero e proprio.  

Il pino mugo costituisce boscaglie alte 2-3 m, fittamente intrecciate, la cui copertura è prossima al 100%. Il sottobosco, costituito 
prevalentemente da arbusti nani di Ericaceae e da sporadiche specie erbacee, raggiunge i 20-40 cm di altezza e coperture piuttosto 
basse (20-40%) inversamente proporzionali al grado di copertura delle chiome del mugo.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’inquadramento sintassonomico di questa associazione per le Alpi italiane, proposto da Pignatti (1998), è il seguente:  

cl. Erico-Pinetea Horvat 1959  

ord. Erico-Pinetalia Horvat 1959  

all. Erico-Pinion mugo Leibundgut 1948 nom. Inv.  

ass. Rhododendro hirsuti-Pinetum mugo Ellenb. e Klötzli (1972) (sin. Mugo-Rhododendretum hirsuti Br.-Bl. 1939)  

Si devono comprendere in questa collocazione anche le segnalazioni per il Bormiese del Mugo-Ericetum Br.-Br., Palmann e Bach 
1954 molto simili floristicamente a questa associazione descritta per il Parco Nazionale Svizzero, ma con Pinus mugo, nel Bormiese, 
anziché Pinus pumilio Pignatti (l.c.).  

La posizione sintassonomica dell’associazione, inclusa nell’alleanza Erico-Pinion mugo è inoltre condivisa da Mucina (1993) per 
l’Austria e da Oberdorfer (1992) per la Germania. Pedrotti (1997) descrive per l’alta Valle di Fraele mughete a Pinus uncinata che 
attribuisce all’Erico carneae-Pinetum uncinatae (Br.-Bl. in Br.-Bl. et al. 1939 corr. Ellenberg et Klötzli 1972), intercalato a pascoli 
primari basifili (Seslerio-Caricetum sempervirentis).  
Per le Alpi lombarde è indicata anche l’associazione Erico carneae-Pinetum prostratae Zöttl 1951, più termofila rispetto al 
Rhododendro hirsuti-Pinetum mugo, che invece predilige le esposizioni settentrionali e suoli più freschi. È assente Rhododendron 
hirsutum, che necessita di condizioni climatiche più fresche, mentre sono presenti Erica carnea, Daphne striata, Polygala 
chamaebuxus, Epipactis atropurpurea, Laserpitium krapfii, Melampyrum pratense e specie caratteristiche di suoli aridi, quali 
Arctostaphylos uva-ursi, Juniperus nana, Sesleria varia, Carex humilis, Calamagrostis varia, Biscutella laevigata, Hieracium bifidum e 
Carduus defloratus.  

Altra associazione indicata per la Lombardia è l’Amelanchiero-Pinetum mugo Minghetti in Pedrotti 1994 (all. Berberidion vulgaris Br.-
Bl. 1950), localizzata in distretti circoscritti delle Alpi Orobie (Val Regazzina e Val Fosca) e del Bresciano (Casto); le comunità 
attribuibili a questa associazione, che rappresentano stadi iniziali nella serie del carpino nero, si differenziano dalle altre mughete per 
la presenza di Amelanchier ovalis, Viburnum lantana, Sorbus aria, Frangula alnus e Juniperus communis, da Fraxinus ornus e Ostrya 
carpinifolia nello strato arboreo e specie dei Querco-Fagetea e degli Erico-Pinetea nello strato erbaceo.  

Nel Bergamasco (Presolana) è inoltre stato segnalato il Rhodothamno-Rhododendretum hirsuti (Aichinger 1933) Br.-Bl. et Sissingh in 
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Br.-Bl. et al. 1939 em. Wallnöfer hoc loco, forse assimilabile all’Amelanchiero-Pinetum mugo (Andreis, 1995).  

Le mughete tipiche dei substrati silicatici, differenziate dalla presenza costante di Rhododendron ferrugineum, non sono trattate in 
questa sede poiché ecologicamente molto distanti dall’habitat 4070 e difficilmente confondibili con esso.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Lo strato alto-arbustivo è dominato da Pinus mugo; nello strato basso arbustivo dominano invece le Ericaceae (Rhododendron 
hirsutum, Rhododendron ferrugineum, Erica herbacea, Vaccinium vitis-idaea, Vaccinium myrtillus) ed alcune Rosaceae (Sorbus 
chamaespilus, Sorbus aucuparia, Rubus saxatilis), la cui abbondanza è correlata al grado di compenetrazione delle chiome del 
mugo; la copertura erbacea è generalmente poco rilevante ed è spesso accompagnata da una buona copertura muscinale. Le specie 
ricorrenti sono Tofieldia calyculata, Orthilia seconda, Lycopodium annotinum, Lonicera caerulea, Soldanella alpina, Homogyne alpina, 
Valeriana montana, Carex ferruginea, Dicranum scoparium, Hylocomium splendens, accompagnate in varia misura da specie basifile 
tipiche dei seslerieti, quali residui delle comunità che dinamicamente precedono la formazione della mugheta.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Gli stadi che precedono il Rhododendro hirsuti-Pinetum mugo sono costituiti da comunità erbacee ascrivibili al Petasitetum paradoxi, 
al Caricetum firmae ed al Seslerio-Caricetum sempervirentis, il cui incremento di copertura al suolo e la progressione dinamica verso 
la mugheta sono in diretta relazione con la diminuzione degli apporti gravitativi di pietrame dai versanti. Nel complesso le mughete 
sono generalmente caratterizzate da uno scarso dinamismo interno che riguarda più lo strato erbaceo che quello alto arbustivo.  

A quote inferiori e in avvallamenti può essere invaso da gruppi sporadici di larice.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Le mughete rivestono un ruolo primario nella protezione dei suoli poco evoluti, nonché un interessante significato naturalistico per la 
biodiversità relativamente elevata e per la presenza di orchidacee nella composizione floristica. Si consiglia di lasciare che tali 
comunità si evolvano naturalmente, visto che, in passato, tentativi di accelerare il processo evolutivo con l’introduzione del larice e 
degli abeti rosso e bianco sono ovunque falliti (Hoffman, 1986 in Del Favero, 2002). Si devono, quindi, evitare interventi che ne 
riducano la continuità o la superficie delle sue tessere nei mosaici di intercalazione con i litosuoli ancora scoperti.  

L’interferenza antropica su questo habitat è pressoché nulla, tranne nei casi in cui la copertura forestale sia stata rimossa per la 
formazione di pascoli per il bestiame bovino. In questi casi, all’abbandono della pratica selvicolturale si assiste ad un lento e 
spontaneo ripristino della mugheta attraverso la progressiva introduzione delle specie caratteristiche.  

Per danni provocati da eventi naturali quali smottamenti e piccole frane si devono adottare i mezzi di stabilizzazione del suolo 
(graticciati) specialmente nei tratti di versante molto acclivi. Il ripristino delle parti danneggiate consiste nel favorire i processi 
dinamici naturali estesi anche agli stadi iniziali. Per ripristini posteriori a interventi antropici (per es. tagli di sentieri) ridurre la 
pendenza con pietre in modo da favorire l’accumulo di materiale organico e la ricostituzione del suolo umico ed eventualmente 
mettere a dimora semenzali di Pino mugo ottenuti da semi raccolti nella stessa stazione o nella stessa zona.  

 

4080 BOSCAGLIE SUBARTICHE DI SALIX SPP.  
Sub-Artic Salix spp. Scrub 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Comunità subalpine dominate da Salix spp. con struttura arbustiva da 0,3 a1,5 m di altezza, con discontinuità occupate da piante 
erbacee cespitose o scapose di taglia modesta sui depositi alluvionali dei torrenti, elevata sui suoli più ricchi.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Nel complesso queste comunità sono ascrivibili al Salicion waldsteinianae Oberd. (sin. Salicion pentandrae Br.-Bl. 1950), un’alleanza 
inquadrata nell’ordine Adenostyletalia G. Br.-Bl. et J. Br.-Bl. 1931 e nella classe Betulo-Adenostyletea Br.-Bl. et R. Tx.1943.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Salix waldsteiniana, S. hastata, Angelica sylvestris, Geum nivale, Cirsium heterophyllum. A queste caratteristiche dell’alleanza si 
devono aggiungere altre specie di salici (Salix caesia, S. foetida, e diversi ibridi interspecifici) che costituiscono associazioni locali 
frequentate anche da un folto numero di specie dei Betulo-Adenostyletea.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

La fascia altitudinale in cui si formano queste boscaglie è relativamente ampia. Gli ambienti prevalenti sono i depositi morenici o 
torrentizi dove si insediano gli epilobieti (Epilobietum fleischeri, Epilobio-Scrophularietum caninae) cui seguono stadi le boscaglie di 
salici spesso contenute tra stadi iniziali e stadi maturi dall’azione delle acque. Dove i saliceti sono meno disturbati si possono notare 
evoluzioni verso l’Alnetum viridis o per il ristagno delle acque anche a contatto con vegetazione palustre (Scheuchzerio-Caricetea 
fuscae). Cambiamenti in senso mesico sono indicati dalla penetrazione di specie arbustive come Rhododendron ferrugineum.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Le boscaglie di Salici devono essere lasciate alla libera evoluzione nell’ambito della vegetazione forestale. Le fluttuazioni dinamiche 
portano di frequente regressioni della struttura e della composizione floristica, ma si tratta di eventi del tutto naturali. Si devono 
invece evitare interventi modificatori delle strutture con azioni distruttive del substrato o mediante deviazioni dei corsi d’acqua in 
assenza di attente valutazioni della frequenza di queste fitocenosi nella zona.  
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5130 FORMAZIONI A JUNIPERUS COMMUNIS SU LANDE O PRATI CALCICOLI   
Juniperus communis formations on heaths or calcareous grassland 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

L’invasione da parte del ginepro di aggruppamenti vegetali caratterizza i primi stadi dinamici tendenti alla ricostruzione di una 
copertura vegetale di tipo forestale. La vegetazione di partenza sulla quale si innesta il processo di inarbustimento è generalmente 
erbacea, appartenente a tipi molto diversificati in ragione della ecologia del sito e della sua storia.  

La fisionomia dell’habitat dipende invece dallo stadio dinamico: si passa dalla situazione di prateria con sparsi individui di ginepro 
giovane e di taglia ridotta a praterie invase da nuclei consistenti di ginepro alto oltre 2 metri e accompagnato da altre specie 
arbustive e da sparsi individui di giovani alberi in crescita appartenenti a specie collegate con il tipo forestale di riferimento finale.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Si tratta di un tipo prevalentemente fisionomico con una indubbia valenza paesaggistica, ma anche espressione di una situazione in 
evoluzione, quindi instabile, che non è possibile ricondurre in modo coerente ad alla sistematica fitosociologica.  

L’inquadramento sintassonomico risulta pertanto approssimativo ed è proponibile solo a livello di classe.  

Cl. Festuco-Brometea Br.-Bl. et R. Tx. ex Klika et Hada� 1944  

Cl. Rhamno-Prunetea Rivas Goday et Borja Carbonell 1961  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

La specie guida nella individuazione del tipo è il ginepro; un arbusto longevo, tollerante una vasta gamma di situazioni climatiche, 
pedologiche di vegetazione, la cui presenza è coerente con svariate possibilità insediative. Diventa pertanto difficile e arbitrario 
individuare un gruppo si specie caratterizzanti. Oltre il ginepro Juniperus communispossono menzionare: Bromus erectus, 
Brachypodium pinnatum, Sesleria varia, Dianthus carthusianorum, Koeleria pyramidata, Berberis vulgaris, Ligustrum vulgare e varie 
specie di rosacee dei generi Rosa, Prunus, Crataegus e Rubus. Non è infrequente la presenza di caratterizzata anche da specie rare 
o protette, tra cui diverse orchidee.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Si tratta di stadi dinamici in evoluzione verso formazioni forestali varie. Il processo dinamico può essere bloccato o rallentato nel suo 
sviluppo a stadi più o meno progrediti verso la formazione forestale, solo in presenza di condizioni stazionali particolari, quali: 
terreno povero e arido, suolo sottile per la presenza di rocce affioranti o quasi, perturbazioni derivanti da attività antropica, come il 
pascolo e l’incendio. 

INDICAZIONI GESTIONALI  

Ove le condizioni ecologiche sono favorevoli ad un rapido progredire del processo dinamico, si deve intervenire annualmente con il 
pascolo controllato e praticato nel periodo di minor impatto, magari utilizzando animali diversi per differenziare il prelievo su più 
specie, anche arbustive. Per contenere gli arbusti, ogni 4-5 anni si dovrebbe intervenire sulla componente legnosa, con tagli a carico 
degli individui maggiormente sviluppati e con estirpazione degli individui giovani.  

Ove le condizioni ecologiche rallentano il processo dinamico, per mantenere il tipo dovrebbe bastare un pascolo saltuario e il 
monitoraggio della velocità di espansione della componente legnosa, intervenendo su questa solo quando necessario.  

 

6110 *FORMAZIONI ERBOSE DI DETRITI CALCAREI DELL’ALYSSO-SEDION ALBI  
*Rupicolous calcareous or basophilic grasslands of the Alysso-Sedion albi 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Comunità monostratificate, con buona capacità di consolidamento del suolo. Crescono su detriti calcareo-dolomitici di piccola 
pezzatura, in corso iniziale di stabilizzazione ma ancora in parte mobili. Sono cenosi tipiche delle esposizioni calde e dei litosuoli 
molto aridi. La biodiversità vegetale è modesta, data la forte severità dell’ambiente.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’habitat può essere inquadrato in:  

cl. Koelerio-Corynephoretea Klika in Klika et Novák 1941  

ord. Alysso-Sedetalia Moravec 1967,  
all. Alysso-Sedion albi Oberd. et T. Müller in T Müller 1961  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Sedum album, Alyssum alyssoides, Sedum dasyphyllum, Sedum rupestre, Melica ciliata, Asplenium trichomanes, Aspelenium ruta-
muraria, Achnatherum calamagrostis, Rumex scutatus, Teucrium botrys, Tortella spp. (muschi).  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Vegetazione pioniera, colonizzata inizialmente da specie erbacee quali Carex humilis, Melica ciliata e Bromus erectus; 
successivamente si osserva la rinnovazione di arbusti quali Buxus sempervirens e Cytisus sessilifolius. Sui bassi versanti possono 
comparire come colonizzatori anche Betula pendula e Popolus tremula.  

INDICAZIONI GESTIONALI  
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In generale si trovano intatti, ma possono essere minacciati da cave e strade. Si tratta comunque di ambienti pionieri, destinati a 
essere sostituiti naturalmente.  

 

6150 FORMAZIONI ERBOSE BOREO-ALPINE SILICEE   
Siliceous alpine and boreal grasslands 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Le comunità incluse in questo tipo sono monostratificate, per la maggior parte dominate da emicriptofite cespitose costituiscono 
praterie alpine e subalpine, primarie o secondarie. Vi sono comprese anche le comunità delle vallette nivali su substrato siliceo 
dominate da briofite nelle stazioni di innevamento più prolungato o di salici nani.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Le praterie sono poste nella classe Caricetea curvulae Br.-Bl. 1948 (sin. Juncetea trifidi Had. in Had. et Klika 1944), ordine 
Caricetalia curvulae Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926, alleanza Caricion curvulae Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926. Le associazioni più 
estese e caratteristiche sono il Caricetum curvulae Rübel 1911 (climax e vegetazione durevole alpina) su pendii acclivi o innevati 
meno a lungo ed esposti a sud, è sostituito dal Festucetum halleri Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926. Nell’alleanza del Festucion variae 
Guinochet 1938 si trova il Festucetum variae Brockmann-Jerosch 1907 (vegetazione durevole subalpina), una prateria dominata da 
Festuca scabriculmis (del gruppo di F. varia), su pendii molto acclivi e spesso con rocciosità estesa. Queste associazioni sono molto 
polimorfe per l’antica pratica del pascolo.  

Le comunità delle vallette nivali sono inquadrate come di seguito:  

cl. Salicetea herbaceae Br.-Bl. 1948  

ord. Salicetalia herbaceae Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926  

all. Salicion herbaceae Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926  

ass. Polytrichetum sexangularis Frey 1922  

ass. Salicetum herbaceae Rübel 1911 em. 1933.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Praterie: Carex curvula, Juncus trifidus, Oreochloa disticha, Pulsatilla vernalis, Luzula spicata, Agrostis rupestris,Ajuga pyramidalis, 
Minuartia recurva, Primula integrifolia, Juncus jacquini, Silene exscapa, Leontodon helveticus, Festuca halleri, Pedicularis tuberosa, 
Hypochoeris uniflora, Hieracium furcatum (gruppo), Phyteuma globulariifolium, Festuca scabriculmis, Gentiana ramosa, Achillea 
moschata, Laserpitium halleri. Nel complesso del tipo e nelle singole associazioni si trova una elevata diversità floristica.  

Vallette nivali: Polytrichum sexangulare, Anthelia juratzkana, Salix herbacea, Soldanella pusilla, Alchemilla pentaphyllea, Gnaphalium 
supinum, Sibbaldia procumbens.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Le associazioni citate sono tutte durevoli e rappresentano gli apici delle serie evolutive progressive. Le praterie, essendo sottoposte 
a pascolamento presentano numerose varianti corrispondenti alle diverse intensità dell’uso in transizione verso forme dominate da 
Nardus stricta o in vicinanza degli alpeggi con gradienti verso la vegetazione nitrofila. L’eccesso di pascolamento determina 
localmente discontinuità con denudamento del suolo e su pendenze da medie a forti si formano gradinature che aumentano 
l’eterogeneità della cotica erbosa. In particolare la comunità a Festuca varia appare molto stabile anche inferiormente al limite del 
bosco.  

Le associazioni delle vallette nivali presentano scarsa dinamica, ma una notevole fragilità. Cambiamenti dinamici possono verificarsi 
sul lungo periodo per diminuzione del periodo di copertura nevosa che favoriscono l’insediamento delle specie delle praterie. La 
subass. hygrocurvuletosum del Caricetum curvulae, o Curvuletum nivale rappresenta gli stadi intermedi tra la prateria alpina e le 
vallette nivali.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Escludere ogni forma di intervento modificatore. I possibili eventi microfranosi devono essere lasciati alla ricostituzione spontanea, 
previo monitoraggio del reale progresso del ripristino della prateria. In casi di smottamenti di suolo di rilevante consistenza fissare il 
substrato con graticciati, eseguire trapianti di piccole zolle erbose prelevate localmente in stazioni pianeggianti e con le cautele 
dovute.  

 

6170 FORMAZIONI ERBOSE CALCICOLE ALPINE E SUBALPINE  
Alpine and subalpine calcareus grasslands 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Comunità monostratificate e dominate da emicriptofite e camefite con grande capacità di consolidamento del suolo. Sono praterie 
continue sulle pendenze deboli, ma assumono forme discontinue con l’aumento dell’acclività, specialmente in altitudine dove 
formano zolle aperte, ghirlande o gradinature erbose.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’habitat indicato come 36.41 può essere inquadrato in:  

cl. Seslerietea variae Oberd. 1978 (sin. Seslerieta albicantis Oberd. 1978 corr. Oberd. 1990),  
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ord. Seslerietalia variae Br.-Bl. 1926,  
all. Seslerion variae Br.-Bl. 1926,  

ass. Caricetum firmae Rübel 1911,  
ass. Seslerio-Caricetum sempervirentis Br.-Bl.in Br.-Bl. et Jenny 1926.  

Le associazioni citate sono quelle maggiormente frequenti.  

Sono inclusi in questo tipo anche le comunità a zolle aperte con Dryas octopetala e le comunità basifile determinate da prolungato 
innevamento, appartenenti a:  

cl. Salicetea herbaceae Br.-Bl. 1948,  
ord. Arabidetalia coeruleae Rübel ex Br.-Bl. 1948.  

