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Premessa 

 

Il presente documento ha la finalità di definire il quadro di riferimento per la Valutazione 

Ambientale Strategica del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile (PUMS) del Comune di Pavia. 

 

La Valutazione Ambientale Strategica (VAS) costituisce, ai sensi delle vigenti disposizioni 

normative, parte integrante del procedimento di formazione ed attuazione del Piano Urbano della 

Mobilità Sostenibile. 

 

La Valutazione Ambientale Strategica è un processo introdotto dalla Direttiva Europea 2001/42/CE 

relativa alla valutazione degli effetti di determinati piani e programmi sull’ambiente, quindi non 

riguarda le opere, come la Valutazione d’Impatto Ambientale (VIA), e assume per questo 

caratteristiche più generali, da qui la denominazione di Valutazione Ambientale Strategica (VAS). 

La VAS è definibile come: “un processo sistematico inteso a valutare le conseguenze sul piano 

ambientale delle azioni proposte - politiche, piani o iniziative nell'ambito di programmi - ai fini di 

garantire che tali conseguenze siano incluse a tutti gli effetti e affrontate in modo adeguato fin dalle 

prime fasi del processo decisionale, sullo stesso piano delle considerazioni di ordine economico e 

sociale”. 

La VAS, nata concettualmente alla fine degli anni ’80, è un processo sistematico di valutazione 

delle conseguenze ambientali di proposte pianificatorie, finalizzato ad assicurare la loro completa 

inclusione a partire dalle prime fasi del processo decisionale.  

La VAS “permea” il piano e ne diventa elemento costruttivo, valutativo, gestionale e di 

monitoraggio.  

 

I principali riferimenti legislativi in materia di VAS sono la Direttiva 2001/42/CE del 27 giugno 2001 

concernente la valutazione degli effetti di determinati piani e programmi sull’ambiente e il D.Lgs. n. 

152 del 03.04.2006 (oggi modificato e integrato dal D.Lgs. n. 4/2008). 

A livello regionale, invece, si riscontra la vigenza di differenti atti deliberativi, volti a regolare il 

processo di VAS:  

- la DGR VII/1563 del 22 dicembre 2005 – Allegato A – (recante “Indirizzi generali per la 

valutazione ambientale di piani e programmi”);  

- la DCR VIII/351 del 13 marzo 2007 (“Indirizzi generali per la valutazione di Piani e 

Programmi – art. 4, comma 1, LR 12/2005”); 

- la DGR VIII/6420 del 27 dicembre 2007 (“recante: Valutazione Ambientale Strategica di 

Piani e Programmi – Ulteriori adempimenti di disciplina in attuazione dell’art. 4 della LR 11 marzo 

2005, n. 12, ‘Legge per il governo del territorio’ e degli ‘Indirizzi generali per la valutazione 
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ambientale dei Piani e Programmi’, approvati con deliberazione del Consiglio Regionale 13 marzo 

2007, atti n. VIII/0351”); 

- la DGR VIII/10971 del 30 dicembre 2009 (“Determinazione della procedura di valutazione 

ambientale di piani e programmi – VAS – Recepimento delle disposizioni di cui al D.Lgs. 16 

gennaio 2008, n. 4 modifica, integrazione e inclusione di nuovi modelli”); 

- la DGR IX/761 del 10 novembre 2010 “Determinazione della procedura di Valutazione 

ambientale di piani e programmi – VAS (art. 4, l.r. n. 12/2005; DCR n. 351/2007) – Recepimento 

delle disposizioni di cui al D.Lgs.29 giugno 2010, n. 128, con modifica ed integrazione delle DDGR 

27 dicembre 2008, n. 8/6420 e 30 dicembre 2009, n. 8/10971. 

 

Il Comune di Pavia ha avviato la stesura del PUMSe relativa VAS con la Deliberazione della 

Giunta comunale n. 215 del 11/12/2014. 

L’Amministrazione, convinta dell’importanza di una visione strategica che abbracci tutti i diversi 

aspetti che concorrono al corretto sviluppo della città, ha avviato la procedura di redazione del 

Piano Strategico Comunale (DGC n. 21 del 11/2/2016), basato sull’assunto che la città è un 

sistema complesso. Tale approccio integrato può e deve dare delle risposte in termini di vivibilità, 

identità urbana, funzionalità e accessibilità. 