L’habitat indicato come 36.42 può essere inquadrato in:  

cl. Carici rupestri- Kobresietea bellardi Ohba 1974 (sin. Elyno-Seslerietea Br.-Bl. 1947),  

ord. Elynetalia Oberd. 1957,  

ass. Elynetum (Brockmann-Jerosch 1907) Br.-Bl. 1913, che costituisce una prateria spesso frammentaria e in stazioni esposte al 
vento.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

36.41: Dryas octopetala, Gentiana nivalis, Gentiana campestris, Alchemilla hoppeana, A. conjuncta, Anthyllis vulneraria, Astragalus 
alpinus, Aster alpinus, Draba aizoides, Globularia nudicaulis, Helianthemum nummularium ssp. grandiflorum, Pulsatilla alpina ssp. 
alpina, Phyteuma orbiculare, Carex firma, Gentiana clusii, Chamorchis alpina, Oxytropis montana, Pedicularis rostro-capitata, 
Leontopodium alpinum.  

36.42: Kobresia simpliciuscula (= K. bellardii, Elyna myosuroides), Dianthus glacialis, Saussurea alpina, Carex atrata, Erigeron 
uniflorus.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Vegetazione in gran parte durevole, con cambiamenti dinamici ridotti a regressioni o a ricostruzioni determinati dall’azione erosiva di 
eventi meteorici. Le praterie basifile sono in generale sottoposte ad un periodo molto breve di copertura della neve quindi sottoposte 
all’azione del geliflusso e del soliflusso (discontinuità e gradinature).  

Si origina dalla vegetazione pioniera dei detriti di falda di rocce carbonatiche.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

In generale questo tipo raggruppa vegetazione bene adattata alle condizioni ambientali, ma che manifesta fragilità nei riguardi dei 
disturbi antropici (nitrificazione del suolo, movimenti di terra). È importante il rispetto sia delle comunità stabili, continue o 
discontinue, sia degli episodi naturali regressivi o in corso di ripristino in quanto fanno parte della dinamica propria di questa 
vegetazione. Conviene invece intervenire per controllare erosioni in atto di portata maggiore, specialmente se innescati da interventi 
antropici pregressi. L’habitat ha una funzione importante nella conservazione della flora basifila di altitudine e del suolo. Non deve 
essere sottoposto a usi che riducono ulteriormente l’efficacia per queste funzioni. A contatto con le formazioni legnose (arbusteti e 
boschi alti) si possono incontrare praterie basifile sottoposte a riforestazione spontanea. Il processo deve essere rispettato in quanto 
si tratta di antichi dissodamenti per scopi pastorali.  

 

6210 *FORMAZIONI ERBOSE SECCHE SEMI NATURALI E FACIES COPERTE DA CESPUGLI SU SUBSTRATO CALCAREO 
(FESTUCO-BROMETALIA) (*SITO IMPORTANTE PER ORCHIDEE)  
*Semi-natural dry grasslands and scrubland facies on calcareous substrates (Festuco-Brometalia) (*important 
orchid sites) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Questo habitat comprende prati e pascoli secchi diffusi dal piano planiziale a quello montano. Conseguentemente, lo strato erbaceo 
risulta molto sviluppato, con coperture generalmente comprese tra il 70 e il 100%. Può altresì essere presente o meno uno strato 
arbustivo, generalmente basso (non superiore a 1,75 m), che presenta coperture non superiori al 30-40%.  

Si tratta comunque tipicamente di praterie, con lo strato erbaceo dominato da emicriptofite, con geofite e con piccole camefite. La 
presenza di uno strato legnoso, alto e/o basso arbustivo, è determinato solitamente dalla sospensione dell’uso pastorale da molto 
tempo.  

HABITAT PRIORITARIO 
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1.1.1.1 Quando nell’habitat sono presenti anche specie di orchidee, l’habitat diventa prioritario. 
Nel dettaglio, questi habitat risultano prioritari nei seguenti SIC: 

� IT2060005 - Val Sedornia - Val Zurio - Pizzo della Presolana  

� IT2060006 - Boschi del Giovetto di Palline;  

� IT2060008 - Valle Parina;  

� IT2060009 - Val Nossana - Cima di Grem 

� IT2060010 - Valle del Freddo;  

� IT2060011 - Canto Alto e Valle del Giongo 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

I prati aridi planiziali e montani son o generalmente inquadrati nella classe Festuco-Brometea Br.-Bl. et R. Tx. ex Klika et Hadac 
1944. All’interno di tale classe, Oberdorfer (1978) descrive due ordini principali: Brometalia erecti Br.-Bl. 1936 e Festucetalia 
valesiaca Br.-Bl. et R. Tx. ex Br.-Bl. 1949. I Brometalia erecti comprendono prati mesoxerofili subatlantici- submediterranei a Bromus 
erectus, a Genista radiata ad Artemisia alba, riferibili all’alleanza Bromion erecti Koch 1926; prati xerofili di suoli acidi con Phleum 
phleoides, Koeleria gracilis e, talvolta, Calluna vulgaris, riferibili all’alleanza Koelerio-Phleion phleoidis Korneck 1974; prati xerofili 
submediterranei a Bromus erectus, Helianthemum nummularium, Hippocrepis comosa, riferibili all’alleanza Xerobromion (Br.-Bl. et 
Moor 1938) Moravec in Holub et al. 1967. L’ordine Festucetalia valesiaca comprende prati xerofili continentali a Festuca valesiaca e 
Stipa capillata, ascrivibili perlopiù all’alleanza Festucion valesiacae Klika 1931 o all’alleanza Cirsio-Brachypodion Hadac et Klika 1944. 
Più recentemente, Mucina et al. (1993), descrivono tre ordini per la classe Festuco-Brometea: Brometalia erecti Br.- Bl. 1936, 
comprendente le alleanze Bromion erecti Koch 1926 e Cirsio-Brachypodion pinnati Hada c et Klika in Klika et Hada c 1944; 
Festucetalia valesiacae Br.-Bl. et R. Tx. ex Br.-Bl. 1949, comprendente l’alleanza Festucion valesiacae Klika 1931 e Stipo-Poion 
xerophilae Br.-Bl. et R. Tx. ex Br.-Bl. 1949; Koelerio-Phleetalia Korneck 1974, comprendente l’alleanza Koelerio-Phleion phleoidis 
Korneck 1974.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Il contingente floristico è generalmente molto ricco  attestandosi intorno a una media di circa 30-35 specie per stazione. La 
variabilità floristica è altrettanto elevata: si possono, quindi, avere prati con prevalenza di Bromus erectus, prati con prevalenza di 
Brachypodium pinnatum, prati con prevalenza di Artemisia alba, prati con prevalenza di specie del genere Festuca, prati con 
prevalenza di specie del genere Sesleria, prati con prevalenza di Genista radiata, prati con prevalenza di Stipa pennata, ecc. A 
queste si accompagnano le specie caratteristiche o differenziali della classe Festuco-Brometea, quali ad esempio, Allium 
sphaerocephalon, Asperula cynanchica, Briza media, Carex caryophyllea, Carex humilis, Centaurea scabiosa, Dianthus 
carthusianorum, Dianthus sylvestris, Eryngium campestre, Euphorbia cyparissias, E. seguieriana, Galium verum, Genista pilosa, 
Hypericum perforatum, Koeleria macrantha, K. pyramidata, Medicago falcata, Ononis spinosa, Orlaya grandiflora, Phleum phleoides, 
Pimpinella saxifraga, Salvia pratensis, Scabiosa columbaria, Teucrium chamaedrys. Possono accompagnarsi a tali specie anche 
Convolvolus cantabrica, Helianthemum nummularium, Sanguisorba minor, Dactylis glomerata, Anthoxanthum odoratum, Odontites 
lutea, Petrorhagia saxifraga, Silene otites, Scabiosa gramuntia, Festuca valesiaca, Carex liparocarpos, Tragopogon dubius, Thymus 
serphyllum, Thymus oenipontanus, Thymus pulegioides.  

Infine, possono essere presenti diverse specie di orchidee, quali Anacamptis pyramidalis, Epipactis atropurpurea, Serapias 
vomeracea, Orchis coriophora, O. mascula, O. morio, O. militaris, O. pallens, O. provincialis, O. tridentata, O. ustulata, Gymnadenia 
conopsea, Ophrys apifera, O. bertolonii, O. holoserica, O. insectifera, O. sphegodes.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Comunità in parte durevoli (su suoli con accentuata rocciosità), ma in genere soggette alla penetrazione di specie legnose adatte ai 
suoli poveri e aridi come Pinus sylvestris, Quercus pubescens, Ligustrum vulgare o arbusti (Rosa spp., Amelanchier ovalis).  
I brometi e, in generale, le cenosi dei Festuco-Brometea possono evolvere, dapprima, verso formazioni arbustive termofile o meso-
xerofile dei Rhamno-Prunetea e, successivamente, verso formazioni forestali più complesse rappresentate perlopiù da querceti 
termofili a roverella e/o cerro, ostrieti termofili, castagneti termofili, ascrivibili ai Quercetalia pubescenti-petraeae, e talvolta anche 
da querceti mesofili del Carpinion betuli. Questo processo evolutivo può richiedere da 10-15 anni, per l’affermazione delle cenosi 
arbustive, a 70 e più anni, per l’affermazione delle cenosi forestali.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Data la naturale propensione dei brometi a evolvere verso formazioni arbustive e, quindi, arboree, la loro gestione dovrebbe tendere 
a mantenere la libertà di evoluzione. Costituiscono, tuttavia, un’eccezione i brometi che ospitano elementi floristici pregiati, quali 
appunto le orchidee, la cui evoluzione naturale porterebbe alla scomparsa di tali elementi; in questi casi la gestione dovrebbe 
tendere a conservare il brometo, impedendone l’evoluzione, attraverso tagli ed, eventualmente, un leggero pascolamento.  

La pratica dello sfalcio (Mesobromion) o del pascolo ha mantenuto a lungo le condizioni favorevoli per la conservazione di specie 
steppiche o eurimediterranee e nel complesso anche una elevata biodiversità. Dove queste pratiche sono state sospese sono in atto 
successioni dinamiche che porteranno alla formazione del bosco, con evidente perdita della componente floristica eliofila e dei suoli 
basici. Questa constatazione deve orientare le scelte locali per la conservazione dell’habitat. Si escludono comunque movimenti di 
terra o rimboschimenti in assenza di attente valutazioni di caso in caso.  

 

6230 *FORMAZIONI ERBOSE DA NARDUS, RICCHE DI SPECIE, SU SUBSTARTO SILICEO DELLE ZONE MONTANE (E 
DELLE ZONE SUBMONTANE DELL’EUROPA CONTINENTALE)  
*Species-rich Nardus grasslands, on siliceous substrates in mountain areas (and submountain areas, in continental 
Europe) 
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STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

I nardeti sono praterie di sostituzione dominate da Nardus stricta, una graminacea con forte capacità di accestimento, resistente al 
calpestamento, favorita nella concorrenza con le altre specie su suoli poveri in nutrienti, compatti e regolarmente pascolati. La 
secondarietà dei nardeti è causata dalle azioni di dissodamento della vegetazione naturale e dalla conduzione del pascolo, interventi 
antropici di origine ultramillenaria o secolare che producono cambiamenti nella composizione floristica delle fitocenosi originarie nei 
limiti della flora spontanea locale.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

La grande estensione delle praterie dominate da Nardus stricta e la loro stretta relazione con la pastorizia furono gli elementi 
determinanti per richiamare l’attenzione dei geobotanici. Il primo ad occuparsene fu Kerner von Marilaun (1863) che ne segnalò la 
presenza sulle Alpi e sui Carpazi in termini sostanzialmente fisionomici. L’analisi fitosociologica dei nardeti iniziò più tardi per opera 
della scuola di Zurigo con gli studi di Rübel (1912) sulle Alpi svizzere e di Braun (1915) sul Massiccio Centrale francese. 
Successivamente, si estesero le ricerche nell’intero areale dei nardeti e in Italia in particolare le analisi iniziarono proprio dalla Alpi 
Lombarde (Giacomini e Pignatti, 1955, Giacomini, Pirola e Wikus, 1962), estendendosi quindi all’intero arco alpino e all’Appennino.  

I tentativi di classificare le associazioni a Nardus stricta si riferiscono a tre criteri diversi:  

- proposto dalla scuola spagnola, assume come elemento prevalente l’origine antropogena svoltasi in tempi molto lunghi e 
su una grande superficie geografica, strettamente collegata alla pastorizia nomadica preneolitica e prolungata attraverso 
le epoche storiche fino ai nostri giorni; questa base permetterebbe di riconoscere una categoria di elevato livello 
gerarchico, la classe Nardetea strictae Riv. God. et Borja 1961 con il solo ordine dei Nardetalia strictae Prsg. 1949, in cui 
collocare tutti i nardeti;  

- proposto dagli autori francesi (Gehu, 1992) e austriaci (Ellmauer, 1993; Grabherr, 1993) che riconoscono l’affinità 
floristica dei nardeti delle zone sottoposte a clima oceanico o suboceanico, estesi nelle regioni dell’Europa centro-
occidentale, derivati dalle brughiere ad Ericaceae collinari contrapponendole ai nardeti subalpini e alpini con edafismo 
simile, ma posti in clima continentale; queste ultime praterie sono le stesse studiate per prime e collocate nell’alleanza del 
Nardion strictae collegato floristicamente e dinamicamente con le praterie acidofile del Caricetalia curvulae Br.–Bl. et 
Jenny 1926;  

- proposto da Oberdorfer (1959), assume una posizione intermedia ai precedenti, in quanto riunisce tutti i nardeti, inclusi 
quelli subalpini e alpini nella classe Nardo-Callunetea Prsg. 1949.  

La classificazione, come è noto, ha il fine di riconoscere affinità e differenze su basi floristiche, facilmente percepibili, ed ecologiche 
espresse dai gruppi di specie differenziali. Ai fini del rilevamento degli habitat, si deve tenere presente questo rapporto di 
effetto/causa, uno dei cardini della fitosociologia, ma senza procedere in una disamina della sinsistematica dei nardeti, possiamo 
assumere come elementi la natura antropogena dei nardeti, i legami dinamici con la vegetazione naturale dei siti in cui si trovano, e 
più in generale il grado di oceanicità del clima.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Per quanto riguarda la Lombardia, disponiamo di alcuni gruppi di dati raccolti in zone significative. I nardeti rilevati nell’alta Valle del 
Braulio (Giacomini e Pignatti, 1955) sono chiaramente collegati a praterie alpine acidofile (Caricetum curvulae, Festucetum halleri) 
con gradienti della composizione floristica dipendenti dal carico e dalla durata del pascolamento. In questa zona, il Nardetum 
alpigenum Br.-Bl. 1949 (Sieversio-Nardetum Lüdi 1948) si trova al di sopra della linea degli alberi e ha una ricchezza floristica di 
circa 60 specie, simile a quella del Caricetum curvulae e del Festucetum halleri. Nell’alta valle di S. Giacomo (Spluga), il nardeto 
occupa un’ampia superficie su suoli originariamente occupati dal bosco subalpino e acidificati, tra 1900 e 2200 m di altitudine, al di 
sotto dell’attuale limite superiore potenziale calcolato per le Alpi Retiche. La composizione floristica comprende un numeroso gruppo 
di specie dei Caricetea curvulae e alcune specie dei Nardetalia, tra cui Calluna vulgaris presente in quantità ridotte nella prateria 
pascolata, ma con maggiore importanza nello Junipero-Arctostaphyletum callunetosum, tra m 1900 e 2030. Da un punto di vista 
climatico, il nardeto di questa zona è sottoposto ad un clima locale suboceanico, carattere dovuto alla disposizione N-S della Valle di 
S. Giacomo, aperta all’effetto delle correnti umide provenienti dal Lario. In relazione al pascolamento e al modellamento del suolo, il 
nardeto dello Spluga presenta tre aspetti riconosciuti come subassociazioni: typicum, trifolietosum e festucetosum. Nei nardeti del 
primo gruppo si trovano elevate coperture di nardo, in genere determinate dal sovraccarico di pascolo, facilitato dalla bassa 
pendenza, ma localmente anche per il ristagno di acque superficiali indicate da alcune specie dei Salicetea herbaceae e dei Caricetea 
nigrae. Tra questi nardeti, attraverso profili pedologici, fu rilevata la preesistenza di torbiere basse interrate e occupate da una 
prateria a nardo (igronardeto). La ricchezza in specie del nardeto “tipico” è tendenzialmente bassa, inferiore a 30, con andamento 
inverso all’aumento della copertura del nardo. La subassociazione trifolietosum è sottoposta ad un pascolamento controllato che 
permette lo sviluppo di una ricca composizione floristica, pari a circa 44 specie di media per rilievo con punte superiori a 50, cui 
corrispondono basse coperture del nardo. Il suolo di questo nardeto è acido anche al di sopra di roccia madre basica (calcari 
metamorfosati). La subassociazione festucetosum occupa le stazioni più acclivi, tra 1900 e 2000 m di altitudine, meno facilmente 
raggiungibili dal bestiame, in parte riservate dal pascolo per tentativi di rimboschimenti. La ricchezza floristica raggiunge qui i valori 
più alti: 61 specie di media per rilievo.  

In generale, la specie Nardus stricta è quella dominante, accompagnata da Luzula multiflora, Carex pilulifera, Pulsatilla alpina ssp. 
apiifolia, Trifolium alpinum, Hieracium glaciale, H. hoppeanum, H. auricula, Gentiana kochiana, Leucorchis albida, Solidago alpestris, 
Leontodon helveticus, Potentilla aurea, Arnica montana, Antennaria dioica, Carex pallescens, Coeloglossum viride, Potentilla erecta, 
Avenella flexuosa, Ligusticum mutellina, Carlina acaulis, Festuca nigrescens, Anthoxanthum alpinum, Geum montanum, Crocus 
vernus.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

I Nardeti sono di origine secondaria, ottenuti da tempi non determinabili dissodamento dei boschi montani, ma anche subalpini. 
Questa origine è dimostrata dalla presenza di ericacee (Vaccinium spp., Calluna vulgaris) e ginepri nelle stazioni in cui il pascolo non 
è condotto in modo omogeneo o sospeso. La stabilità dei nardeti è elevata se pascolati regolarmente e in modo non estensivo, 
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condizioni che assicurano anche la maggiore biodiversità floristica: sfruttamenti intensi provocano, infatti, la banalizzazione del 
pascolo, con riduzione della diversità floristica e coperture sempre maggiori del nardo, fino alla formazione di una copertura erbacea 
fitta e compatta, che inibisce lo sviluppo di altre specie erbacee.  

Nei casi in cui il pascolo subisce un alleggerimento del carico di bestiame o, addirittura, una sua sospensione, si assiste ad un 
recupero da parte delle specie tipiche dei consorzi originari, la cui velocità di reinsediamento è proporzionale allo stato iniziale di 
degradazione del pascolo. Questo risultato cui si riferisce l’indicazione di habitat prioritario, si verifica con maggiore frequenza nel 
piano subalpino per le Alpi interne lombarde.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

In ogni parte della zona occupata da queste fitocenosi si trovano nardeti poveri in specie e con dominanza assoluta di Nardus 
stricta, come risultato di un iperpascolamento. Dopo la sospensione del pascolo i nardeti sono occupati da arbusti e successivamente 
da alberi (Larix decidua, Betula verrucosa). La conservazione dell’habitat ricco di specie è condizionata ad una gestione equilibrata 
del pascolamento, di conseguenza è opportuno eseguire verifiche locali per individuare i nardeti con elevata diversità e stabilire piani 
di utilizzo con monitoraggio degli effetti.  

 

6410 PRATERIE CON MOLINIA SU TERRENI CALCAREI, TORBOSI O ARGILLOSO-LIMOSI (MOLINION CAERULEAE) 
Molinia weadows on calcareous, peaty or clayey-silt-laden solis (Molinion caeruleae) 
STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

L’habitat è identificato da fitocenosi erbacee secondarie con copertura erbacea costituita da specie perenni tra cui domina la poacea 
Molinia caerulea che caratterizza con i suoi cespi la fisionomia della vegetazione. A seconda del tipo di gestione e del livello della 
falda, la coltre vegetale può risultare uniforme, quando soggetta a pratiche regolari di sfalcio con cadenza annuale, o viceversa 
composta dai grandi cespi di molinia separati da un reticolo di depressioni, che identificano invece praterie in via di abbandono o 
comunità erbacee primarie di interramento di depressioni umide. Il corteggio floristico è ricco e l’habitat ospita specie a fioritura 
vistosa e spesso protette.  

Si tratta di cenosi igrofile generalmente caratterizzate da un livello di falda oscillante ma che deve conservarsi abbastanza elevato 
anche durante il periodo estivo. La disponibilità trofica (nutrienti azotati e fosfatici) deve essere limitata per impedire l’ingresso di 
specie banali nitrofile palustri o prative molto più competitive della molinia e del suo corteggio floristico.  

Il substrato è variabile e può presentare matrice organica (suolo calcareo torboso) o minerale (argilla). In Lombardia questo habitat, 
impostato in particolare sui substrati torbosi, è stato segnalato più spesso a basse quote e in subordine nella fascia prealpina dove si 
presenta anche nell’orizzonte montano e in quello subalpino. E’ molto significativa e probabilmente unica nel quadro dell’intera 
pianura Padana, la presenza di un estensione molto grande (>100 ha) di questo habitat nelle Valli del Mincio. In alcune stazioni 
(laghi di Alserio, Pusiano e Montorfano), questo habitat era stato segnalato e ciò risulta documentato in letteratura, ma tale 
presenza non è stata più confermata in epoca recente.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’afferenza fitosociologica è insita nella definizione dell’habitat ed univoca:  

cl. Molinio-Arrhenatheretea Tx. 1937  

ord. Molinietalia caeruleae Koch 1926  

all. Molinion Koch 1926  

A livello sintassonomico inferiore la situazione è un più complessa e contempla associazioni diverse (Plantagini altissimae-Molinietum 
caeruleae Marchiori et Sburlino 1982, Selino-Molinietum caeruleae Kühn 1937) oltre ad aggruppamenti a Molinia caerulea inquadrati 
nell’alleanza.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Molinia caerulea, Gentiana pneumonanthe, Gratiola officinalis, Allium angulosum, A. suaveolens, Ophioglossum vulgatum, Succisa 
pratensis, Serratula tintoria, Selinum carvifolia, Valeriana dioica, V. officinalis, Crepis paludosa, Angelica sylvestris, Dianthus 
superbus, Juncus subnodulosus, Cirsium palustre, Genista tinctoria, Linum catharticum, Thalictrum flavum.  

Compaiono con notevole frequenza anche specie delle torbiere basse su substrati basici (Caricetalia davallianae Br.-Bl. 1949) o acidi 
(Caricetalia fuscae Koch 1926 em. Nordhagen 1937) quali Parnassia palustris, Epipactis palustris, Viola palustris, Schoenus nigricans, 
Spiranthes aestivalis, Carex panicea, C. tumidicarpa, C. flava, C. panicea, Carex lepidocarpa, Orchis incarnata, Eriophorum latifolium, 
Carex stellulata.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Si tratta di stadi dinamici stabilizzati dalla esecuzione di pratiche regolari di sfalcio. La gestione agricola non prevedeva concimazioni 
ed era giustificata dall’uso del materiale sfalciato come lettiera. In generale tale habitat deriva dalla sostituzione di altri tipi di 
vegetazione palustre (magnocariceti, basse torbiere). In mancanza delle operazioni di sfalcio dapprima si afferma la molinia, le cui 
foglie morte si accumulano soffocando il restante corteggio floristico, e in seguito si ha l’affermazione di entità arbustive igrofile 
(Frangula alnus, Salix cinerea soprattutto). Molinieti simili si possono anche trovare nella zonazione vegetazionale che esprime la 
dinamica di interramento di specchi d’acqua o di depressioni umide. In queste situazioni il molinieto si può conservare anche 
naturalmente, nel medio periodo, quando alla porzione colonizzata dagli arbusti igrofili corrisponde la formazione di nuovo molinieto 
a scapito delle fasce di vegetazione più igrofile (cariceti, vegetazioni di torbiera bassa).  

INDICAZIONI GESTIONALI  
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Si tratta di cenosi costituenti stadi dinamici le cui estensioni rilevanti sono state conservate dall’esecuzione regolari di pratiche di 
sfalcio; l’interruzione di tali pratiche implica la colonizzazione da parte di specie arbustive e arboree, costituenti arbusteti e poi cenosi 
forestali igrofile. La loro gestione conservativa ne impone lo sfalcio annuale (con asportazione del materiale tagliato) da eseguirsi 
con le cautele rese necessarie dal substrato spesso cedevole e terminata la fioritura delle entità più pregiate (orchidee ad es.). La 
conservazione è basata anche sul mantenimento del livello dell’acqua, del suo regime annuale e della sua qualità (basso livello di 
nutrienti). Può eventualmente essere ipotizzato anche un pascolamento leggero e limitato nel tempo, ma solo se controllato da un 
programma di monitoraggio sugli effetti sulla composizione floristica e sulla conservazione della copertura erbacea.  

 

6430 BORDURE PLANIZIALI, MONTANE E ALPINE DI MEGAFORBIE IDROFILE  
Hydrophylous tall herb fringe communities of plains and of the montane to alpine levels 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Il tipo raggruppa comunità con struttura diversa, da completamente erbacea e monostratificata ad arbustiva e arborea con più strati 
di vegetazione, tutte disposte su un gradiente determinato dall’acqua nel suolo.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’habitat indicato come 37.7, sottotipo di pianura e delle basse valli, può essere inquadrato nell’ordine Glechometalia hederaceae R. 
Tx. In R. Tx. et Brun-Hool 1975 o nell’ordine Convolvuletalia sepium R. Tx. 1950 em. Mucina hoc loco.  

L’habitat indicato come 37.8, sottotipo di montano-subalpino, può essere inquadrato nell’ordine Adenostyletalia G. Br.-Bl. et J. Br.-Bl. 
1931.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

37.7: Glechoma hederacea, Epilobium hirsutum, Filipendula ulmaria, Sambucus nigra, Viburnum opulus, Angelica sylvestris, 
Petasites hybridus, Mentha longifolia, Aegopodium podagraria, Alliaria petiolata, Geranium robertianum, Lythrum salicaria, 
Calystegia sepium, Typhoides arundinacea, Symphytum officinale, Eupatorium cannabinum, Sambucus ebulus, Urtica dioica, Rubus 
caesius, Galium aparine, Ranunculus ficaria, R. repens, Arctium spp., Lamium maculatum, Humulus lupulus, Solanum dulcamara.  
37.8: Aconitum vulparia, A. variegatum, Geranium sylvaticum, Trollius europaeus, Stellaria nemorum, Adenostyles alliariae, 
Peucedanum ostruthium, Cicerbita alpina, Doronicum austriacum, Digitalis grandiflora, Rumex alpestris, Saxifraga rotundifolia, 
Athyrium filix-foemina, A. distentifolium, Viola biflora, Veratrum album, Ranunculus aconitifolius Circaea alpina, Chaerophyllum 
hirsutum, Festuca flavescens, Molopospermum peloponnesiacum, Gentiana asclepiadea, Streptopus amplexifolius.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

In linea generale le comunità raggruppate in questo tipo seguono linee dinamiche subordinate al bosco o arbusteto di cui formano il 
margine, quindi, anche in condizioni naturali, si trovano stadi regressivi delle comunità legnose occupati dalle megaforbie anche in 
posizioni interne oltre a quelle tipiche marginali. In particolare nel sottotipo tipo 37.7 si trovano anche facies dominate da esotiche 
naturalizzate (Helianthus tuberosus, Solidago gigantea, Humulus scandens, Sicyos angulata, Apios tuberosa) che dimostrano una 
relativa stabilità probabilmente in relazione anche a disturbo antropico non facilmente determinabile. Nel sottotipo montano 
subalpino (37.8) si segnala la presenza dell’endemica orobica Sanguisorba dodecandra che costituisce un’associazione di margine 
all’Alnetum viridis. Infine quest’ultima associazione citata è considerata inclusa nel tipo sia per la sua posizione di margine al bosco 
di conifere negli impluvi, sia per la frequente compenetrazione con le comunità di alte erbe nel piano subalpino.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Le comunità riunite in questo tipo hanno una rilevante ricchezza floristica, sono anche fragili per quanto riguarda l’equilibrio idrico. 
In particolare nel piano montano e subalpino devono essere attentamente valutate le richieste di cattura di acqua dai torrenti anche 
se di ordine minore. In vicinanza di fitocenosi modificate da attività antropiche (prati falciabili, pascoli, coltivazioni) la vegetazione di 
margine può mancare o essere rappresentata da popolazioni isolate di alcune specie che assumono il valore di indicatori per un 
eventuale ripristino delle comunità.  

 

6510 PRATERIE MAGRE DA FIENO A BASSA ALTITUDINE (ALOPECURUS PRATENSIS, SANGUISORBA OFFICINALIS)  
Lowland hay meadows (Alopecuros pratensis, Sanguisorba officinalis) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Praterie continue mesofile dominate da emicriptofite cespitose e scapose.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’habitat è inquadrato come di seguito:  

cl. Molinio-Arrhenatheretea R. Tx. 1937 em. R. Tx. 1970  

ord. Arrhenatheretalia R. Tx. 1931  

all. Arrhenatherion Koch 1926  

Ci sono anche penetrazioni di specie dei Molinietalia Koch 1926, soprattutto nelle stazioni con ristagni d’acqua stagionali.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Arrhenatherium elatius, Trisetum flavescens, Anthoxanthum odoratum, Poa pratensis, P. trivialis, Holcus mollis, Bromus hordeaceus, 
Phleum pratense, Alopecurus pratensis, Cynosurus cristatus, Festuca pratensis, Centaurea jacea, Pastinaca sativa, Leucanthemum 
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vulgare, Leontodon hispidus, Taraxacum officinale, Tragopogon pratensis, Pimpinella major, Plantago lanceolata, Prunella vulgaris, 
Trifolium pratense, Silene vulgaris, Ranunculus acris; e in stazioni umide anche: Lychnis flos-cuculi, Cardamine pratensis, 
Deschampsia caespitosa, Sanguisorba officinalis, Colchicum autumnale.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Comunità conservate dalle pratiche colturali del taglio e della concimazione. Se abbandonate in montagna sono invase da piante 
legnose arbustive seguite da alberi dei boschi di latifoglie circostanti (Tilio-Acerion, Carpinion, Alnion glutinoso-incanae), in pianura 
spesso sostituite con altre coltivazioni (seminativi, colture arboree).  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Nei limiti concessi dall’economia locale si ritiene utile la continuazione delle pratiche colturali per la conservazione della biodiversità. 
Diversamente è in casi di completo abbandono, risulta necessario programmare un ripristino del bosco ecologicamente compatibile. 

 

6520 PRATERIE MONTANE DA FIENO  
Montain hay meadows 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Praterie continue dominate da emicriptofite dominate da emicriptofite cespitose e scapose. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’habitat è inquadrato come di seguito:  

cl. Molinio-Arrhenatheretea R. Tx. 1937 em. R. Tx. 1970  

ord. Arrhenatheretalia R. Tx. 1931 

all. Polygono-Trisetion Br.-Bl. et R. Tx. ex Marschall 1947  

Sono presenti varianti locali determinate dalle pratiche colturali (concimazione) e dal tenore in acqua del suolo. 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Trisetum flavescens, Carum carvi, Silene vulgaris, S. dioica, Agrostis tenuis, Anthoxanthum odoratum, Crocus vernus, Pimpinella 
major, Trifolium pratense, T. repens, Alchemilla gr. vulgaris, Leontodon hispidus, Dactylis glomerata, Festuca gr. rubra, F. pratensis, 
Campanula scheuchzeri, Poa alpina, Polygonum viviparum, Lotus corniculatus, Rhinanthus alectorolophus, Salvia pratensis e su suoli 
profondi e con maggiore disponibilità di acqua: Polygonum bistorta, Trollius europaeus, Narcissus poëticus, Geranium sylvaticum.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

La conservazione delle pratiche colturali assicura una elevata stabilità, salvo cambiamenti dovuti a periodi climatici particolarmente 
aridi, dai quali però questa vegetazione si riprende agevolmente. La riduzione della pastorizia e dell’allevamento in montagna ha 
limitato gli interventi al solo sfalcio, senza le regolari concimazioni. Ciò ha modificato la composizione floristica della praterie, 
specialmente in condizioni di espluvio, con la comparsa di specie xerofile (Festuco-Brometea). La sospensione totale delle pratiche è 
seguita da processi di riforestazione spontanea in direzione del bosco di latifoglie o di conifere in condizioni più fresche.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

La perdita dell’interesse economico rende difficile qualsiasi tipo di gestione diverso dalla coltivazione tradizionale. Il ripristino di una 
vegetazione stabile sotto controllo è quindi preferibile al semplice abbandono. Resta il problema delle costruzioni dei maggenghi, 
muri a secco e viabilità minore, la cui decadenza costituisce un rischio per gli insediamenti sottostanti.  

 

7110*TORBIERE ALTE ATTIVE  
*Active raised bogs 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Dossi di sfagni con erbe e qualche arbusto. In Lombardia (a sud delle Alpi in genere) mancano le condizioni per uno sviluppo 
completo della cupola di sfagno e queste vegetazioni si presentano come singoli piccoli cumuli distribuiti in modo frammentario sulle 
torbiere basse a sfagni andando a costituire il mosaico delle torbiere intermedie.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Queste fitocenosi vengono attribuite all’ordine Sphagnetalia fusci R. Tx. 1955 o Sphagnetalia magellanici Kästner et Flö�ner 1933.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Si presentano come dossi di sfagno (Sphagnum fuscum, S. magellanicum, S. compactum) che si accrescono svincolati dalla falda. 
Sono caratterizzate da elementi boreali relitti (Vaccinium microcarpum, Andromeda polifolia, Empetrum, Carex pauciflora, Drosera 
rotundifolia e Politrichum juniperinum).  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

L’evoluzione vede i dossi di sfagno dapprima oggetto di colonizzazione da parte di specie acidofile proprie delle vegetazioni di 
brughiera umida (Calluna vulgaris, Vaccinium uliginosum, Maianthemum bifolium) e plantule di Pinus sylvestris, Betula, Frangula 
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alnus: l’epilogo è rappresentato dalla degenerazione e disfacimento dei dossi verso la costituzione della brughiera. Le strutture a 
piena evoluzione (grandi cupole di sfagni continue, torbiera “bombata”) evolvono verso il bosco di torbiera (91D0).  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Trattandosi di elementi relitti sono alquanto instabili ed la loro conservazione, stanti le attuali condizioni climatiche è problematica e 
gli unici interventi proponibili sono quelli di rallentamento dell’evoluzione tramite estirpazione della componente arborea senza 
intaccare l’integrità del cumulo di sfagni.  

 

7130 TORBIERE DI COPERTURA (*SOLO TORBIERE ATTIVE)  
Blanket bog (*active only) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Tappeto flottante di sfagni e ciperacee di piccola taglia. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

Sphagnetalia magellanici, Utricularietalia intermedio-minoris, Scheuchzerietalia palustris (Caricetalia fuscae pro parte). La 
sinsistematica è da chiarire. 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Torbiere basse (come fisionomia) “instabili” (aggallati), oligotrofiche, a sfagni e ciperacee (Sphagnum papillosum, S. magellanicum, 
S. compactum, Carex panicea, C. lasiocarpa, Trichophorum caespitosum, T. alpinum, Rhynchospora alba, Eriophorum vaginatum, a 
cui si accompagnano Molinia caerulea, Scheuchzeria palustris, Potentilla erecta, Menyanthes trifolia, Equisetum spp.) intercalate da 
pozze più o meno marcate a Utricularia, Comarum palustre, Drosera anglica, D. rotundifolia, Carex limosa. 
Eriophorum vaginatum Trichophorum caespitosum 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Nell’orizzonte montano evolvono verso il bosco palustre (in genere a Pino silvestre) o verso la brughiera (che ne rappresenta anche 
la vegetazione di transizione verso l’affrancamento dall’acqua). Nell’orizzonte subalpino e alpino evolvono verso le formazioni a 
Carex fusca. 

INDICAZIONI GESTIONALI 

Si tratta di vegetazioni piuttosto stabili e durature ma estremamente vulnerabili in quanto esigono una lama d’acqua subaffiorante 
per cui sono esiziali gli interventi che tendono in qualunque modo a modificare il bilancio idrico (i drenaggi in particolare) e/o la 
qualità delle acque. 

 

7140 TORBIERE DI TRANSIZIONE E INSTABILI  
Transition mires and quaking bogs 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Questo habitat comprende le comunità che occupano nell’ambito della vegetazioni di torbiera una posizione intermedia tra comunità 
acquatiche e terrestri, tra torbiere alte ombrogene e torbiere basse soligene, tra vegetazione oligotrofa e mesotrofa e, infine, tra 
situazioni acide e neutro-basiche. Si tratta di comunità che si sviluppano poco sopra il livello dell’acqua e la cui estensione è molto 
variabile da meno di un metro quadro a centinaia di metri quadrati. La fisionomia è legata alla compresenza di fanerogame 
graminiformi, più spesso carici di taglia medio-piccola, con briofite costituite da muschi pleurocarpi o da sfagni. La varietà degli 
aspetti presentati è piuttosto ampia e comprende tappeti vegetali (aggallati) galleggianti ai margini di piccoli specchi d’acqua, 
tappeti vegetali tremolanti al passo dominati dalle fanerogame o dalle briofite. La presenza di tale habitat è spesso discontinua ed 
esso rientra in un mosaico con gli altri tipi vegetazionali delle torbiere e rimanendo confinato in piccole depressioni, nei fossetti e nel 
lago periferico. La presenza di questo habitat è stata riportata per le prealpi bresciane e bergamasche negli orizzonti montano e 
subalpino.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Scheuchzerio-Caricetea fuscae Tx. 1937  

ord. Caricetalia fuscae Koch 1926 em. Nordhagen 1937  

ord. Scheuchzeretalia palustris Nordhagen 1937  

I Caricetalia fuscae comprendono soprattutto i tappeti vegetali tremolanti mentre gli Scheuchzeretalia palustris inquadrano la 
vegetazione degli aggallati.  

Tra le specie sono elencate anche entità delle torbiere alte (Oxycocco-Sphagnetea Br.-Bl. et Tx. ex Westhoff, Dijk et Passchier 1946) 
e specie tipicamente legate alla vegetazione delle pozze delle torbiere (Rhynchosporion albae Koch 1926), entrambe situazioni i 
strette relazioni con questo habitat.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Carex fusca, C. rostrata, C. magellanica, Trichophorum alpinum, T. caespitosum, Eriophorum angustifolium, E. latifolium, E. 
vaginatum, E. scheuchzeri, Scheuchzeria palustris, Drosera rotundifolia, D. anglica, Utricularia minor, Andromeda polifolia, Vaccinium 
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microcarpum, Menyanthes trifoliata Rhynchospora alba.  
Tra le briofite Sphagnum magellanicum, S. fuscum, S. rubellum.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Per quanto concerne le stazioni di altitudine, quali quelle segnalate in Lombardia queste cenosi mostrano un dinamismo molto lento 
ove permangano le condizioni ambientali tipiche sopraindicate. La tendenza è comunque verso la costituzione di fitocenosi più 
acidofile e più marcatamente ombrotrofe evidenziate dall’accrescimento dei cumuli di sfagno, dall’ingresso di elementi di torbiera 
alta e anche di landa acida. Evoluzioni di tipo regressivo verso la vegetazione del Rhychosporion albae possono essere causate dal 
calpestamento e da escavazione della torba mentre l’aumento di tenore trofico implica l’ingresso di entità nitrofile estranee al 
contesto di torbiera.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

La gestione è di tipo passivo evitando tutti gli interventi che influenzino le caratteristiche delle acque presenti garantendone 
provenienza, modalità di circolazione e composizione.  