Con DGC n. 75 del 14/4/2016, la Giunta comunale ha approvato le linee di indirizzo per la 

redazione del PUMS, linee di indirizzo che richiamano l'attenzione che si vuole porre alla qualità 

ambientale della città, all'ottimizzazione dell'efficienza e dell'efficacia degli spostamenti sistematici 

(casa scuola e casa lavoro) come premessa e tassello nella strategia complessiva di rigenerazione 

urbana che passa necessariamente attraverso un nuovo modo di vivere e muoversi in città.  

Infine con DGC n. 241 del 01/12/2016 la Giunta comunale ha approvato la “Proposta preliminare di 

Piano Urbano della Mobilità Sostenibile ed indirizzi in merito a scenari ed obiettivi proposti”. 

Date queste premesse il presente documento è stato articolato nel seguente modo: 

- nel primo capitolo si riportano i diversi scenari che sono stati elaborati (scenario di minima, 

scenario di massima, scenario oltre e scenario prescelto); 

- il secondo capitolo è dedicato ad un sintetico inquadramento normativo del temadella 

mobilità sostenibile e all’analisi di coerenza verticale ed orizzontale; 

- il terzo capitolo riporta l’inquadramento ambientale già proposto in sede di documento 

preliminare di scoping; 

- il quarto capitolo è il cuore del rapporto ambientale in quanto propone una valutazione 

quali-quantitativa delle azioni che compongono il PUMS e confronta i diversi scenari con 

l’obiettivo di individuare lo scenario maggiormente sostenibile dal punto di vista ambientale 

e territoriale; 

- il quinto capitolo da conto dell’integrazione tra VAS e Piano e soprattutto delle risultanze 

dello studio di incidenza a cui è stato sottoposto il PUMS in quanto potenzialmente 
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interferente con sito ad elevata naturalità (Siti della Rete natura 2000 e/o elementi primari 

della Rete Ecologica regionale, provinciale e comunale – in via di approvazione); 

- il sesto capitolo è dedicato all’individuazione delle principali difficoltà incontrate nella 

raccolta delle informazioni necessarie alla valutazione e costituisce una delle premesse per 

la definizione del piano di monitoraggio; 

- nel settimo capitolo sono schematicamente riportate le azioni di informazione, 

consultazione, concertazione e partecipazione che si sono succedute nei mesi di 

preparazione ed elaborazione del PUMS e della sua VAS; 

- nell’ultimo capitolo si presenta, infine una proposta piano di monitoraggio del PUMS e della 

sua VAS. 
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Capitolo 1 – Obiettivi e scenari del Piano Urbano d ella Mobilità Sostenibile 

 

Pavia è una città a misura d'uomo di grande bellezza, con una popolazione di circa 70.000 abitanti. 

La sua dimensione, il suo centro storico, il patrimonio storico-artistico, i quartieri con le loro 

tradizioni, il Ticino e la natura la rendono un luogo che ha potenzialità straordinarie. A ciò si unisce 

la lunga storia di due eccellenze come Policlinico e Università, che pure vanno chiamate a sempre 

nuove sfide per mantenere tale primato e aprirsi al nuovo. L’Amministrazione comunale vuole 

impegnarsi nel raggiungere gli obiettivi che caratterizzano la qualità della vita, in cui praticare 

un'economia basata sulla conoscenza e sull'innovazione ma anche sull'identità, la storia, la 

creatività; un'economia in grado di coniugare coesione sociale e competitività e di trarre forza dalla 

comunità e dal territorio, ma di cui sono elementi essenziali lo sviluppo e la mobilità sostenibile il 

miglioramento della qualità ambientale. 