Pertanto sono da evitare i fossi di drenaggio che, se esistenti, devono essere chiusi. Curare che la vegetazione esterna alla torbiera 
sia continua e che non vi si immettano piccoli corsi d’acqua con trasporto solido rilevante o con carico di nutrienti. La praticabilità 
della torbiera è critica perché spesso i tappeti erbosi e gli aggallati coprono acqua o torba semiliquida completamente imbevuta di 
acqua e perciò occorre pianificare rigorosamente l’accesso ed evitare il calpestamento incontrollato della vegetazione. Dove la 
torbiera è adiacente a un laghetto o in vicinanza di alpeggi si deve contenere il transito del bestiame per l’abbeverata con percorsi 
recintati che evitino il transitamento della torbiera.  

In vicinanza di edifici si devono controllare il tipo di smaltimento e deflusso dei liquidi fognari e dei pozzi perdenti e è opportuno 
sottoporre l’habitat a un programma di monitoraggio biologico (piante indicatrici di calpestamento, piante tipiche dell’habitat) e 
chimico (analisi di sostanze indicatrici di eutrofizzazione in atto). Per motivi funzionali, essendo spesso questo tipo habitat localizzato 
in un contesto vegetazionale di torbiera, è scontato che tutto il complesso della vegetazione igrofila di contorno, o in generale di 
inserimento, debba essere considerato nella gestione, che deve essere sempre tesa alla conservazione.  

Può rendersi necessario monitorare e eventualmente controllare l’invasione da parte delle specie erbacee o legnose della 
vegetazione periferica e tale necessità riflette l’esistenza di variazioni del bilancio idrico dell’habitat già in corso.  

 

7150 DEPRESSIONI SU SUBSTRATI TORBOSI DEL RHYNCHOSPORION  
Depressions on peat substrates of the Rhynchosporion 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Questo habitat si sviluppa caratteristicamente in pozze di limitata profondità (qualche cm) impostate su substrato torboso. Anche 
quando in tali depressioni viene a mancare l’acqua superficiale, il sedimento torboso di fondo rimane comunque costantemente 
pervio di acqua. Le acque circolanti devono essere povere di nutrienti (ambiente oligotrofo) e basi disciolte, e presentare pH acido.  

La vegetazione è costituita da comunità paucipecifiche pioniere formate da specie erbacee eliofile perenni di piccole dimensioni 
(famiglia Cyperaceae, genere Rhyncospora) accompagnate da piante carnivore (genere Drosera). Questa è spesso presente su 
estensioni ridotte e la copertura vegetale può essere bassa così da lasciar trasparire il substrato torbigeno scuro su cui si sviluppa. 
La collocazione tipica è rappresentata da piccole depressioni situate tra cuscinetti rilevati costituiti da sfagni; questi possono 
penetrare anche nelle depressioni ma sempre con ruolo subordinato e costituendo coltri sottili. In Lombardia questo habitat è stato 
segnalato a basse quote nelle prealpi della provincia di Varese e a quote maggiori nelle alpi di Como.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Scheuchzerio-Caricetea fuscae Tx. 1937  

ord. Scheuchzerietalia palustris Nordhagen 1937  

all. Rhynchosporion albae Koch 1926   

A basse quote, a sud della catena alpina, si ritiene che tale vegetazione rappresenti un relitto delle fasi microtermiche postglaciali, la 
cui ricostituzione nelle condizioni climatiche attuali può risultare difficile o impossibile. 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Rhynchospora alba, R. fusca, Drosera intermedia, D. rotundifolia, Lepidotis inundata, Scheuchzeria palustris Eriophorum vaginatum, 
E. angustifolium e E. latifolium, Viola palustris, Carex echinata.  

Tra gli sfagni sono stati segnalati: Sphagnum palustre, S. papillosum, S. capillifolium.  
Lepidotis inundata è considerata una entità molto rara.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Cenosi a dinamismo molto lento in permanenza delle condizioni ambientali tipiche. Un fattore condizionante importante è 
rappresentato dalla vegetazione circostante. Mentre queste comunità presentano un’evoluzione dinamica lenta dovuta alla loro 
ridotta attività torbigena, altre possibili comunità confinanti (vegetazioni palustri di elofite di grandi dimensioni, megaforbie, arbusteti 
igrofili ad es.) possono accelerare notevolmente, attraverso la deposizione delle spoglie vegetali morte, i processi di interramento 
delle pozze provocandone la sparizione. A questo effetto si può anche associare l’aumento del grado trofico dovuto alla 
decomposizione di tale materiale vegetale.  

INDICAZIONI GESTIONALI  
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È necessario controllare e salvaguardare regime e qualità delle acque con particolare riferimento al pH, a un basso tenore di 
nutrienti; evitare ogni forma di drenaggio o di immissione di acque superficiali con possibile carico torbido o di nutrienti dilavati. È 
opportuno monitorare l’estensione delle depressioni e l’eventuale invasione da parte delle specie erbacee o arbustive della 
vegetazione periferica. Pianificare rigorosamente l’accesso ed evitare il calpestamento incontrollato della vegetazione causato dal 
possibile richiamo dovuto alla presenza delle piante carnivore.  

 

7160 SORGENTI RICCHE DI MINERALI E SORGENTI DELLE PALUDI BASSE FENNOSCANDICHE 
Fennoscandian mineral-rich springs and springfens 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Habitat localizzato in sorgenti e torbiere sorgentizie caratterizzate da un flusso costante di acqua. La vegetazione è costituita da erbe 
perenni formata da specie vascolari di piccole dimensioni individuali (anche se frequentemente raccolte in pulvini di buona 
estensione) e caratterizzate da fioritura assai vistose. Alle precedenti si associano, in misura variabile coltri briofitiche compatte. La 
vegetazione ha carattere tipicamente fontinale, eliofilo, stenotermico ed è organizzata in orli circostanti il corso d’acqua e zolle 
emergenti variamente collocate all’interno delle acque correnti stesse.  

Questo habitat si presenta soprattutto negli orizzonti alpino e subalpino in corrispondenza dei piccoli corsi d’acqua (ruscelli) che 
derivano da attività sorgentizia. Questo garantisce alle acque un regime annuale relativamente costante, temperatura uniforme 
durante il ciclo stagionale, la mancanza di carico torbido, un ridottissimo tenore di nutrienti e un carico di soluti minerale variabili in 
funzione della composizione del substrato.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Montio-Cardaminetea Br.-Bl. et Tx. ex Klika 1948  

ord. Montio-Cardaminetalia Pawlowski in Pawlowski, Sokolowski et Wallisch 1928  

all. Cardamino-Montion Br.-Bl. 1926  

Vista la localizzazione degli habitat segnalati non sembrano invece esistere comunità sciafile ascrivibili al secondo ordine della classe 
e alla alleanza in esso contenuta (Cardamino-Chrysosplenietalia Hinterlang 1992 e Caricion remotae Kästner 1941).  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Tra le fanerogame Cardamine amara, Montia rivularis, Epilobium alsinifolium, Stellaria alsine, Saxifraga stellaris, S. aizoides, Carex 
frigida.  
Tra le briofite muschi deigeneri Bryum (B. schleicheri), Mnium e Philonotis  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

La cenosi è stabile ove permanga una costante disponibilità idrica in termini di qualità, portata e costanza del flusso. L’esistenza di 
una corrente rapida interviene limitando l’espansione dell’habitat, ma anche creando condizioni inospiti per la vegetazione 
circostante e fronteggiandone quindi la possibile invasione.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Questi habitat è mantenuto dallo scorrimento di acqua sorgentizie e quindi occorre monitorare e salvaguardare regime e qualità 
delle acque con particolare riferimento a un basso tenore di nutrienti. Evitare i drenaggi e l’immissione in questi corsi d’acqua di 
acque di scorrimento superficiale infatti il presentarsi di questo habitat lungo un corso d’acqua, in posizione distante dalla sorgente 
ha valore indicatore in merito alla buona qualità delle acque correnti di origine sorgentizia. È anche necessario limitare con recinzioni 
la possibile frequentazione del bestiame al pascolo nelle praterie circostanti, cui è legato il calpestamento e la dispersione di 
deiezioni, in occasione dell’abbeverata.  

 

7210 *PALUDI CALCAREE CON CLADIUM MARISCUS E SPECIE DEL CARICION DAVALLIANAE  
*Calcareous fens with Cladium mariscus and Carex davalliana 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Si può presentare in vaste plaghe omogenee ovvero a costituire una esile fascia. Può essere anche di origine secondaria come 
vegetazione affermatasi negli scavi effettuati per l’estrazione della torba.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

La descrizione del manuale di interpretazione consente di ascrivere a questo habitat qualunque tipo di vegetazione con Cladium 
mariscus.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Cenosi paucispecifica con Cladium mariscus come dominante assoluto.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

La dinamica è chiaramente indirizzata verso le serie di vegetazione legate all’affrancamento dall’acqua.  

In Lombardia è rappresentato per lo più da formazioni erbacee perilacuali, torbigene, di transizione fra gli aspetti maggiormente 
inondati (a Typha e a Phragmites) ed il magnocariceto.  
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INDICAZIONI GESTIONALI  

Vegetazione abbastanza stabile in superfici sufficientemente ampie è facile preda di vegetazioni invasive igrofile nelle situazioni di 
frammentarietà: in questi casi, per il suo mantenimento, sono necessari ripetuti interventi di difesa tramite taglio selettivo.  

 

7220 *SORGENTI PIETRIFICANTI CON FORMAZIONI DI TRAVERTINO (CRATONEURION)   
*Petrifying springs with tufa formation (Cratoneurion) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Sono colonie di muschi di diverse specie, tra le quali prevale Cratoneuron commutatum. Talora sono anche presenti sparse specie 
vascolari degli ambienti umidi, come Pinguicola vulgaris e Saxifraga aizoides. In genere, la biodiversità specifica è bassa.  

L’aggruppamento forma cuscinetti di dimensioni varie che, tuttavia, si possono estendere anche per alcune decine di metri. Le 
incrostazioni di tufo sono l’elemento maggiormente appariscente. Normalmente, sono formazioni disposte lungo pendii stillicidiosi 
con acque dure, vicino a sorgenti o sui margini dei ruscelli.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’attribuzione fitosociologica è già presente nella definizione dell’habitat e fa riferimento ad associazioni appartenenti all’alleanza 
Cratoneurion commutati W. Koch 28 (ordine Montio-Cardaminetalia Br. Bl et Tx. 43). Queste comunità sono poco studiate, perché 
presuppongono conoscenze floristiche specialistiche e la loro individuazione è prevalentemente fisionomica.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Sono aggruppamenti poveri di specie. La componente più caratteristica è quella crittogamica, in particolare appartenente al genere 
Cratoneurion. Tra le specie vascolari, invece, sono relativamente frequenti: Cardamine amara, Saxifraga stellaris e Mentha longifolia.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

In assenza di manomissioni, il fenomeno della pietrificazione del substrato si consolida; in qualche caso è possibile anche un 
allargamento spaziale del fenomeno.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Lo stato di conservazione è in genere buono e, date le ridotte dimensioni, è legato al rispetto degli ambienti circostanti e alla non 
alterazione della quantità di acqua che genera gli stillicidi.  

 

7230 TORBIERE BASSE ALCALINE 
Alcaline fens 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Habitat delle torbiere basse che appaiono quali coperture vegetali compatte costituite da  piccole piante erbacee perenni, più spesso 
con habitus cespitoso, e da una notevole quantità di briofite, muschi pleurocarpi, che formano tappeti. Le specie vascolari sono 
soprattutto Cyperaceae in particolare con i generi Carex, Schoenus ed Eriophorum. Il corteggio floristico è abbastanza ricco di specie 
anche vistose e protette quali orchidee e Primula farinosa. Questo habitat si sviluppa in corrispondenza di depressioni o versanti con 
falda acquifera molto prossima alla superficie durante tutto il ciclo stagionale. Questa può provocare brevi periodi di inondamento, 
ma anche durante l’estate, non si allontana mai in modo rilevante dalla superficie del suolo costituito da torba nera. Le acque 
devono essere caratterizzate da un elevato tenore di basi disciolte, da un pH da neutro a basico e da condizioni variabili da 
oligotrofe a mesotrofe. In Lombardia sono state segnalate nell’orizzonte montano in ambito prealpino (prov. di Varese e Brescia) e a 
basse quote ancora in area prealpina (valle dell’Adda, prov. di Lecco e Bergamo; Lago d’Iseo, prov. di Brescia). La segnalazione 
riguardante le Torbiere di Iseo ne riporta una superficie assai rilevante e certamente inconsueta a bassa a quota. Va però notato che 
sono state ascritte a questa tipologia di habitat anche le vegetazioni perilacuali dei magnocariceti e dei canneti, condizionate da 
acque ad elevato contenuto in carbonati e legate ad  accumuli torbosi, che quindi non rappresentano questo habitat in senso stretto 
(torbiere eutrofiche perilacuali). 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

cl. Scheuchzerio-Caricetea fuscae Tx. 1937 

ord. Caricetalia davallianae Br.-Bl. 1949 

all. Caricion davallianae Klika 1934 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Schoenus nigricans, Carex davalliana, C. flava, C. hostiana, C. panicea, Eriophorum latifolium, Juncus subnodulosus, Pinguicola 
alpina, P. vulgaris, Tofieldia calyculata, Primula farinosa, Parnassia palustris, Molinia caerulea, Epipactis palustris, Orchis laxiflora, O. 
incarnata, Spiranthes aestivalis. Muschi dei generi Campylium, Calliergon, Drepanocladus, Scorpidium. Pinguicola vulgaris Primula 
farinosa 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Cenosi a dinamismo lento in permanenza del bilancio idrico-trofico caratteristico e  soprattutto ove il flusso delle acque sotterranee 
rimanga attivo. Alle quote più elevate l’accumulo di materia organica può innescare fenomeni di acidificazione e di passaggio verso 
la vegetazione torbicola dei Caricetalia fuscae. Alle quote inferiori il dinamismo conduce in genere alla costituzione di praterie 
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torbose con Molinia caerulea che, già presente nella vegetazione di torbiera, tende poi ad affermarsi con ruolo dominante; i molinieti 
primari possono poi preludere alla successiva invasione da parte di essenze legnose igrofile (Salix cinerea, Frangula alnus, Aluns 
glutinosa). La variazione di chimismo delle acque con l’apporto di nutrienti azotati implica invece l’ingresso di entità della 
vegetazione palustre legata agli ambienti eutrofici (Phragmites australis, Carex elata). 

INDICAZIONI GESTIONALI 

È importante monitorare e salvaguardare regime e qualità delle acque con particolare riferimento al basso tenore di nutrienti; 
evitare quindi ogni forma di drenaggio o al contrario di immissione di acque superficiali torbide o ricche di nutrienti dilavati. 
Monitorare e eventualmente controllare, mediante sfalcio o asportazione, l’invasione da parte delle specie erbacee o legnose della 
vegetazione periferica o anche la proliferazione eccessiva di Molinia caerulea che comunque riflette una variazione in atto delle 
condizioni idriche e trofiche. Il pascolo leggero può eventualmente essere praticato a condizione di monitorare lo stato di 
conservazione generale della coltre erbacea e muscinale e le eventuali variazioni floristiche (comparsa di entità nitrofile o comunque 
estranee; riduzione delle specie edificatrici dei generi Carex, Schoenus, Eriophorum e/o delle entità protette). Pianificare comunque 
l’accesso ed evitare il calpestamento incontrollato della vegetazione che può essere provocato dalla presenza delle specie protette 
(orchidee) con fioriture vistose. 

 

7240 *FORMAZIONI PIONIERE DEL CARICION BICOLORIS ATROFUSCAE 
*Alpine pioneer formations of Caricion bicoloris-atrofuscae 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Comunità dominata da specie di Carex e Juncus su substrati ciottolosi a limosi bagnati da acque fredde e in prossimità dei ghiacciai. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

Caricetalia fuscae W. Koch 1926, Caricion bicoloris-atrofuscae Nordhagens 1943. 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Carex bicolor, C. microglochin, Kobresia simpliciuscula, Juncus alpinoarticulatus, J. triglumis, Triglochin palustris. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Comunità stabili per i fattori ambientali estremi. In stazioni più permissive, è segnalata un’evoluzione verso le boscaglie di Salix 
(4080). 

INDICAZIONI GESTIONALI 

Nessun intervento particolare, ma evitare ogni disturbo in quanto si tratta di un habitat conservativo di specie rare. 

 

8110 GHIAIONI SILICEI DEI PIANI MONTANO FINO A NIVALE (ANDROSACETALIA ALPINAE E GALEOPSIETALIA 
LADANI) 
Siliceous scree of the montane to snow levels (Androsatalia alpinae and Galeopsietalia ladani) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Vegetazione erbacea discontinua e con bassa copertura composta prevalentemente da emicriptofite scapose, rosulate e reptanti, 
camefite pulvinate, su substrati a granulometria variabile e tendenzialmente instabili di origine naturale o artificiale ad altitudini 
inferiori (piano montano).  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Thlaspietea rotundifolii Br.-Bl. 1948  

ord. Androsacetalia alpinae Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926, piani da subalpino a nivale (a)  

ord. Galeopsietalia ladani, piano montano (b).  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

a) Androsace alpina, Oxyria digyna, Geum reptans, Saxifraga bryoides, S. seguieri, S. exarata, Silene exscapa, Ranunculus glacialis, 
Linaria alpina, Cerastium uniflorum, Doronicum clusii, D. grandiflorum, Poa laxa, Luzula alpinopilosa, Leucanthemopsis alpina, 
Adenostyles leucophylla, Saxifraga moschata, Minuartia sedoides, M. recurva, Veronica alpina, Viola comollia (Orobie).  

b) Galeopsis ladanum ssp. ladanum, Cryptogramma crispa, Epilobium collinum, Senecio viscosus, Rumex scutatus, Thlaspi 
rotundifolium ssp. corymbosum.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Le comunità costituiscono stadi iniziali delle serie progressive. Nel piano montano sono modificate dall’insediamento di Rubus spp. e 
di conseguenza verso il bosco. Nel piano subalpino possono avere carattere durevole su falde di detriti sottoposte ad un apporto 
continuo di clasti, ma in condizioni di stabilità evolvono verso stadi di zolle aperte e successivamente di arbusteti. Hanno in genere 
maggiore stabilità nei piani alpino e nivale dove si trovano a contatto o in mosaici con zolle aperte di praterie alpine (Caricion 
curvulae) o in stadi da iniziali a maturi di associazioni dell’Androsacion alpinae, con presenze di zolle di Salix herbacea. In vicinanza 
dei ghiacciai queste associazioni hanno una dinamica progressiva o regressiva per la contrazione o l’avanzamento delle lingue 
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glaciali.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

La gestione di questi habitat riguarda i possibili disturbi alla stabilità dei pendii delle falde detritiche e il rispetto dei siti con diversità 
floristica particolarmente elevata. Nel piano alpino-nivale aspetti frammentari di queste comunità possono essere insediate su 
interessanti geoforme di tipo periglaciale (per esempio rock-glaciers) dove svolgono la funzione di bioindicatori per i movimenti delle 
geoforme. Sono di particolare importanza le comunità extrazonali (abissali) degli Androsacetalia situate sul versante settentrionale 
delle Alpi Orobie su morene poste al fondo di circhi glaciali.  

 

8120 GHIAIONI CALCAREI E SCISTO-CALCAREI MONTANI E ALPINI (THLASPIETEA ROTUNDIFOLII) Calcareous and 
calcshist screes of the montane to alpine levels (Thlaspietea rotundifolii) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Vegetazione erbacea discontinua e con bassa copertura composta prevalentemente da emicriptofite (cespitose, scapose, rosulate) e 
camefite pulvinate, su substrati a granulometria variabile, mobili o parzialmente stabilizzati.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Thlaspietea rotundifolii Br.-Bl. 1948  

ord. Thlaspiethalia rotundifolii Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926  

all. Thlaspion rotundifolii Jenny-Lips 1930  

all. Petasition paradoxi Zollitsch ex Lippert 1966  

all. Drabion hoppeanae Zollitsch 1968  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Thlaspi rotundifolium, Hutchinsia alpina, Papaver rhaeticum, Arabis alpina, Moehringia ciliata, Saxifraga aphylla, Valeriana supina, 
Campanula cochleariifolia, Petasites paradoxus, Silene prostrata, Athamanta cretensis, Valeriana montana, Poa cenisia, Draba 
hoppeana, Artemisia genepi. Inoltre sulle Prealpi: Linaria tonzigii, Silene elisabethae, Galium montis-arereae.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Comunità generalmente durevoli sebbene sottoposte a regressioni e ricostruzioni localizzate in relazione ai movimenti del substrato 
e con evoluzioni episodiche verso zolle erbose nelle stazioni meno elevate.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Evitare interventi che aumentino la dinamica del substrato, specialmente dove è ancora incoerente e nelle stazioni con maggiore 
diversità floristica. In queste comunità sulle Prealpi si trovano endemismi di varia importanza.  

 

8130 GHIAIONI DEL MEDITERRANEO OCCIDENTALE E TERMOFILI  
Western Mediterranean and thermophilous scree 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Habitat impostato su ghiaioni e macereti con clasti di dimensioni medio-piccole e abbondante matrice fine. I ghiaioni sono attivi e 
quindi interessati dal prosieguo dei processi di deposizione e mobilizzazione dei detriti. Le coperture vegetali che vi si insediano 
hanno quindi carattere marcatamente pioniero, risultano assai discontinue e producono coperture piuttosto limitate. Sono costituite 
da specie erbacee di diverso sviluppo, il cui variabile assortimento è funzione del grado di pionierismo della vegetazione. L’elemento 
unificante è costituito dai grossi cespi, più o meno distanziati, della poacea Achnatherum calamagrostis. Questo habitat è collocato 
sulle pendici ben esposte, quindi termicamente favorite degli orizzonti montano e submontano. I suoli che vi compaiono hanno 
carattere iniziale e quindi sono magri e poveri di humus. Il pH è basico e la disponibilità di acqua è ridotta. L’habitat appare 
segnalato in modo documentato per le prealpi bresciane ma è probabile che risulti assai più diffuso.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Thlaspietea rotundifolii Br.-Bl. 1948  

ord. Stipetalia calamagrostis Oberdorfer et Seibert in Oberdorfer 1977  

all. Stipion calamagrostis Jenny-Lips ex Quantin 1932 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Achnatherum calamagrostis, Globularia cordifolia, Athamanta vestina, Galeopsis angustifolia, Teucrium montanum, Scrophularia 
juratensis, Calamintha nepeta, Epilobium dodonaei.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Queste comunità rappresentano la vegetazione che colonizza, con diverso grado di affermazione, i substrati delle colate e delle falde 
di detrito fine instabili o solo parzialmente stabilizzate. Ove i processi geomorfologici siano attivi la vegetazione è bloccata in 
condizioni di stretto pionierismo iniziale, ove questi siano cessati si realizza una successione progressiva verso l’insediamento di 
comunità legnose con Ostrya carpinifolia e/o Quercus pubescens, alle quote inferiori e Pinus mugo o Pinus sylvestris più in alto.  
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INDICAZIONI GESTIONALI  

Per le caratteristiche del substrato deve essere evidenziato come processi erosivi importanti conseguono a interventi 
apparentemente insignificanti. Pertanto non eseguire prelievi di piante, specialmente nelle giaciture giaciture più acclivi, rispettare la 
riproduzione vegetativa e per semi delle specie pioniere consolidatrici. Nelle situazioni stabilizzate, in particolare alle quote minori, 
decidere l’eventuale controllo dell’invasione da parte delle specie erbacee o legnose della vegetazione periferica, privilegiando la 
conservazione dell’habitat o al contrario il consolidamento del versante.  

 

8210 PARETI ROCCIOSE CALCAREE CON VEGETAZIONE CASMOFITICA  
Calcareous rocky slopes with chasmophytic vegetation 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Comunità di piante erbacee da cespitose a pulvinate insediate nelle fessure e nelle piccole cenge.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Asplenietea rupestria Br.-Bl. in Meier et Br.-Bl. 1934  

ord. Potentilletalia caulescentis Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926  

all. Potentillion caulescentis Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926  

ass. Androsacetum helveticae Lüdi ex Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Potentilla caulescentis, Hieracium bupleuroides, Festuca alpina, Minuartia rupestris, Kernera saxatilis, Rhamnus pumila, Asplenium 
ruta-muraria, Saxifraga hostii, Campanula raineri, Physoplexis comosa, Arabis pumila, Silene saxifraga, Primula glaucescens, 
Buphtalmum speciosissimum, Potentilla nitida, Androsace helvetica, Draba tomentosa, Petrocallis pyrenaica.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Comunità pioniere stabili.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

In genere senza disturbo antropico, ma si devono controllare gli interventi per allargamento di strade, cave o rimozioni della 
vegetazione per palestre di arrampicate in roccia. Queste comunità sono ricche di specie endemiche o rare, specialmente nella zona 
delle Prealpi.  

 

8220 PARETI ROCCIOSE SILICEE CON VEGETAZIONE CASMOFITICA   
Siliceous rocky slopes with chasmophytic vegetation 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Comunità composte di piante erbacee da cespitose a pulvinate insediate in fessure e piccole cenge.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Asplenietea rupestria Br.-Bl. in Meier et Br.-Bl. 1934  

ord. Androsacetalia vandellii Br.-Bl. in Meier et Br.-Bl. 1934  

all. Androsacion vandellii Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926 (a quote medie e elevate)  

all. Asplenion septentrionalis Oberd. 1938 ( a quote basse).  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Phyteuma hedraianthyfolium, Androsace vandellii, Saxifraga exarata, Artemisia laxa, Eritrichium nanum, Saxifraga aspera ssp. 
intermedia, Saxifraga cotyledon, Primula hirsuta, Primula latifolia, Woodsia ilvensis, Asplenium septentrionale, A. trichomanes, 
Sedum dasyphyllum.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Vegetazione stabile in modo particolare alle quote più elevate, mentre a quelle inferiori (piano montano) e con cenge relativamente 
ampie, può essere occupata invasa da specie provenienti dai boschi o dalle praterie adiacenti.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

In genere senza disturbo antropico, ma talora esposta localmente ad essere rimossa per la predisposizione di palestre per rocciatori. 
Per l’esecuzione di questo uso e di altri (estrazioni di cava, sbancamenti per viabilità), devono essere valutati il grado di diversità e la 
presenza di specie rare.  

 

8230 ROCCE SILICEE CON VEGETAZIONE PIONIERA DEL SEDO-SCLERANTHION O DEL SEDO ALBI-VERONICION 
DILLENII  



Serie Ordinaria n. 22 - Giovedì 28 maggio 2015

– 1054 – Bollettino Ufficiale

Siliceous rock with pioneer vegetation of Sedo-Scleranthion or of the Sedo albi-Veronicetum dillenii 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Comunità costituite prevalentemente da briofite da licheni e Crassulacee, occupanti substrati sottili su rocce silicee esposte a forte e 
prolungata insolazione.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Sedo-Scleranthetea Br.-Bl. 1955  

ord. Sedo-Scleranthetalia Br.-Bl. 1955  

all. Sedo-Sclenathion Br.-Bl. 1955  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Sempervivum arachnoideum, S. montanum, Sedum annuum, Silene rupestris, Veronica fruticans, Sclenthus perennis, Sedum 
sexangulare, S. acre, S. album, S. rupestre, Allium montanum, Polytrichum piliferum, Cetraria spp. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Tendenzialmente stabili per le condizioni microambientali molto selettive, queste comunità occupano rocce con varia inclinazione e a 
quote basse; sono molto sviluppate sulle rocce montonate delle valli aride alpine, anche nella zona della vite. Hanno un habitat 
secondario sulle corone dei muri a secco e sui tetti delle abitazioni rurali. In situazioni prossime al bosco e possibile una evoluzione 
verso stadi di vegetazione più complessa come comunità di Rubus e successivamente arbustive.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Nelle stazioni inserite tra le coltivazioni xerofile risulta ben protetto, diversamente può essere anche annullato da utilizzi delle rocce o 
dal calpestio. La salvaguardia di questa vegetazione si realizza soprattutto con la protezione del substrato ed evitando i transiti.  

 

8240 *PAVIMENTI CALCAREI  
*Limestone pavements 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

In rocce carbonatiche l’erosione provoca fratturazioni, tasche, fessure di varia dimensione e profondità, entro le quali si formano 
terreni, generalmente poco evoluti, colonizzati da aggruppamenti vegetali misti di erbe, suffrutici e arbusti. Per la zona alpina 
lombarda non sono descritti pavimenti calcarei boscati, diffusi in nord Europa. La struttura orizzontale di tali aggruppamenti è 
pertanto condizionata dal disegno erosivo, che produce forme molto varie, con geometrie spesso impostate su linee rette, più o 
meno intersecantesi.  

In generale la roccia nuda prevale sulle parti con vegetazione. La struttura verticale è normalmente divisa in due strati: uno strato 
dominante erbaceo, alto al massimo mezzo metro e uno strato arbustivo, alto qualche decina di centimetri.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

La letteratura fitosociologica disponibile è scarsa e poco aggiornata. I tipi di riferimento sono da ricercare nelle associazioni delle rupi 
calcaree (Potentillietalia caulescientis e Potentillion caulescentis) per gli aspetti più rupicoli. Sono state proposte associazioni 
endemiche di valore locale: Potentilleto-Telekietum speciosissimi Sutter 1962 e Campanuletum elatinoidis Arietti, Fenaroli, Giacomini 
1955.  

Sono anche presenti frammenti di aggruppamenti delle praterie (Brometalia erecti) e di aggruppamenti arbustivi (Prunetalia).  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

La flora è dominata dalle specie proprie dei suoli carbonatici, quali: Sesleria varia, Erica carnea, Danthonia alpina, Teucrium 
chamaedrys, Phyteuma comosum, Biscutella laevigata, Primula auricola; accompagnate da specie dei suoli neutri o acidi, confinate 
nelle porzioni di suolo più distanti dalle rocce, quali: Calluna vulgaris e Genista germanica, Koeleria macrantha. Sporadicamente 
sono presenti anche specie endemiche alpine, quali: Campanula raineri, Allium insubricum, Telekia speciosissima.  

Gli arbusti e i suffrutici sono generalmente prostrati e hanno tagli inferiore alle erbe, perlomeno in piena stagione vegetativa. Sono 
anche presenti sporadiche specie arbustive del mantello dei boschi di latifoglie: Viburnum lantana, Ligustrum vulgare, Clematis 
vitalba, Coronilla emerus.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Sono espressioni di vegetazione dinamicamente bloccate, condizionate dalle ridotte superfici disponibili.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Per il mantenimento degli habitat si ritiene sufficiente il contenimento del flusso turistico.  

 

8310 GROTTE NON ANCORA SFRUTTATE A LIVELLO TURISTICO  
Caves not open to the public 
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STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Habitat di grotta comprensivi dei relativi corpi acquatici (laghetti di grotta e corsi d’acqua sotterranei) che si sviluppano in 
corrispondenza di rilievi formati da rocce carbonatiche facilmente solubili.  

Ospitano faune estremamente specializzate formate da invertebrati (crostacei isopodi, anfipodi, decapodi e sincaridi; molluschi, 
platelminti) e vertebrati (chirotteri). Le specie sono spesso strettamente endemiche o di primaria importanza per la conservazione. Il 
contingente vegetale è ridotto a patine algali, a coperture briofitiche o a alcune felci per altro collocate nelle porzioni più marginali 
dell’habitat e prossime all’ambiente aperto ove giungono le radiazioni luminose.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Il riferimento fitosociologico seguente vale limitatamente ai consorzi di briofite e pteridofite della bocca delle grotte in presenza di un 
certa umidità ambientale:  

cl. Adiantetea Br.-Bl. 1947  

ord. Adiantetalia Br.-Bl. 1931  

all. Adiantion Br.-Bl. 1931  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Tra le felci possono essere citati Adiantum capillus-veneris e più limitatamente Asplenium trichomanes mentre tra le briofite sono 
presenti specie dei generi Eucladium e Pellia; nelle patine algali compaiono cianobatteri dei generi Scytonema, Gloeocapsa, 
Aphanocapsa e Chroococcus  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

In mancanza di perturbazioni ambientali, legate al rimaneggiamento del substrato roccioso o alla variazione della qualità delle acque 
circolanti, l’habitat è stabile e anzi costituisce da punto di vista biogeografico un ambiente di rifugio con caratteristiche assai costanti 
anche nel corso di periodi molto lunghi di tempo. 

INDICAZIONI GESTIONALI  

L’habitat è segnalato nei due SIC del massiccio montuoso delle Grigne (prov. di Lecco) ove allo stato attuale non appare 
esplicitamente tutelato, ma vengono segnalati problemi dovuti alla frequentazione antropica (dispersione di rifiuti e disturbo alla 
fauna). In prospettiva è opportuno monitorare e salvaguardare regime e qualità delle acque circolanti con particolare riferimento al 
basso tenore di nutrienti e a un ridotto carico di particolato. La conservazione dell’habitat è anche ovviamente legata al 
mantenimento dell’integrità del substrato roccioso in cui si presenta evitando operazioni di asporto, rimodellamento o cavazione 
delle rocce stesse.  

 

8340 GHIACCIAI PERMANENTI 
Permanent glaciers 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

I ghiacciai scoperti di detriti non sono occupati da vegetazione, fatta eccezione per colonie di alghe microscopiche. Su quelli ricoperti 
di detriti (rock glaciers) si insediano le associazioni aperte, e spesso anche frammentarie o in mosaici delle pietraie e delle morene di 
alta quota (Thlaspietea rotundifolii 61.1, 61.2). 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

Le comunità appartenenti alla classe Thlaspietea rotundifolii Br.-Bl. 1948 (ordine Androsacetalia alpinae Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 
1926 o Thlaspietalia rotundifolii Br.-Bl. in Br.-Bl. et Jenny 1926) sono a contatto sulle morene laterali e frontali (8110, 8120). 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Non sono occupati da vegetazione, fatta eccezione per colonie di alghe microscopiche. Ghiacciaio della Val Ventina Ghiacciaio 
Fellaria in Valmalenco 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Per cause climatiche generali i ghiacciai sono in regressione. 

INDICAZIONI GESTIONALI 

Per non accentuare le cause della regressione è opportuno ridurre o evitare i passaggi sulle lingue glaciali per raggiungere rifugi, 
come pure valutare attentamente la pratica dello sci estivo, specialmente quando è scarso lo spessore della neve di copertura. 

 

9110 FAGGETI DEL LUZULO-FAGETUM  
Luzulo-Fagetum beech forest 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Foreste continentali, mesofile, generalmente localizzate nell’orizzonte montano su suoli profondi, acidificati o lisciviati. La copertura 
totale è alta e lo strato che maggiormente vi contribuisce è quello arboreo.  

Nella forma tipica possiedono una struttura biplana, con strato arboreo monospecifico a dominanza di Fagus sylvatica. La 
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composizione floristica è paucispecifica e monotona a causa dell’elevata copertura offerta dal faggio nello strato arboreo e dello 
spessore della lettiera sottostante che ostacola lo sviluppo dello strato erbaceo.  

Dove l’abbondanza di precipitazioni lo consente tali faggete si spingono a quote inferiori (500m) costituendo cenosi a struttura 
verticale più articolata, dominata da uno strato arboreo plurispecifico a cui partecipano specie tipiche dei piani altitudinali inferiori. 
Ugualmente, laddove si creino condizioni di “suboceanicità” tali faggete possono spingersi a quote maggiori (1100-1500m) entrando 
nell’ambito di pertinenza delle conifere e/o degli arbusteti a rododendro.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl Querco-Fagetea Br.-Bl. Et Vlieg. 1937  

ord. Quercetalia roboris Tüxen 1931  

all. Luzulo-Fagion Lohmeyer et Tüxen in Tüxen 1954  

all. Luzulo niveae-Fagetum Ellenberg et Klötzli 1972  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Fagus sylvatica, Picea abies, Sorbus aucuparia, Betula pendula, Luzula luzuloides, Vaccinium myrtillus, Calamagrostis arundinacea, 
Castanea sativa, Quercus petrea, Ilex aquifolium, , Luzula nivea, Prenanthes purpurea, Rhododendron ferrugineum, Rubus idaeus, 
Dryopteris carthusiana, Avenella flexuosa, Dryopteris carthusiana, Prenanthes purpurea, Athyrium filix-foemina, Veronica urticifolia, 
Gymnocarpium dryopteris, Oxalis acetosella, Hieracium gr. murorum,Corallorhiza trifida (rara).  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

L’associazione rappresenterebbe uno stadio maturo finale (climax), tuttavia a causa del disturbo dovuto alla ceduazione e allo 
sfruttamento produttivo del bosco, la dinamica delle cenosi riferite all’habitat è bloccata ad uno stadio di incompleta maturità.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

La maggior parte delle faggete ascrivibili all’habitat sono governate a ceduo, o ceduo invecchiato. La continua asportazione del 
legname, legato alla ceduazione con turni troppo brevi, innesca un processo di acidificazione e di erosione del suolo che, dal punto 
di vista floristico, porta ad un impoverimento dello strato erbaceo spesso ricco di specie rare e/o protette.  

Una razionale selvicoltura naturalistica è compatibile evitando il taglio dei migliori esemplari arborei ed evitando eccessive ripuliture 
del sottobosco. Si deve inoltre tendere al mantenimento della naturale disetaneità attraverso tagli mirati dello strato dominante al 
fine di favorire la rinnovazione del sottobosco. Auspicabile sarebbe la conversione all’alto fusto in tutti i casi possibili o, almeno, 
l’individuazione di aree da lasciare ad un’evoluzione naturale. Qualora invece si intenda mantenere il governo del bosco a ceduo, è 
necessario periodizzare i turni di taglio in grado di non innescare fenomeni di degrado strutturale e floristico del bosco o di dissesto 
idrogeologico.  

 

9130 FAGGETI DELL’ASPERULO-FAGETUM  
Asperulo-Fagetum beech forest 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Foreste mesofile montane o alto collinari poste tra 550 e 800 m di quota; tipicamente continentali, dominate da Fagus sylvatica. Si 
localizzano su substrati neutri o leggermente basici a humus dolce (mull). Sono formazioni generalmente a struttura biplana, con 
copertura totale medio-alta. Il substrato erbaceo è variabile sia in termini di copertura che di ricchezza floristica.  