 

PUMS: obiettivi strategici e ambiti di intervento 

Le scelte strategiche per la città, necessarie al fine di garantire uno sviluppo sostenibile della Città 

di Pavia, sono suddivise in 5 strategie/categorie preferenziali: 

1. UNA CITTÁ PIÚ PULITA – SISTEMA AMBIENTALE 

2. UNA CITTÁ BELLA – SISTEMA TERRITORIALE 

3. UNA CITTÁ PIÚ ACCESSIBILE – SISTEMA MOBILITA’ E TRASPORTI 

4. UNA CITTÁ PIÚ ATTRATTIVA – SISTEMA INNOVAZIONE E COMPETITIVITÁ 

5. UNA CITTÁ PER TUTTI – SISTEMA SOCIALE 

 

Gli obiettivi del PUMS di Pavia ���������	
������	����
��� :  

- ���������� �� 	�
�������� ��������������� ��� ��������� �� ���� ����� �� ��� ������� ������ ��� ����	���� ���� -

���	�	� �� ���� -���	���� �� ������� ������ ��� �����	� �� ���	� ����	�� �� ������	� ��� ����	�	� ��� �����	�

������	� ����� ��	� �� �����	� ��

���	� �	��������	�� � ���������	� ��	� �����	� ��

���	� ���� ����

��	�������
��������	
�������������� ;  

- ������������	�
����������������������������������� ���	������	��������	�����������	����������	�

�����	� ��
��	� �������	��������
����� ��������	� 	� ��

���	�� ��������	�����	� ������������
����� ��� ���

spazi pubblici ai pedoni, l'integrazione e completamento dei percorsi ciclabili;  

- Migliorare la qualità dell'aria e dell'ambiente urb ano�� ����������	� �	������� ��� ���	��� ����

���������	�����	��������	
������	����
���������� ��
��������	����	���������� ������������	����

�	
����� ���� � nquinante, individuando le misure per l’abbattimento dei livelli di inquinamento 

atmosferico ed acustico nel rispetto degli accordi internazionali e delle normative comunitarie e 

nazionali in materia di emissioni inquinanti;  

- Individuare le misure per la �������������������	������
�����������	�����	������ � ;  
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- Aumentare i livelli di sicurezza del trasporto e de lla circolazione stradale , con adeguamenti 

della rete stradale complessiva, di quartiere, locale e extraurbana, tenendo conto delle diverse 

necessit������������������	����������������������	�� ;  

- ����	������� ������ ������������ ���������	������ ����� ���� �� ������� ��� 	�������� ��� ����������

collettive , di vario genere, dal TPL al car-pooling, car-sharing, bike-sharing, ecc.;  

- Aumentare l'efficacia del trasporto pubblico �� ��������	� ��� ��������
��	� ������ �	������ ���

����	�	� ��� �	�����	� �� ������������� ��� �	�	� ��� ���������� ��� �	�����	���� ���	����� �������	������ �

�����	����	����������
�����������������������	���� �
��� ;  

- �������������	��������������� erso tecnologie innovative ; 

- ����������������	���������������������������������� 	��������������������������������� ;  

- Ridurre i fenomeni di congestione nelle aree urbane  ������������������������������������

traffico, mediante l’individuazione di solu��	��� �������� ���� ������� ��� 	����������	��� ����� �

���
���� , dei trasporti e delle infrastrutture in grado di favorire un miglior assetto del territorio e dei 

sistemi urbani;  

- Migliorare la logistica e la distribuzione delle me rci in ambito urbano ; 

- Definire il sistema di governo del PUMS �� �����������	� ��� �	��������	��� ���� ���	������ ��

�����
��������������	���������������� ���������� �����������������������������	
������	����
�� � , 

soprattutto qualora impattino fortemente su abitudini e bisogni individuali.  
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Obiettivo strategico  Obiettivo specifico  Ambito di intervento  Azioni  

Migliorare i collegamenti 
infrastrutturali 

Migliorare i collegamenti 
ferroviari Il ritorno del tram a Pavia 

Attuale servizio ferroviario con aggiunta di 
nuove fermate 

Servizio tranviario 

Migliorare i collegamenti 
viabilistici 

Una città accogliente e accessibile: 
il paradigma della cittadella 

sanitaria 

Nuova accessibilità all’area ospedaliera del 
policlinico S. Matteo, alle Fondazioni 

Mondino e Maugeri 

Nuove infrastrutturazioni e 
interventi da ultimo miglio 

Nuova viabilità e interventi di ricucitura della 
maglia viaria esistente 

Interventi di miglioramento sui nodi 

Stazione ferroviaria cerniera 
urbana della mobilità 

Area prospiciente il fabbricato viaggiatori 
riservata alla pedonalità, ciclabilità e 

pubblico trasporto con apertura di un nuovo 
varco che da via Trieste si immette a senso 

unico direttamente nell’area laterale del 
fabbricato viaggiatori 

Migliorare i collegamenti 
viabilistici (riduzione impiego 

dell’auto) 
Nuovo riparto modale Nuovo riparto modale 

Migliorare i collegamenti 
ciclabili Biciplan 

Proposte alternative per il centro storico 
Completamento itinerari del Biciplan 

Migliorare le aree di sosta Nuove politiche della sosta 

Potenziamento parcheggi esistenti 
Nuovi parcheggi 

Regolamentazione della sosta 
Interventi di delocalizzazione della sosta 

Migliorare la sicurezza in 
strada 

Migliorare la sicurezza e le 
modalità di spostamento casa 
scuola (in particolare limitare il 

traffico intorno alle scuole e 
promuovere le zone 30 in 

prossimità di esse) 

Pavia amica delle zone 30 

Istituzione zone 30 in prossimità di istituti 
scolastici 

Istituzione zone 30 per il completamento 
degli itinerari ciclabili del Biciplan 

Incrementare l’utilizzo della 
mobilità alternativa all’auto per 
gli spostamenti casa – scuola 

Azioni di mobilità sostenibile rivolte 
alle utenze vulnerabili: il Pedibus Attivazione di linee Pedibus 
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Obiettivo strategico  Obiettivo specifico  Ambito di intervento  Azioni  
Interventi di 

riqualificazione urbana per 
la riduzione / moderazione 

del traffico 

Incrementare e incentivare la 
pedonalizzazione e le zone a 
traffico limitato e moderato 

Nuove aree pedonali e 
ampliamento zone a traffico limitato 

Istituzione nuove aree pedonali 

Ampliamento zone a traffico limitato 

Incentivare la mobilità 
alternativa al mezzo 

privato 

Incrementare l’utilizzo della 
mobilità alternativa all’uso del 

mezzo privato 

Le politichedi sharing: car sharing e 
bike sharing 

Azioni di assestamento sull’utilizzo del 
carsharing 

Azioni di assestamento sull’utilizzo del bike 
sharing 

Implementazione dell’attuale servizio di 
carsharing elettrico 

Auto elettriche Posa di colonnine di ricarica elettrica 

Migliorare l’accessibilità 
all’area di Pavia 

Incentivare la collocazione di 
nodi di scambio in quadranti 

strategici 

Trasporto pubblico e piano della 
mobilità sostenibile 

Nodi di interscambio gomma – gomma e 
gomma - ferro 

Migliorare la qualità 
ambientale Ridurre le emissioni Qualità ambientale Combinazione interventi PUMS 

Migliorare l’uso della 
ferrovia per le relazioni di 

Pavia con le altre città 

Migliorare l’accessibilità dei 
pavesi alla ferrovia 

Trasporto pubblico e piano della 
mobilità sostenibile 

Incremento corse TPL ore di punta 
nuove corsie preferenziali per TPL 

Realizzare un sistema 
fortemente integrato ferro – 

gomma 

Incremento coincidenze orari treno con TPL 
urbano 

Incrementare l’uso del ferro 
nelle relazioni con le aree 
limitrofe per allargamento 

dell’area urbana in termini di 
accessibilità 

Incremento corse con aree limitrofe 
Incremento informazioni generali e in loco 

Incrementare la dotazione di 
modalità sharing per la 

percorrenza dell’ultimo miglio 
dalla ferrovia 

Incremento postazioni sharing 
Incremento agevolazioni per sharing 



Per poter elaborare una strategia di intervento

seguito si propongono alcuni dati e spunti di riflessione sui seguenti aspetti:

- volume di traffico; 

- domanda e offerta di sosta; 

- uso della bicicletta. 

 

Quante auto circolano a Pavia? Volume di traffico

Secondo dati ARPA riferiti al 2014

52.743 autoveicoli , di questi solo poco più del 50% di classe almeno Euro 4.

 

Figura 1.

 

Lo studio di traffico elaborato a supporto del PGT

base dei dati raccolti dall’Ufficio Traffico del Comune (monitoraggio tramite spire nell’ora di punta 

08:00 – 09:00 riferito ai mesi invernali del 2010) e un’analisi dell’evoluzione storica dei fenomeni 

dal 1998 al 2010

10,5%. 