Il loro limite superiore di distribuzione è piuttosto variabile in funzione sia di fattori fisici che antropici; infatti la distribuzione del 
faggio risulta attualmente penalizzata a favore del peccio, per effetto di interventi selvicolturali pregressi.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Querco-Fagetea Br.Bl. et Vlieger in Vlieger 1937  

ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928  

all. Fagion sylvaticae Luquet 1926  

sub. all. Eu-Fagenion Oberdorfer 1957  

ass. Asperulo odoratae-Fagetum Sougnez et Thill 1959  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Fagus sylvatica, Abies alba, Acer pseudoplatanus, Sorbus aucuparia, Galium odoratum, , Dryopteris filix-mas, Athyrium filix-foemina, 
Mercurialis perennis, Prenanthes purpurea, Lamiastrum galeobdolon, Oxalis acetosella, Paris quadrifolia, Cardamine pentaphyllos, 
Cyclamen purpurascens, Melittis melissophyllum, Peonia officinalis, Veronica urticifolia, Thalictrum aquilegifolium, Hepatica nobilis, 
Anemone nemorosa, , Melica uniflora.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Nel piano montano, se lasciate alla libera evoluzione, assumono valore di climax.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Nonostante siano faggete a moderato sfruttamento selvicolturale sono talvolta trattate a ceduo; lo sfruttamento forestale è 
compatibile con una razionale selvicoltura naturalistica, orientata verso cenosi che escludono impianti di specie alloctone, 
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specialmente conifere. La gestione forestale deve essere volta al perseguimento della maggiore complessità strutturale, evitando 
utilizzazioni intensive. Necessario è quindi il mantenimento della naturale disetaneità all’interno delle formazioni forestali, evitando 
tagli a scelta commerciale dei migliori esemplari arborei ed evitando eccessive ripuliture del sottobosco (favorendo il mantenimento 
della necromassa). In generale per la costituzione di boschi maturi e stabili è necessario intraprendere un’opera di conversione ad 
alto fusto. Habitat della Regione Lombardia: 9130  

Si ritiene necessario il controllo degli impatti derivanti dalle attività turistiche tradizionali, con particolare riferimento agli 
insediamenti abitativi e agli impianti sciisticiDa non sottovalutare è anche il rischio legato agli incendi, che sebbene non frequenti in 
situazioni di buona umidità ambientale, generalmente presente in questi habitat, possono diventare pericolosi in occasioni di 
particolari siccità.  

 

9150 FAGGETI CALCICOLI DELL’EUROPA CENTRALE DEL CEPHALANTHERO-FAGION  
Medio-European limestone beech forest of the Cephalanthero-Fagion 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Foreste termofile di faggio, sviluppate su substrati calcarei, con elevata pendenza ed esposti a sud, in presenza di suoli spesso poco 
profondi. Questi boschi, che si sviluppano a basse quote, rispetto alla normale distribuzione altitudinale della faggeta, sono 
caratterizzati da una copertura totale medio bassa. Lo strato arboreo è plurispecifico con faggio dominante; il sottobosco è ricco di 
specie termofile e calcicole, spesso trasgressive dagli orizzoni inferiori, tra cui alcune di particolare pregio floristico, quali diverse 
orchidee.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et in Vlieger 1937  

ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski al. 1928  

all. Fagion sylvaticae Luquet 1926  

sub. all. Cephalanthero-Fagenion R.Tx.in R.Tx. et Oberd. 1958  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Fagus sylvatica, Carex alba, Cephalanthera damasonium, Cephalanthera longifolia, Cephalanthera rubra, Cypripedium calceolus, 
Epipactis helleborine, Epipactis microphylla, Neottia nidus-avis, Quercus pubescens, Sorbus aria, Sorbus torminalis, Ligustrum 
vulgare, Viburnum lantana, Acer campestre, Amelanchier ovalis, Cytisus sessilifolius, Geranium nodosum, Carex flacca.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Stadio dinamico finale.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Bosco generalmente trattato a ceduo; è necessaria una razionale selvicoltura naturalistica compatibile, orientata verso cenosi che 
escludono impianti di specie alloctone, specialmente conifere.  

Nei cedui è necessario mirare ad ottenere un maggior grado di diversità biologica tramite una corretta gestione dei tagli che deve 
garantire sia il mantenimento di esemplari maturi, sia la disetaneità con la presenza di novellame di altre specie oltre al faggio, 
ricorrendo eventualmente alla rinnovazione artificiale tramite impiego di specie autoctone. Ideale sarebbe la coesistenza di aree a 
produzione controllata e di aree a conservazione integrale.  

Dal momento che molto significativa è la componente floristica, ricca di specie rare e di specie endemiche delle Prealpi Meridionali, 
sono da evitare puliture eccessive del sottobosco. Bisogna inoltre considerare che un taglio eccessivo può innescare fenomeni di 
erosione del suolo, frequenti per le tipologie geomorfologiche su cui si sviluppano questi boschi.  

Il principale fattore di vulnerabilità è legato agli incendi, aggravati dalle condizioni di relativa siccità. Come conseguenza di un 
incendio si possono verificare fenomeni erosivi anche intensi. e alterazioni nella componente floristica.  

 

9160 QUERCETI DI FARNIA O ROVERE SUBATLANTICI E DELL’EUROPA CENTRALE DEL CARPINION BETULI  
Sub-Atlantic and medio-European oak or oak-hornbeam forests of the Carpinion betuli 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Boschi a quercia e carpino bianco tipici della pianura e del piano collinare. Generalmente gli strati più sviluppati sono quelli arboreo 
ed erbaceo, mentre gli strati arbustivi risultano variabili in relazione alla gestione del bosco; in ogni caso la loro copertura è sovente 
bassa. E’ sempre abbondante la presenza di geofite a fioritura primaverile.  

La flora di queste foreste ha una distribuzione geografica prevalentemente di tipo centro-europeo, europeo-occidentale e atlanticao. 
Il sottobosco è dato da specie che necessitano di un ambiente fresco e ombroso,  

I boschi ascrivibili al Carpinion betuli, sono presenti nell’alta Pianura Padana e nelle adiacenti colline. Si sviluppano su suoli subacidi, 
maturi, ben drenati, ricchi di humus e sono caratterizzati. Data la fertilità dei suoli, quasi tutte le foreste di questi tipo sono state 
eliminate per sustituirle con le coltivazioni agrarie; per cui attualmente sono molto rari i resti di queste formazioni. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vl. 1937  
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ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928  

all. Carpinion betuli Issler 1931  

ass. Salvio glutinosae-Fraxinetum Ob. 1964 (pro parte)  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Quercus robur, Q. petraea, Carpinus betulus, Tilia cordata, Fraxinus excelsior, Prunus avium, Acer campestre, A. pseudoplatanus, 
Corylus avellana, Euonymus europaeus, Crataegus monogyna, Cornus sanguinea, Anemone nemorosa, Polygonatum multiflorum, 
Vinca minor, Primula vulgaris, Convallaria majalis, Scilla bifolia, Leucojum vernum, Symphytum tuberosum, Pulmonaria officinalis, 
Dryopteris filix-mas.  
In ambiti maggiormente degradati compaiono specie esotiche naturalizzate, quali Robinia pseudacacia, Prunus serotina, Quercus 
rubra, Solidago gigantea, Phytolacca americana. Dove esso è stato favorito dall’uomo, fa ingresso in queste cenosi anche il castagno 
(Castanea sativa).  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Si tratta di vegetazioni stabili in equilibrio con le condizioni climatiche. Tuttavia, l’intervento selvicolturale può favorire l’ingresso e la 
persistenza di specie esotiche attraverso la creazione di chiarie boschive colonizzate con successo da robinia e prugnolo tardivo, che 
impediscono l’insediamento e il rinnovo di querce e carpini.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Poiché la maggior parte delle cenosi boschive planiziali e collinari a querce e carpino bianco è stata sostituita da boschi di castagno 
in collina e da coltivazioni o centri abitati in pianura, i lembi relitti di querco-carpineto dovrebbero essere gestiti con finalità 
conservative, rispettando gli equilibri ecologici tra le specie.  

Sono consigliabili interventi finalizzati al contenimento e alla diffusione delle specie legnose esotiche, Robinia pseudacacia e Prunus 
serotina in particolare.  

Caso per caso andrebbe poi valutato il mantenimento della necromassa. La conservazione del legno morto appare infatti rivestire un 
ruolo essenziale nel mantenimento e valorizzazione della biodiversità forestale.  

 

9170 QUERCETI DI ROVERE DEL GALIO-CARPINETUM  
Galio-Carpinetum oak -hornbeam forests 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Boschi cedui, talora cedui sotto fustaia, con strato arboreo continuo, generalmente dominato da carpino bianco, al quale si 
accompagna con valori vari di copertura, la rovere. Il sottobosco erbaceo, in presenza di una copertura arborea fitta, è rado, banale 
e non particolarmente ricco di specie. Lo strato arbustivo è generalmente dominato dal nocciolo e dal biancospino.  

Sono foreste che prediligono i terreni argillosi decarbonati e limosi dei ripiani antichi dell’alta pianura e della collina; hanno il loro 
baricentro geografico di distribuzione naturale nell’area continentale europea meno piovosa; per cui le stazioni citate per la 
Lombardia sono da considerare al limite meridionale dell’aerale di distribuzione.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vl. 1937  

Ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928  

All. Carpinion betuli Issler 1931  

Ass. Galio sylvatici-Carpinetum Oberd. 1957  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Quercus petraea, Carpinus betulus, Quercus robur, Tilia cordata, Crataegus oxyacantha, C. monogyna, Corylus avellana, Cornus 
sanguinea, Anemone nemorosa, Pulmonaria officinali var. obscura, Galim sylvaticum, G. laevigatum Convallaria majalis, Melica 
uniflora, Brachypodium sylvaticum, Rosa arvensis, Ligustrum vulgare, Festuca heterophylla, Carex umbrosa, C. flacca, C. brizoides, 
Potentilla sterilis, Luzula pilosa.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Il tipo rappresenta lo stadio dinamico finale; in Lombardia; mancano esempi in accettabile stato di conservazione.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Il mantenimento dell’habitat è compatibile una razionale selvicoltura naturalistica, orientata alla realizzazione di una comunità mista, 
con un buon numero di specie legnose, e tesa al contenimento delle specie esotiche, normalmente dominanti nei territori circostanti 
l’habitat.  

Inoltre il tipo è sensibile alle modificazioni degli spazi agricoli circostanti, se questi alterano l’umidità dei suoli. Similmente a quanto 
avviene nel resto d’Europa queste foreste mostrano inquietanti sintomi di deperimento, che andrebbero monitorati nel loro sviluppo 
e che andrebbero contrastati con una operazione attenta di rinnovo, attraverso tagli spazialmente limitati e rimboschimenti con le 
specie tipiche. Sono abbastanza frequenti gli incendi.  

Occorre evitare l’apertura della copertura con tracciamento di strade o altro che favoriscono la diffusione nell’habitat di specie banali 
di tipo ruderale e di specie esotiche. Sarebbero auspicabili interventi tesi a favorire la conversione dei cedui in alto fusto.  
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9180 *FORESTE DI VERSANTI, GHIAIONI E VALLONI DEL TILIO-ACERION   
*Tilio-Acerion ravine forests 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Si tratta di boschi misti di latifoglie nobili, ricchi di acero di monte (Acer pseudoplatanus). Lo strato arboreo è, generalmente, molto 
sviluppato e presenta coperture intorno all’85% e altezze medie pari a 22 m. Gli strati arbustivi sono discretamente sviluppati, 
presentando coperture medie intorno al 25% e altezze medie pari a circa 5-6 m. Lo strato erbaceo presenta uno sviluppo variabile, 
con coperture comprese tra il 20 e il 90% e altezze medie pari a circa 30 cm.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’alleanza Tilio-Acerion, o meglio ancora Tilio platyphylli-Acerion pseudoplatani Klika 1955, è collocata nell’ordine Fagetalia sylvaticae 
Pawlowski in Pawlowski et al. 1928 e nella classe Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vlieger in Vlieger 1937. Più difficoltosa e complessa 
risulta l’attribuzione delle cenosi a frassino, acero di monte e/o tigli a tale alleanza e a ranghi gerarchicamente inferiori ad essa.  

Gli aceri-frassineti con Aruncus dioicus, Petasites albus e Dryopteris sp. possono essere ricondotti all’Arunco-Aceretum Moor 1952 
(sin. Arunco-Phyllitido-Aceretum Müller 1977 p.p.; Aceri-Fraxinetum aruncetosum Oberd. 1971), appartenente al Tilio-Acerion. Gli 
aceri-frassineti con Ilex aquifolium, Fagus sylvatica e Carex alba, possono essere ricondotti al Cephalanthero-Fagenion R. Tx. in R. 
Tx. et Oberd. 1958 e al Fagion sylvaticae Luquet 1926.  

I frassineti ad Aruncus dioicus, Salvia glutinosa e Prunus avium possono essere ricondotti al Carpinion betuli Issler 1931. I tiglieti o 
aceri-tiglieti con Tilia cordata, Betula pendula, Populus tremula, Vaccinium myrtillus, possono essere ricondotti al Poo nemoralis-
Tilietum cordatae Firbas et Sigmond 1928 (sin. Aceri-Tilietum cordatae Hartman et Jahn 1967 p.p.; Querco petraeae-Tilietum 
platyphylli Rühl 1967; Ulmo-Tilietum Rühl 1967), appartenente al Tilio-Acerion. I tiglieti o aceri-tiglieti a Tilia cordata, con Carex 
alba, C. digitata, C. flacca, C. ornithopoda, possono essere ricondotti al Carici albae-Tilietum cordatae Müll. et Görs 1958, 
appartenente Carpinion betuli Issler 1931.  

I tiglieti o aceri-tiglieti con Tilia platyphyllos possono essere ricondotti all’Asperulo taurinae-Tilietum Trepp 1947 (sin. Aceri-Tilietum 
asperuletosum taurinae (Trepp 1947) Hartmann et Jahn 1967, appartenente al Tilio-Acerion.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Nei boschi del Tilio-Acerion, il faggio diventa secondario e può anche essere assente, mentre tra le essenze arboree dominano il già 
citato Acer pseudoplatanus ma anche Fraxinus excelsior, Tilia platyphyllos e T. cordata, sporadicamente è presente Ulmus glabra. In 
sintesi, i boschi del Tilio-Acerion, si presentano, fisionomicamente, come aceri-frassineti, tiglieti e aceri-tiglieti.  

Negli strati arbustivi sono, tipicamente, presenti, aceri (Acer platanoides, A. pseudoplatanus, A. campestre), nocciolo (Corylus 
avellana) e frassino maggiore (Fraxinus excelsior). Tra le erbe, sono, costantemente o quasi, presenti Actaea spicata, Geranium 
robertianum, Polystichum aculeatum, Polygonatum verticillatum, Paris quadrifolia, Prenanthes purpurea, Senecio fuchsii, Hepatica 
nobilis.  
Gli aceri-frassineti si contraddistinguono per la presenza, nello strato erbaceo, delle specie Aruncus dioicus, Petasites albus, 
Dryopteris affinis, D. carthusiana, D. dilatata. Si possono presentare anche aceri-frassineti privi o quasi delle suddette specie, ma 
caratterizzati dalla presenza di Ilex aquifolium, Fagus sylvatica (quest’ultimo tra gli arbusti e gli alberi, con coperture basse), 
Cyclamen purpurascens, Carex alba, Melittis melyssophyllum, Coronilla emerus, Euphorbia amygdaloides, Lathyrus vernus, Tamus 
communis, Daphne mezereum. Inoltre, si possono presentare frassineti con Aruncus dioicus, Salvia glutinosa, Prunus avium, Viola 
riviniana, Carex digitata, Festuca heterophylla, Castanea sativa, Quercus robur, Alnus glutinosa.  

I tiglieti o aceri-tiglieti con Tilia cordata si distinguono per la presenza di Betula pendula, Castanea sativa e Populus tremula, tra gli 
alberi; Vaccinium myrtillus, Sorbus aria e Castanea sativa, tra gli arbusti; Polypodium vulgare, Poa nemoralis, Avenella flexuosa, 
Agrostis tenuis, Teucrium scorodonia, Luzula nivea, Maianthemum bifolium, tra le erbe. Bisogna, tuttavia, sottolineare che sono 
presenti sul territorio lombardo tiglieti o aceri-tiglieti a T. cordata, privi o quasi delle suddette specie, che si contraddistinguono per 
la presenza di Carex alba, C. digitata, C. flacca, C. ornithopoda, Tamus communis, Tanacetum corymbosum, Vinca minor, Festuca 
heterophylla, Ornithogalum pyrenaicum, Rosa arvensis, Carpinus betulus, Prunus avium. I tiglieti o aceri-tiglieti con Tilia platyphyllos 
si distinguono per la presenza di Asperula taurina, Cyclamen purpurascens, Tamus communis, Euonymus latifolius, Convallaria 
majalis, Asarum europaeum, Arum maculatum; anch’essi possono presentare, tra le erbe, Luzula nivea e Maianthemum bifolium.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Gli aceri-frassineti non sono stabili, ma costituiscono, generalmente, cenosi in evoluzione verso la faggeta o l’abieti-faggeta; lo 
stesso vale per i frassineti. I tiglieti e gli aceri-tiglieti sono, al contrario, generalmente stabili.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Al fine di mantenere intatta la naturalità, il libero dinamismo sembrerebbe rappresentare la migliore soluzione gestionale, per lo 
meno nei casi dei tiglieti e/o degli aceri-tiglieti, che di fatto costituiscono comunità tendenzialmente stabili e pregiate. Essi possono 
anche sopportare un uso selvicolturale mirato e leggero, nelle rare situazioni ove sussistono le condizioni per un esbosco poco 
oneroso.  

Nel caso degli aceri-frassineti, essi rappresentano comunità generalmente in evoluzione; in questi casi, per quelli meno pregiati dal 
punto di vista floristico, se ne potrebbe favorire l’evoluzione verso cenosi nemorali più complesse, ovvero favorire lo sviluppo del 
faggio. Bisogna, comunque tenere presente che anche in campo selvicolturale, tali cenosi rappresentano una novità che solo 
recentemente stanno catturando l’attenzione dei forestali, con conseguente scarsa esperienza nella loro gestione. 

 

9190 VECCHI QUERCETI ACIDOFILI DELLE PIANURE SABBIOSE CON QUERCUS ROBUR  
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Old acidophilous oak woods with Quercus robur on sandy plains 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Questi boschi occupano prevalentemente i terrazzi fluvio-glaciali mindeliani compresi tra i cordoni morenici e l’alta Pianura Padana, 
presenti nelle province di Milano e Varese, favoriti dal clima temperato-caldo, con abbondanti precipitazioni. Le abbondanti piogge e 
l’intenso sfruttamento da parte dell’uomo, hanno portato alla lisciviazione delle basi presenti nel terreno e hanno favorito la 
formazione di un suolo molto acido e povero di nutrienti.  

Lo strato arboreo non è sviluppato al massimo, riflettendo la condizione di bosco tendenzialmente eliofilo. Gli strati arbustivi hanno 
coperture variabili. Lo strato erbaceo è basso in presenza di un suolo con humus eccessivamente grezzo o sabbioso; è alto, ove il 
terreno è più maturo.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vl. 1937  

ord. Quercetalia roboris Tüxen 1931  

all. Quercion robori-petraeae Br.-Bl. 1937  

ass. Pino-Quercetum roboris Eggler 1951  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Nei boschi dei terrazzi fluvio-glaciali: Pinus sylvestris, Quercus robur, Betula pendula, Populus tremula, Calluna vulgaris, Frangula 
alnus, Vaccinium myrtillus, Pteridium aquilinum, Molinia arundinacea, Potentilla erecta, Carex pilulifera, Teucrium scorodonia, 
Polygonatum multiflorum. Sono frequenti anche le seguenti specie esotiche: Prunus serotina, Quercus rubra, Robinia pseudacacia.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Sono formazioni stabili.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

La gestione dovrebbe tendere al contenimento delle specie esotiche e delle specie ruderali.  

Caso per caso andrebbe poi valutato il mantenimento della necromassa per contribuire all’evoluzione del suolo e ai processi di 
formazione dell’humus. Inoltre la necromassa offre nicchie ecologiche e riserve alimentari a animali, piante e funghi.  

 

91D0 *TORBIERE BOSCOSE  

*Bog woodland 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Questo tipo di habitat prioritario trova in Lombardia la sua espressione in diverse varianti che definiscono meglio la situazione locale 
dei vari ambienti: mughete su substrato torboso, boschi a Pino silvestre su torba, mughete acidofile con sfagni e Betula pubescens e 
mughete acidofile che si sviluppano su detrito di falda grossolano.  

Mughete su substrato torboso - Si tratta di formazioni dominate da Pinus mugo che si instaurano su torbiere alte non più attive, con 
vegetazione non climacica ma comunque duratura.  