 

Sono state condotte da Sintagmainterviste sull’origine e destinazione

850 utenti. 

Metà del campione (50,2%) ha origine da Comuni es

totale degli spostamenti esterni al Comune di Pavia) sono San Martino Siccomario (8%), 

TravacòSiccomario (6,3%), Cura Carpignano (5,9%) e Cava Manara (5,6%).

Quasi il 70% degli intervistati effettua lo spos

                                                
1 La rilevazione e l’elaborazione dati, qui sinteticamente riportata, 

Euro 4
31%
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alcuni dati e spunti di riflessione sui seguenti aspetti: 
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Figura 1. 1 – Parco circolante a Pavia (2014) 
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TravacòSiccomario (6,3%), Cura Carpignano (5,9%) e Cava Manara (5,6%). 
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ricostruisce i flussi di traffico esistenti sulla 

base dei dati raccolti dall’Ufficio Traffico del Comune (monitoraggio tramite spire nell’ora di punta 
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degli spostamentisu circa 

terni: le provenienze più indicate (calcolate sul 

totale degli spostamenti esterni al Comune di Pavia) sono San Martino Siccomario (8%), 

lavoro in auto propria ed effettua uno 

è stata condotta da Sintagma S.r.l.. 



spostamento concatenato (accompagna i figli a scuola, passa a fare la spesa, va in palestra, ecc.). 

Parte non trascurabile, l’11%, utilizza la bicicletta.

L’opinione sulle zone pedonali è positiva per q

estendere la Zona a Traffico Limitato è vista positivamente dal 

L’utenza che utilizza l’auto, attraibile dal trasporto pubblico è pari al 55%: in particolare l’8% del 

campione dichiara di poter utilizzare il TPL senza condizioni, il restante 46% invece lo utilizzerebbe 

se gli orari dei mezzi coincidessero con quelli del lavoro (22%), se ci fosse un contributo per 

l’acquisto dell’abbonamento (12%), ecc.

 

centroidi (106 interni al comune di Pavia, 97 esterni). 

 

Figura 

 

–

Tra i vari dati, l’ISTAT fornisce un’indicazione circa il mezzo utilizzato per gli spostamenti, 

distinguendo tra mezzi pubblici (treno, tram, metropolitana, autobus urbano, extraurbano o 

spostamento concatenato (accompagna i figli a scuola, passa a fare la spesa, va in palestra, ecc.). 

Parte non trascurabile, l’11%, utilizza la bicicletta. 

L’opinione sulle zone pedonali è positiva per quasi il 60% del campione; anche la possibilità di 

estendere la Zona a Traffico Limitato è vista positivamente dal 47%. 

L’utenza che utilizza l’auto, attraibile dal trasporto pubblico è pari al 55%: in particolare l’8% del 

utilizzare il TPL senza condizioni, il restante 46% invece lo utilizzerebbe 

se gli orari dei mezzi coincidessero con quelli del lavoro (22%), se ci fosse un contributo per 

l’acquisto dell’abbonamento (12%), ecc. 

sto da 3.299 archi monodirezionali e 1.349 nodi di cui 203 

centroidi (106 interni al comune di Pavia, 97 esterni).  

Figura 1.2 - Grafo viario della città di Pavia 

all’interno del Comune di Pavia. 

Tra i vari dati, l’ISTAT fornisce un’indicazione circa il mezzo utilizzato per gli spostamenti, 

distinguendo tra mezzi pubblici (treno, tram, metropolitana, autobus urbano, extraurbano o 

 

spostamento concatenato (accompagna i figli a scuola, passa a fare la spesa, va in palestra, ecc.). 

uasi il 60% del campione; anche la possibilità di 

L’utenza che utilizza l’auto, attraibile dal trasporto pubblico è pari al 55%: in particolare l’8% del 

utilizzare il TPL senza condizioni, il restante 46% invece lo utilizzerebbe 

se gli orari dei mezzi coincidessero con quelli del lavoro (22%), se ci fosse un contributo per 

1.349 nodi di cui 203 

 

all’interno del Comune di Pavia.  

Tra i vari dati, l’ISTAT fornisce un’indicazione circa il mezzo utilizzato per gli spostamenti, 

distinguendo tra mezzi pubblici (treno, tram, metropolitana, autobus urbano, extraurbano o 



aziendale/scolastico), mezzi privati (auto privata come conducente, come passeggero o 

motocicletta) e mezzi non motorizzati (bicicletta, a piedi o altro). 

L’analisi effettuata in termini di riparto modale degli spostamenti da/per il Comune di Pavia 

evidenzia un rapporto 86,86% – 

motorizzati.  

Tra chi si sposta con mezzi motorizzati, il 32% sceglie i mezzi pubblici (in maggioranza gli autobus) 

ed il 68% i mezzi privati (principalmente l’automobile). 

La bicicletta assorbe una quota non fondamentale attestandosi intorno al 5%. 

 

Figura 1.3 – Riparto modale ISTAT 2011 

 

Per poter meglio quantificare il flusso di auto che percorre giornalmente la rete stradale del 

Comune di Pavia sono stati, inoltre,

e 1 monodirezionale) e 5 localizzate nella tangenziale est e nella tange

 

espressi in veicoli equivalenti, sulla rete nel gi

punta risulta quella tra le 7:30 e le 8:30. 

 

confrontando, per un giorno feriale medio, i flussi rileva

le 8:30, con quelli rilevati nell’arco dell’intera giornata. 

Per la , il coefficiente di espansione della mattina, pari a 

rapporto tra la somma dei flussi veicolari gio

di punta delle stesse sezioni.  

 

                                                
2 La rilevazione è stata condotta da Sintagma su tre turni di sette giorni ciascuno per 24 ore continuative nel 
periodo dal 27/1 al 2/2; dal 4/2 al 10/2 e dal 12/2 al 18/2 utilizzando apparecchiature laser che consentono di 
rilevare i volumi di traffico complessivi per le singole tipologie di veicoli in transito.

aziendale/scolastico), mezzi privati (auto privata come conducente, come passeggero o 

motocicletta) e mezzi non motorizzati (bicicletta, a piedi o altro).  

L’analisi effettuata in termini di riparto modale degli spostamenti da/per il Comune di Pavia 

 13,14% tra spostamenti motorizzati e gli spostamenti non 

Tra chi si sposta con mezzi motorizzati, il 32% sceglie i mezzi pubblici (in maggioranza gli autobus) 

ed il 68% i mezzi privati (principalmente l’automobile).  

La bicicletta assorbe una quota non fondamentale attestandosi intorno al 5%.  

Riparto modale ISTAT 2011 – Comune di Pavia 

quantificare il flusso di auto che percorre giornalmente la rete stradale del 

, inoltre, effettuati conteggi classificati di traffico veicolare

, 13 sezioni interne 

5 localizzate nella tangenziale est e nella tangenziale nord2

espressi in veicoli equivalenti, sulla rete nel giorno feriale medio: per Pavia, nella mattina, l’ora di 

punta risulta quella tra le 7:30 e le 8:30.  

confrontando, per un giorno feriale medio, i flussi rilevati nell’ora di punta della mattina tra le 7:30 e 

le 8:30, con quelli rilevati nell’arco dell’intera giornata.  

, il coefficiente di espansione della mattina, pari a 13,09

rapporto tra la somma dei flussi veicolari giornalieri in tutte le sezioni e la somma del dato dell’ora 

La rilevazione è stata condotta da Sintagma su tre turni di sette giorni ciascuno per 24 ore continuative nel 
periodo dal 27/1 al 2/2; dal 4/2 al 10/2 e dal 12/2 al 18/2 utilizzando apparecchiature laser che consentono di 

plessivi per le singole tipologie di veicoli in transito. 

 

aziendale/scolastico), mezzi privati (auto privata come conducente, come passeggero o 

L’analisi effettuata in termini di riparto modale degli spostamenti da/per il Comune di Pavia 

13,14% tra spostamenti motorizzati e gli spostamenti non 

Tra chi si sposta con mezzi motorizzati, il 32% sceglie i mezzi pubblici (in maggioranza gli autobus) 

 

quantificare il flusso di auto che percorre giornalmente la rete stradale del 

conteggi classificati di traffico veicolare  in 

13 sezioni interne (12 bidirezionali 
2.  