Boschi a Pino silvestre su torba - Instabili, finché la torbiera è attiva, perché il Pinus sylvestris non si sviluppa oltre i 5 metri e 
“muore in piedi”. Quando la torbiera evolve (non è più attiva), scompaiono gli elementi propri della torbiera a sfagni.  

Mughete acidofile con sfagni e Betula pubescens; Mughete acidofile su detrito di falda grossolano - Sono state ascritte al 91D0 
anche le mughete acidofile con sfagni e Betula pubescens e le mughete acidofile che si sviluppano su detrito di falda grossolano.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Le mughete acidofile con sfagni e Betula pubescens e le mughete acidofile su detrito di falda grossolano possono essere inquadrate 
nel Rhodoro-Vaccinion (Vaccinio-Piceetea).  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Mughete su substrato torboso - Non sono più presenti le specie tipiche delle torbiere alte quali Sphagnum fuscum e S. 
magellanicum; la specie che caratterizza lo strato legnoso è il Pinus mugo.  

Boschi a Pino silvestre su torba - Le specie caratteristiche variano a seconda dello stadio evolutivo; il Pino silvestre è sempre 
presente, mentre Betulla, Frangola e Salicone compaiono negli stadi maggiormente evoluti.  

Mughete acidofile con sfagni e Betula pubescens e mughete acidofile su detrito di falda grossolano - Queste cenosi sono 
caratterizzate da abbondanti sfagni e/o da elementi boreo-artici, quali Betula pubescens ed Empetrum ssp.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Mughete su substrato torboso - Rappresentano l’epilogo delle torbiere alte nell’orizzonte subalpino giunte ad esaurimento. Si ha col 
tempo l’ingresso, l’invasione (e forse anche la sostituzione) da parte delle specie forestali delle aree limitrofe (abete rosso e 
cembro).  

Boschi a Pino silvestre su torba - Si tratta di formazioni instabili finché la torbiera è attiva; quando la torbiera evolve (non è più 
attiva) per prosciugamento o nei tratti marginali, scompaiono gli elementi propri della torbiera a sfagni e la formazione a Pino 
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silvestre diventa duratura (anche se non climatica): in questo caso intervengono anche betulla, frangola e salicone. L’epilogo è 
rappresentato dal bosco di brughiera e successivamente (teorico) dal bosco acidofilo. Rappresentano uno stadio transitorio 
nell’evoluzione delle torbiere basse a sfagni, caratterizzato dall’invasione da parte del Pino silvestre che tende ad infittire.  

Mughete acidofile con sfagni e Betula pubescens; Mughete acidofile su detrito di falda grossolano - Si tratta di fitocenosi 
particolarmente vulnerabili e decisamente rare. L’attribuzione al 91D0 non è del tutto soddisfacente ma è l’unica praticabile (in 
alternativa ad un 4070, per quanto concerne la fisionomia -mugheta-, ma certo non l’ecologia e la composizione floristica ). Si tratta 
di vegetazione stabile per blocco edafico in lenta evoluzione verso le formazioni acidofile subalpine.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Mughete su substrato torboso - Sono da lasciare alla libera evoluzione quando ormai esaurite. È possibile mantenerle in uno stadio 
vitale solo quando sono ancora presenti dossi di sfagni ancora attivi e vitali: è utile in questo caso un intervento di drastico 
diradamento a favore della componente a sfagni (tratto maturo, non cavato, del Paluaccio di Oga).  

Boschi a Pino silvestre su torba - Trattandosi, tutto sommato, di una forma di “degenerazione” della torbiera, è opportuno, in linea 
generale, contenere (a favore della sfagneta -o anche della brughiera) il Pino silvestre conservando qualche tratto di “torbiera 
alberata” a titolo esemplificativo.  

Mughete acidofile con sfagni e Betula pubescens; Mughete acidofile su detrito di falda grossolano - Queste fitocenosi possono essere 
agevolmente conservate contenendo l’evoluzione verso il bosco.  

 

91E0  *TORBIERE BOSCOSE FORESTE ALLUVIALI CON ALNUS GLUTINOSA E FRAXINUS EXCELSIOR (ALNO-PADION, 
ALNION INCANAE, SALICION ALBAE) 
*Residual alluvial forests (Alnion glutinoso-incanae) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Si tratta di boschi ripari che si presentano fisionomicamente come ontanete a ontano nero (Alnus glutinosa), con o senza frassino 
maggiore (Fraxinus excelsior); ontanete a ontano bianco (Alnus incana) e saliceti arborei o arbustivi a salice bianco (Salix alba) e/o 
S. triandra. Le ontanete a ontano nero riparie mostrano uno strato arboreo sviluppato, con coperture comprese tra il 50 e il 90% e 
con individui alti mediamente 20-22 m. Gli strati arbustivi presentano coperture variabili tra il 20 e il 60%, mentre lo strato erbaceo 
presenta coperture variabili tra il 30 e il 70% circa.  

Sono presenti anche ontanete a ontano nero, strutturalmente meno complesse, in cui la copertura arborea è inferiore, generalmente 
intorno al 30-35%, così come anche la copertura arbustiva, che oscilla intorno al 20%. I saliceti arborei presentano uno strato 
arboreo con coperture medie del 40% e altezze medie pari a 20 m; gli strati arbustivi sono scarsamente sviluppati, con coperture 
oscillanti intorno a non più del 5%; lo strato erbaceo risulta, invece, molto sviluppato, con coperture intorno al 90% e altezza media 
pari a circa 75 cm. I saliceti arbustivi sono praticamente privi di strato arboreo, mentre la copertura arbustiva stessa arriva a valori 
del 70% e la copertura erbacea è scarsa, con valori del 5% circa.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

L’alleanza Alnion incanae Pawlowski in Pawlowski et Wallisch 1928 è collocata nell’ordine Fagetalia sylvaticae Pawlowski in 
Pawlowski et al. 1928 e nella classe Querce-Fagetea Br.-Bl. et Vlieger in Vlieger 1937. L’alleanza Salicion albae Soó 1930 è 
inquadrata nell’ordine Salicetalia purpureae Moor 1958 e nella classe Salicetea purpureae Moor 1958. Le ontanete a ontano nero, 
strutturalmente più complesse, possono essere ricondotte all’Alnion incanae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928 (sin. Alno-Ulmion; 
Alno-Padion); in particolare le ontanete con Fraxinus excelsior e Carex remota possono essere attribuite al Carici remotae-
Fraxinetum Koch ex Faber 1936. Le ontanete a ontano nero, strutturalmente meno complesse, possono invece essere ricondotte 
all’Alnion glutinosae (Malcuit 1929) Meijer-Drees 1936 e alle associazioni Osmundo-Alnetum glutinosae Vanden Berghen 1971, Carici 
elongatae-Alnetum W. Koch 1926 et R. Tx. 1931 e Carici acutiformis-Alnetum glutinosae Scamoni 1935. L’Alnion glutinosae è 
inquadrato, a sua volta, nell’ordine Alnetalia glutinosae R. Tx. 1937 em. Th. Müller et Görs 1958 e nella classe Alnetea glutinosae 
Br.-Bl. et Tx. 1943. Le ontanete a ontano bianco possono essere ricondotte alla sub-alleanza Alnenion glutinoso-incanae Oberd. 
1953, appartenente all’Alnion incanae. I saliceti arborei e arbustivi a Salix alba e Salix triandra possono essere ricondotti al Salicion 
albae Soó 1930; in particolare i saliceti arbustivi a Salix triandra possono essere attribuiti al Salicetum triandrae Malcuit ex Noirfalise 
in Lebrun et al. 1955.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Le ontanete a ontano nero, strutturalmente più complesse, presentano nello strato arboreo Alnus glutinosa dominante, 
accompagnato, spesso, da Fraxinus excelsior e Salix alba e, più sporadicamente, da pioppi. Negli strati arbustivi sono tipicamente 
presenti Viburnum opulus, Prunus padus, Euonymus europaeus, Acer campestre, Ulmus minor, Cornus sanguinea. Tra le erbe sono 
frequentemente presenti Carex remota, C. pendula, C. acutiformis, Brachypodium sylvaticum, Filipendula ulmaria, Solanum 
dulcamara, Athyrium filix-foemina. Le ontanete a ontano nero strutturalmente meno complesse presentano quasi esclusivamente 
Alnus glutinosa nello strato arboreo. Gli strati arbustivi sono molto poveri e presentano perlopiù Salix cinerea, Viburnum opulus, 
Prunus padus. Abbondanti sono i rovi e, tra le erbe, sono presenti Dryopteris carthusiana, Thelypteris palustris, Osmunda regalis, 
Carex acutiformis, C. elongata, Iris pseudacorus, Solanum dulcamara, Calystegia sepium, Lythrum salicaria, C. elata, Leucojum 
aestivum, Typhoides arundinacea. Nelle ontanete a ontano bianco, le specie costanti sono Alnus incana, Rubus caesius, Equisetum 
arvense, Petasites albus, Populus nigra, Salix alba, Salix purpurea, Thalictrum aquilegifolium, Matteuccia struthiopteris, Aegopodium 
podagraria, Brachypodium sylvaticum, Deschampsia caespitosa, Geum urbanum, Impatiens noli-tangere, Lamiastrum galeobdolon, 
Stachys sylvatica, Urtica dioica. I saliceti arborei sono dominati, generalmente, da Salix alba, che può essere associato a pioppi e a 
Prunus padus; gli strati arbustivi sono piuttosto poveri e presentano Amorpha fruticosa, Acer negundo, Morus alba, Salix alba e 
Viburnum opulus. Lo strato erbaceo è dominato perlopiù da rovi, ma sono anche presenti Typhoides arundinacea, Urtica dioica, 
Sicyos angulatus, Apios  
americana, Humulus lupulus, Polygonum mite, Poa palustris. I saliceti arbustivi presentano, generalmente codominanti, Salix alba e 
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S. triandra nello strato arbustivo. Lo strato erbaceo può presentare Bidens frondosa, Rorippa sylvestris, Typhoides arundinacea, Poa 
trivialis, Agrostis stolonifera, Xanthium italicum.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Generalmente le cenosi riparie sopra descritte rimangono stabili fino a quando non mutano le condizioni idrologiche delle stazioni 
sulle quali si sviluppano; in caso di allagamenti più frequenti con permanenze durature di acqua affiorante tendono a regredire verso 
formazioni erbacee; in caso di allagamenti sempre meno frequenti tendono ad evolvere verso cenosi mesofile più stabili.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Questo tipo di habitat è soggetto a progressivo interramento. L’abbassamento della falda acquifera ed il prosciugamento del terreno 
potrebbero costituire un serio rischio per le tipologie vegetazionali presenti e, di conseguenza, per la fauna che esse ospitano. 
Pertanto si evidenzia la necessità di una periodica manutenzione sia per preservare gli elementi forestali, sia per impedire 
l’interramento delle risorgive presenti. I trattamenti selvicolturali non dovrebbero mai scoprire eccessivamente lo strato arboreo al 
fine di evitare il persistente pericolo di invasione da parte di specie esotiche.  

 

91F0 FORESTE MISTE RIPARIE DI GRANDI FIUMI A QUERCUS ROBUR, ULMUS LAEVIS E ULMUS MINOR, FRAXINUS 
EXCELSIOR O FRAXINUS ANGUSTIFOLIA (ULMENION MINORIS) 
Riparian mixed forest of Quercus robur, Ulmus laevis and Ulmus minor, Fraxinus excelsior or Fraxinus angustifolia, 
along the great rivers (Ulmenion minoris) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Foreste miste, caratterizzate da una combinazione di più specie arboree; tra le più frequenti e costanti: farnia, olmo, pioppo bianco, 
pioppo nero, pioppo grigio, acero campestre, ciliegio selvatico, carpino bianco e orniello. La dominanza di una o più delle dette 
specie è determinata da più fattori: condizioni ecologiche naturali, soprattutto collegate con la profondità della falda freatica e la 
capacità di ritenzione idrica del substrato, stadio dinamico del bosco, interventi selvicolturali.  

È una delle più complesse espressioni forestali delle aree temperate; infatti sono in essa individuabili fino a sei strati verticali di 
vegetazione: uno, talora due, strati arborei, uno strato arbustivo alto e uno basso, uno strato erbaceo e un abbondante strato 
lianoso, che si spinge fino ad interessare gli alberi più alti. La copertura totale è alta; gli strati che maggiormente contribuiscono alla 
copertura del suolo sono quello alto arbustivo e quello arboreo inferiore; la copertura dello strato erbaceo è condizionata dal grado 
di ombreggiamento degli strati sovrastanti. Sono foreste dislocate lungo le rive dei grandi fiumi e, in occasione delle piene maggiori, 
sono soggette a completa inondazione. I terreni, anche se in genere poco evoluti, sono ricchi di sostanza azotate che favoriscono il 
rigoglio vegetativo.  

Problemi nella identificazione del tipo sono dati da mosaici, compenetrazioni o transizioni dello stesso con altre foreste di legno molle 
e di legno dure proprie dei fondi delle valli fluviali: querco-carpineti, querceti di rovere, saliceti, pioppeti, ontaneti di ontano nero. È 
sempre presente l’insidia delle specie esotiche, spesso favorite nella loro capacità invasiva dalle errate pratiche selvicolturali. 

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vl. 1973 

Ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928 

All. Alnion incanae Pawlowski in Pawlowski et Wallisch 1928 

Suball. Ulmenion minoris Oberd. 1953 

Ass. Polygonato multiflori – Quercetum roboris Sartori 1985 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Quercus robur, Ulmus minor (qualche decennio fa molto diffuso, ora raro in forma arborea a causa della grafiosi), Fraxinus ornus, F. 
excelsior (che non scende in pianura), Populus nigra, P. canescens, P. alba, Alnus glutinosa, Prunus padus, Humulus lupulus, Vitis 
vinifera ssp. sylvestris, Tamus communis, Hedera helix, Anemone nemorosa,Asparagus tenuifolius, Corylus avellana, Euonymus 
europaeus, Hedera helix, Aristolochia pallida, Convallaria majalis,Brachypodium sylvaticum, Polygonatum multiflorum, Cornus 
sanguinea, Equisetum hyemale, Clematis vitalba. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Il tipo, nelle sue diverse varianti, ognuna espressione di una ecologia complessa e diversificata, si mantiene in un equilibrio stabile, 
fintanto che maldestri interventi dell’uomo o imprevedibili rimaneggiamenti del suolo dovuti al variare del corso del fiume non 
sconvolgono l’assetto della foresta. 

Nel caso di perturbazioni antropiche il pericolo è rappresentato dall’ingresso nella foresta delle specie esotiche; nel caso di 
rimaneggiamenti dovuti all’attività fluviale, un ruolo determinate nella ricostruzione della foresta è svolto dalle specie a legno tenero, 
soprattutto pioppi e salici. 

INDICAZIONI GESTIONALI  

propagazione delle specie esotiche diffusamente presenti nei territori di competenza del tipo, consigliano una gestione prettamente 
conservativa, che non alteri gli equilibri ecologici tra le specie e rispettosa dei processi dinamici naturali che, in condizioni di suolo 
adatte, in tempi molto rapidi, rispetto a quelli medi di sviluppo di una foresta, portano a stadi prossimi a quelli maturi. Gli interventi 
sul bosco devono, inoltre, evitare i prelievi selettivi di alberi, che alterino i rapporti di presenza delle diverse specie, salvaguardando 
in tal modo la caratteristica fondamentale di foresta di tipi misto. 

Inoltre, a meno di comprovate necessità, sono sconsigliabili lavori di difesa spondale dei fiumi e la costruzione di altre opere 
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idrauliche che alterino la profondità della falda freatica o che non permettano la sommersione della foresta durante le piene. 
Ovviamente non devono essere consentiti lavori di diboscamento a favore di coltivazioni, sia erbacee sia legnose, di qualunque tipo. 

 

91H0  *BOSCHI PANNONICI DI QUERCUS PUBESCENS  
*Pannonian white-oak woo 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

I boschi si presentano articolati in uno strato arboreo, rado e solitamente monoplano, un buono strato arbustivo, sia alto sia basso, 
ed uno strato erbaceo ricco in specie. Si impostano nelle stazioni più assolate ed aride, su suoli superficiali e con frequenti 
affioramenti rocciosi. Nel territorio della provincia le formazioni sono prevalentemente localizzate sui substrati sedimentari, in 
particolare su quelli carbonatici.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Questa tipologia viene inquadrata nell’ordine Quercetalia pubescentis Klika 1933. Syn.: Quercetalia pubescentis Br.-Bl. 1931.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Lo strato arboreo dominato dalla roverella, presentandosi piuttosto rado, permette lo sviluppo di un folto strato arbustivo 
caratterizzato da Fraxinus ornus, Amelanchier ovalis, Berberis vulgaris, Cornus mas, Coronilla emerus e, spesso, anche da esemplari 
alto arbustivi di carpino nero (Ostrya carpinifolia). Da segnalare la presenza sporadica del cerro (Quercus cerris). Lo strato erbaceo 
risulta caratterizzato da Hedera helix, Geranium sanguineum, Anthericum ramosum, Dictamnus albus e talvolta ospita il raro, per la 
Provincia di Varese, Helleborus niger.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Le formazioni ad alto fusto a dominanza di roverella tendono a costituire vegetazione climax. Gli stadi dinamici seriali dei boschi di 
roverella comprendono i prati aridi steppici (Brometalia e Festucetalia vallesiacae), le vegetazioni di orlo e mantello dei Trifolio-
Geranietea e i cespuglieti termofili dei Prunetalia (PIGNATTI, 1998).  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Per evitare i fenomeni di degradazione dovuti a sovrapascolo ed incendio sarebbe auspicabili una pianificazione antincendio, 
soprattutto durante i periodi critici, oltre alla sospensione e/o regolamentazione del pascolo in bosco.  

 

91K0 FORESTE ILLIRICHE DI FAGUS SYLVATICA (AREMONIO-FAGION)  
Illyrian Fagus sylvatica forests (Aremonio-Fagion) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Sono faggete che si sviluppano su substrati carbonatici a quote comprese tra 600 e 1500 m e sono favorite da un clima 
tendenzialmente oceanico. Nello strato arboreo, al faggio si accompagnano sovente il carpino nero, come specie codominante, 
l’orniello e gli aceri. La struttura e la composizione floristica sono alterate dalle pratiche di ceduazione. Localmente sono presenti 
esemplari di tasso che rendono particolarmente interessanti la formazione. Altre conifere, in particolare abete rosso e larice, sono o 
sono state in passato favorite nella loro diffusione in queste formazioni dall’uomo.  

La flora di queste foreste è data da specie a distribuzione geografica sud-est europea e/o illirica.  

Sono presenti nelle zone prealpine e rappresentano le estreme propaggini occidentali di foreste aventi una diffusione sudest-
europea.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et in Vlieger 1937  

ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski al. 1928  

all. Aremonio-Fagion (Borhidi 1963) Török et al. 1989  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Fagus sylvatica, Ostrya carpinifolia, Fraxinus ornus, Acer spp, Aremonia agrimonioides, Anemone trifolia, Euphorbia carniolica, 
Aposeris foetida, Cardamine spp., Carex alba, Taxus baccata, Ilex aquifolium, Daphne laureola, Cardamine enneaphyllos, Helleborus 
niger, Geranium nodosum, Solidago virgaurea, Viola reichenbachiana.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Stadio maturo stabile.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Sono da evitare gli interventi di sostituzione del faggio con conifere, soprattutto Picea excelsa. I cedui sono da trattare secondo le 
tecniche della silvicoltura naturalistica, prevedendo il mantenimento della disetaneità e di una struttura verticale ben articolata, 
senza eliminare gli esemplari più vetusti. Occorre altresì una rigida salvaguardia dei microhabitat che ospitano le specie erbacee più 
significative, mantenendo le radure che favoriscano la biodiversità del sottobosco.  

Dove le condizioni stazionali non consentano di mantenere l’alto fusto, come sui suoli in forte pendenza, non in grado di sostenere 
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un soprassuolo forestale pesante, è consigliabile il governo a ceduo, a salvaguardia da franamenti e da una successiva erosione. Il 
pericolo di frane deve essere evitato tramite la riduzione al minimo delle azioni che lo possano innescare come: apertura di nuove 
strade, sovrappascolo, incendi e altre azioni di disturbo (inteso, in senso stretto, come asporto eccessivo di biomassa).  

 

91L0 QUERCETI DI ROVERE ILLIRICI (ERYTHRONIO-CARPINION)  
Illyrian oak-hornbeam forests (Erythronio-Carpinion) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Il tipo comprende sia querceti collinari a rovere, sia ostrieti con carpino bianco.  

I querceti sono meso-termofili, impostati su substrati di tipo calcareo-marnoso argillitico, marnoso e su suoli profondi e umidi, in 
condizione di medio versante. Si tratta di cenosi caratterizzate da uno strato arboreo con coperture elevate e composto 
essenzialmente da rovere. Gli strati arbustivi sono abbondanti e ricchi in specie, mentre lo strato erbaceo ha un buon sviluppo. 
Abbondante, in tali cenosi, è la presenza di geofite a fioritura primaverile.  

Gli ostrieti sono mesofili, impostati su substrati carbonatici, calcari marnosi e arenarie, su medio versante o in prossimità di vallecole 
inforrate. Lo strato arboreo è plurispecifico e mostra coperture medie molto elevate. Anche gli strati arbustivi ed erbacei sono ben 
sviluppati.  

In tali boschi compaiono specie a distribuzione sud-est europea e/o illirica.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vl. 1937  

ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928  

all. Erythronio-Carpinion (Horvat 1938) Marincek  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Nei rovereti: Q. petraea, Fraxinus ornus, Acer campestre, Ostrya carpinifolia, Prunus avium, Castanea sativa, Carpinus betulus, 
Fraxinus excelsior, Robinia pseudacacia, Ligustrum vulgare, Crataegus monogyna, Cornus sanguinea, Prunus spinosa, Ruscus 
aculeatus, Ilex aquifolium, Lonicera caprifolium, Geranium nodosum, Vinca minor, Tamus communis, Primula vulgaris, Melica 
nutans, Anemone nemorosa, Helleborus viridis, Scilla bifolia, Leucojum vernum, Polygonatum multiflorum.  
Negli ostrieti: Ostrya carpinifolia, Fraxinus ornus, Fraxinus excelsior, Carpinus betulus, Quercus pubescens, Prunus avium, Acer 
campestre, Cornus mas, Cornus sanguinea, Ligustrum vulgare, Ruscus aculeatus, Daphne mezereum, Euonymus europaeus, 
Crataegus monogyna, C. oxyacantha, Taxus baccata, Ilex aquifolium, Daphne laureola, Helleborus niger, Cyclamen purpurascens, 
Lamiastrum galeobdolon, Primula vulgaris, Geranium nodosum, Salvia glutinosa, Carex alba, Carex digitata, Aposeris foetida, 
Euphorbia corniolica, E. amygdaloides, Erythronium dens-canis.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

I rovereti sono formazioni stabili.  

Gli ostrieti sono generalmente ceduati; l’abbandono della ceduazione favorirebbe il ritorno del bosco verso forme dominate dalle 
specie arboree mesofile (carpino bianco, aceri, querce).  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Per quanto riguarda i rovereti, si tratta di formazioni boschive ad elevato valore naturalistico in cui gli interventi colturali dovrebbero 
favorire i processi dinamici in atto. Lo stadio climax di queste formazioni è infatti rappresentato, tra le altre cose, da una maggiore 
aliquota di farnia e carpino bianco. Si dovrà quindi perseguire la conversione all’alto fusto nei cedui maggiormente invecchiati, 
associata ad interventi di diradamento a carico del castagno, della quercia rossa e in misura minore anche della robinia. Andrebbe 
inoltre favorito, a fini ecologico-faunistici, il mantenimento di alcune piante morte in piedi o a terra (5-10/ha).  

Per quanto riguarda gli ostrieti, la gestione dovrebbe seguire le tecniche della silvicoltura naturalistica tendendo di regola all’alto 
fusto disetaneo, a struttura ben articolata e a composizione arborea mista (favorendo comunque, dove possibile, la farnia o il cerro).  

Dove le condizioni stazionali non lo consentono, ovvero dove il suolo non è in grado di sostenere un soprassuolo forestale pesante, è 
consigliabile il governo a ceduo, a salvaguardia da franamenti e successiva erosione.  

La gestione dovrebbe perseguire la salvaguardia dei microhabitat che ospitano le specie erbacee più significative e il mantenimento 
di un abbondante strato del sottobosco, favorendo la biodiversità vegetale: a tal fine la compagine boschiva dovrebbe essere 
mantenuta a densità modesta, pena la scomparsa di molti elementi caratterizzanti che soffrono l’eccessivo aduggiamento, 
conservando le radure. Andrebbe inoltre favorito il mantenimento di alberi vetusti.  

 

9260 FORESTE DI CASTANEA SATIVA 
Castanea sativa woods 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE 

Comprende castagneti da frutto e da taglio da secoli coltivati, diffusi e utilizzati dall’uomo, ma ora in gran parte abbandonati. Lo 
strato arboreo è ben sviluppato; gli strati arbustivi sono variabili, ma in generale ridotti; lo strato erbaceo è generalmente ben 
sviluppato. I castagneti alpini occupano perlopiù substrati silicatici alterabili; quelli appenninici, occupano perlopiù substrati arenacei 
o arenaceo-marnosi. 
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INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO 

Castagneti esalpici e mesalpici 

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vlieger in Vlieger 1937 

ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928 

all. Carpinion betuli Issler 1931 

ass. Arunco-Fraxinetum castanosum Ellemberg e Klotzli 1972 

ass. Cruciato glabrae-Quercetum castanosum Ellemberg e Klotzli1972 

ord. Quercetalia roboris Tüxen 1931 

all. Quercion robori-petraeae Br.-Bl. 1937 

ass. Phyteumati betonicifolii-Quercetum petraeae Ellenberg & Klötzli 1972 

Castagneti appenninici : 

cl. Querco-Fagetea Br.-Bl. et Vlieger in Vlieger 1937 

ord. Fagetalia sylvaticae Pawlowski in Pawlowski et al. 1928 

all. Erythronio dens-canis-Quercion petraeae Ubaldi (1988) 1990 

ass. Physospermo-Quercetum petraeae Oberd. Et Hofm. 1967 em. Ubaldi et al. 1987 

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE 

Castagneti esalpici e mesalpici: Castanea sativa, Fraxinus excelsior, Dryopteris affinis, Oxalis acetosella, Viola reichembachiana, 
Polygonatum multiflorum, Campanula trachelium, Prunus avium, Tilia cordata, Vinca minor, Aruncus dioicus, Anemone nemorosa, 
Luzula nivea, Pteridium aquilinum, Vaccinium myrtillus, Molinia arundinacea, Corylus avellana, Festuca heterophylla, Festuca 
tenuifolia, Phyteuma betonicifolium, Viola riviniana, Teucrium scorodonia. 

Castagneti appenninici: Castanea sativa, Quercus pubescens, Ostrya carpinifolia, Sorbus torminalis, Corylus avellana, Physospermum 
cornubiense, Genista germanica, Lathyrus montanus, Polygonatum odoratum, Erythronium dens-canis, Quercus petraea, Anemone 
nemorosa, Festuca heterophylla, Carex digitata, Populus tremula, Platanthera clorantha, Dactylorhiza maculata, Listera ovata, Luzula 
sylvatica, Anemone trifolia subsp. brevidentata, Iris graminea, Genista pilosa. 

TENDENZE DINAMICHE NATURALI 

Cenosi forestali che sul lungo termine, in assenza di interventi di manutenzione e di conservazione tendono a degradarsi e a essere 
sostituiti, almeno in parte, da altre specie legnose e erbacee. 

INDICAZIONI GESTIONALI 

La gestione delle formazioni a castagno, in quanto specie dalla forte valenza culturale e produttiva, può essere articolata lungo tre 
direzioni: 

� Recupero selve castanili, un tempo coltivate per la produzione della castagna e attualmente in stato di abbandono, 
eseguendo interventi colturali capaci di consentire la ripresa della produzione e alla stesso tempo l’incremento del valore 
paesaggistico delle formazioni, quali: potatura dei rami colpiti da cancro colorato, risagomatura delle chiome al fine di 
facilitare la raccolta, taglio dei rami non più produttivi. 

� Conversione all’alto fusto delle formazioni trattate a ceduo, salvaguardando e favorendo le specie mesofile quali: rovere, 
carpino bianco, acero montano. Particolare attenzione deve essere riservata alla lotta al Cancro del castagno e alle specie 
esotiche; per impedire l’ingresso della robinia e di altre esotiche bisogna evitare l’apertura di radure troppo vaste. 

� Mantenimento del governo a ceduo nelle aree in cui non appare perseguibile la conversione a ceduo per povertà del 
suolo, mancanza di interesse del proprietario, forte contaminazione da cancro colorato. 

Infine è necessario preservare l’habitat dal rischio incendio; infatti le statistiche indicano che tale evento nei castagneti è 
mediamente alto. 

 

92A0 FORESTE A GALLERIA DI SALIX ALBA E POPULUS ALBA  
Salix alba and Populus alba galleries 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

È una formazione forestale improntata dalla presenza di salici, in particolare salice bianco, e pioppi, soprattutto pioppo bianco; alle 
due specie si possono accompagnare in misura diversa come abbondanza: pioppo nero, pioppo grigio, ontano nero e olmo. Lo strato 
arbustivo è variamente sviluppato e diversificato; lo strato erbaceo è sovente rigoglioso e ricco di erbe palustri, spesso nitrofile.  

Forma cordoni forestali lungo le rive dei corsi d’acqua, in particolare lungo i rami secondari attivi durante le piene. Predilige i 
substrati sabbiosi mantenuti umidi da una falda freatica superficiale. I suoli sono giovanili, perché bloccati nella loro evoluzione dalle 
correnti di piena che asportano la parte superficiale.  

La collocazione fitogeografica del tipo è prevalentemente mediterranea, con penetrazioni anche nel sopramediterraneo; in questo 
caso, pur mantenendosi la fisionomia “a galleria”, la composizione floristica, soprattutto del sottobosco, perde di tipicità e spesso si 
caratterizza per la presenza di specie nitrofile banali o, più frequentemente, di specie esotiche.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  
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Trattandosi di habitat definiti perlopiù su base strutturale e sulla base delle specie dominanti nello strato arboreo, la collocazione 
fitosociologica risulta approssimativa. Essi infatti rappresentano aspetti impoveriti con limitata estensione laterale di cenosi più ampie 
riferibili ai seguenti syntaxa:  

Cl. Salicetea purpureae Moor 1958  

Ord. Salicetalia purpureae Moor 1958  

All. Salicion albae Soó 1930  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Salix alba, Salix cinerea, Populus alba, Populus nigra, Ulmus minor, Alnus glutinosa, Rubus caesius, Frangula alnus, Humulus 
lupulus, Leucojum aestivum, Viburnum opulus, Bryonia dioica, Carex elata, Urtica dioica, Iris pseudacorus, Phalaris arundinacea, 
Cornus sanguinea, Rubus ulmifolius, Carex pendula, Lysimachia vulgaris, Solanum dulcamara, Equisetum palustre, Phragmites 
australis.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

La foresta si insedia direttamente sui substrati degli alvei fluviali lasciati investiti con minor forza dalla corrente di piena ordinaria. 
Infatti, la colonizzazione avviene contemporaneamente da parte delle specie legnose, soprattutto salici e pioppi e da parte delle 
specie di sottobosco. Solo nel caso di una graduale attenuazione nel tempo dell’azione della corrente fluviale, la foresta si insedia su 
precedenti stadi erbacei di alte erbe.  

La foresta matura difficilmente si mantiene a lungo nel tempo, essendo destinata: ad essere demolita nel corso di piene eccezionali, 
se ancora soggetta all’azione della corrente fluviale, ad evolvere verso formazioni riferibili ai querco-ulmeti, se svincolata dall’azione 
fluviale.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Dati i caratteri dinamici propri della foresta, una gestione di mantenimento risulta difficoltosa e comunque porterebbe ad una 
situazione altamente artificiale, lontana dal modello naturale. 

La soluzione migliore sarebbe quella di riservare, per congrui tratti di fiume, spazi sufficienti perché la formazione si rinnovi 
naturalmente, riproponendosi con espressioni nuove e lasciando alla loro naturale evoluzione le foreste censite. 

Tutti gli interventi di carattere idraulico nell’alveo o sulle rive del fiume che alterano gli equilibri idrici, modificando l’assetto della 
corrente, possono avere ripercussioni importanti sulla foresta. 

Nel limite del possibile dovrebbero essere controllate le specie esotiche più invadenti. 

 

9410 FORESTE ACIDOFILE MONTANE E ALPINE DI PICEA (VACCINIO-PICEETEA)  
Acidophilous Picea forest of the montane to alpine levels (Vaccinio-Piceetea) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Foreste di conifere, spesso dominate in modo deciso da abete rosso o da larice, raramente da abete bianco. L’abete rosso, detto 
anche peccio, e il larice possono anche formare foreste miste.  

Le peccete montane sono fitte, praticamente monoplane, con scarso sottobosco a causa del forte ombreggiamento dell’albero 
dominate. Non è infrequente che tali foreste siano di sostituzione di boschi di latifoglie, perché l’uomo ha favorito, per motivi 
economici, la conifera.  

Le peccete subalpine presentano alberi colonnari, con ridotto sviluppo della ramificazione lungo il fusto; il sottobosco, soprattutto 
arbustivo di ericacee è ben presente, ed è favorito dal basso ombreggiamento degli alberi. Queste peccete sono naturali e 
spontanee.  

Le peccete sono in espansione si tutte le Alpi, perché stanno invadendo i prati e i pascoli in abbandono.  

In queste foreste, accanto alle conifere possono essere presenti sparsi alberi di latifoglie.  

Soprattutto nelle peccete montane sono sovente presenti nel sottobosco specie erbacee e legnose indicatrici della formazione 
forestale che è stata sostituita con la conifera.  

Le peccete si installano nelle stazioni ove il suolo e l’humus presentano condizioni di forte acidità, dovuta al tipo di substrato e alle 
condizioni climatiche fredde.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

cl. Vaccinio-Piceetea Br.-Bl. in Br.-Bl. et al., 1939  

ord. Piceetalia Pawl. in Pawl. et al., 1928  

all. Piceion abietis Pawl. in Pawl. et al., 1928  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Picea excelsa, Larix decidua, Abies alba, Acer pseudoplatanus, Sorbus aucuparia, Salix appendiculata, Veronica latifolia, 
Calamagrostis varia, Hieracium sylvaticum, Orthilia secunda, Vaccinium myrtillus, Vaccinium vitis-idaea, Lonicera nigra, Lycopodium 
annotinum, Luzula luzulina, Vaccinium myrtillus, Vaccinium vitis-idaea, Athyrium filix-foemina, Dryopteris filix-mas, Oxalis acetosella, 
Prenanthes purpurea, Saxifraga cuneifolia, Solidago virgaurea, Homogyne alpina, Listera cordata, Melampyrum sylvaticum, Rosa 
pendulina.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  
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Vegetazioni stabili, climaciche soprattutto alle quote più alte dell’orizzonte montano superiore e in quello subalpino. 

INDICAZIONI GESTIONALI  

Uno sfruttamento troppo intenso o l’incendio compromettono il mantenimento della foresta, con la regressione verso stadi erbacei e 
arbustivi, con conseguente erosione del suolo e instabilità dei versanti.  

Il rinnovo è sovente delicato, perché i giovani alberi nascono tra i mirtilli e legno morto; per cui le giovani piantine, specialmente se 
di latifoglie e di abete bianco vanno salvaguardate.  

Nella gestione forestale deve essere favorito lo sviluppo di un alto fusto disetaneo, a struttura ben articolata e non particolarmente 
fitta, con composizione arborea mista e mantenimento di radure al fine di favorire la biodiversità specifica. Deve essere vietato il 
taglio a raso su estese superfici.  

Localmente ed in ambiti circoscritti e costantemente monitorati, al fine di evitare lo sviluppo del bostrico, sono da mantenere gli 
alberi vetusti, per la riproduzione di specie protette. In particolare, quando sono presenti specie animali d’interesse comunitario, 
devono essere pianificati interventi selvicolturali tesi al miglioramento delle condizioni che le favoriscono. Parimenti, devono essere 
rigidamente salvaguardati i microhabitat che ospitano le specie erbacee più significative.  

Bisogna pianificare i flussi turistici e le attività di fruizione (sentieristica per trekking, mountain bike ecc.), sulla base delle 
caratteristiche di vulnerabilità degli habitat.  

 

9420 FORESTE ALPINE DI LARIX DECIDUA E/O PINUS CEMBRA   
Alpine Larix decidua and/or Pinus cembra forets 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Boschi costituiti da uno strato arboreo dominato da Larix decidua accompagnato da Pinus cembra e Pinus mugo nelle valli più 
continentali, uno strato arbustivo basso di ericacee con Empetrum hermaphroditum. Questa comunità diviene maggiormente 
discontinua verso il limite superiore del bosco fino a costituire la fascia degli alberi isolati.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Le comunità situate superiormente alle peccete subalpine sono inquadrate nell’associazione Larici-Cembretum Ellemberg (Vaccinio-
Piceetalia Br.-Bl. in Br.-Bl. et al. 1939), mentre i boschi di Larice con o senza Pino cembro situati a quote inferiori sono per la 
maggior parte da interpretare come forme antropogene.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Larix decidua, Pinus cembra, Pinus mugo, Rhododendron ferrugineum, Juniperus nana, Vaccinium myrtillus, V. vitis-idaea, Avenella 
flexuosa, Empetrum hermaphroditum.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

La dinamica di questa comunità è controllata dalle condizioni climatiche e si manifesta attualmente con lente espansioni nella fascia 
delle praterie alpine per il tendenziale miglioramento climatico. Ciò avviene anche sui pascoli secondari ottenuti in passato con la 
distruzione dei boschi superiori; in questo caso li Larico-Cembreto riconquista spazi ancora compresi nella sua potenzialità.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Non sono necessari interventi. Dove risultassero necessari ripristini parziali del bosco è opportuno lasciare svolgere i processi 
dinamici naturali.  

 

9430 BOSCHI MONTANO-SUBALPINI DI PINUS UNCINATA (* SU SUBSTRATI GESSOSO O CALCAREI)  
Subalpine and montane Pinus uncinata forests (*if on gypsum or limestone) 

STRUTTURA ED ECOLOGIA DELLA VEGETAZIONE  

Boschi aperti di Pinus uncinata eretto con uno strato arbustivo molto sviluppato in stazioni bene esposte e nel piano montano con 
Pinus sylvestris.  

INQUADRAMENTO FITOSOCIOLOGICO  

Queste tipologie sono inquadrate nella classe Erico-Pinetea Horvat 1959.  

SPECIE VEGETALI CARATTERISTICHE  

Larix decidua, Pinus uncinata (eretto), Pinus sylvestris, Pinus mugo, Juniperus nana, Arctostaphylos uva-ursi, Polygala 
chamaebuxus, Vaccinium vitis-idaea, Erica carnea, Carex humilis, Carex alba,Viola pinnata, Epipactis atropurpurea, Gymnadenia 
odoratissima, Goodyera repens.  

TENDENZE DINAMICHE NATURALI  

Comunità stabile con valore di climax edafico.  

INDICAZIONI GESTIONALI  

Non sono necessari interventi. Dove risultassero necessari ripristini parziali del bosco è opportuno lasciare svolgere i processi 
dinamici naturali.  