, 

nella mattina, l’ora di 

ti nell’ora di punta della mattina tra le 7:30 e 

13,09

rnalieri in tutte le sezioni e la somma del dato dell’ora 

La rilevazione è stata condotta da Sintagma su tre turni di sette giorni ciascuno per 24 ore continuative nel 
periodo dal 27/1 al 2/2; dal 4/2 al 10/2 e dal 12/2 al 18/2 utilizzando apparecchiature laser che consentono di 



Il processo di calibrazione ha restituito una 

Pavia e 24.218 veic.eq./h nel Comune tra le 7:30 e le 8:30

Gli spostamenti dell’ora di punta della mattina (7:30

diverse componenti : quelli interni al Comune, quelli con origine esterna e destinazione interna, 

quelli con origine interna e destinazione esterna e quelli di att

destinazione esterna.  

·  Interno – Interno, 8.184 spostamenti ora pari a quasi il 33,8% del totale; 

·  Esterno – Interno, 10.301 veicoli equivalenti

·  Interno – Esterno, 2.724 spostamenti ora di punta pari ad una percentuale del 11,2%; 

·  Esterno – Esterno (traffico di attraversamento), 3.009 veicoli ora di punta e con una 

incidenza del 12,4%.  

 
Figura 1. 4 

 

veicoli equivalenti , considerando, come detto,

all’intera giornata pari a 13,09.  

Nel dettaglio, emerge che: 

·  gli spostamenti di distanza inferiore a 2 

sulla rete urbana del Comune di Pavia); 

·  gli spostamenti di distanza inferiore a 3 

sulla rete urbana del Comune di 

·  gli spostamenti di distanza inferiore a 4 km sono 4.591 (19,0% sul totale degli spostamenti 

sulla rete urbana del Comune di Pavia). 

origine e destinazione interne al Comune: 

·  il 22,97% effettua tragitti minori di

·  il 40,52 % effettua tragitti minori 

·  il 56,10% effettua tragitti minori 

Il processo di calibrazione ha restituito una matrice di 40.894 veic.eq./h nell'intera Provincia di 

Pavia e 24.218 veic.eq./h nel Comune tra le 7:30 e le 8:30.  

spostamenti dell’ora di punta della mattina (7:30- 8:30) possono essere ripartiti tra 

: quelli interni al Comune, quelli con origine esterna e destinazione interna, 

quelli con origine interna e destinazione esterna e quelli di attraversamento, con origine e 

:  

Interno, 8.184 spostamenti ora pari a quasi il 33,8% del totale;  

Interno, 10.301 veicoli equivalenti-ora, incidenza percentuale 42,5%; 

Esterno, 2.724 spostamenti ora di punta pari ad una percentuale del 11,2%; 

Esterno (traffico di attraversamento), 3.009 veicoli ora di punta e con una 

4 – Distribuzione del traffico veicolare 

traffico giornaliero 

, come detto, un coefficiente di espansione dall’ora di punta 

gli spostamenti di distanza inferiore a 2 km sono 1.880 (7,8% sul totale degli spostamenti 

sulla rete urbana del Comune di Pavia);  

gli spostamenti di distanza inferiore a 3 km sono 3.316 (13,7% sul totale degli spostamenti 

sulla rete urbana del Comune di Pavia);  

gli spostamenti di distanza inferiore a 4 km sono 4.591 (19,0% sul totale degli spostamenti 

sulla rete urbana del Comune di Pavia).  

(8.836 veic.eq./h), quella con 

inazione interne al Comune:  

2,97% effettua tragitti minori di 2 km;  

il 40,52 % effettua tragitti minori di 3 km;  

il 56,10% effettua tragitti minori di 4 km.  

 

matrice di 40.894 veic.eq./h nell'intera Provincia di 

8:30) possono essere ripartiti tra quattro 

: quelli interni al Comune, quelli con origine esterna e destinazione interna, 

raversamento, con origine e 

ora, incidenza percentuale 42,5%;  

Esterno, 2.724 spostamenti ora di punta pari ad una percentuale del 11,2%;  

Esterno (traffico di attraversamento), 3.009 veicoli ora di punta e con una 

 

traffico giornaliero di circa 316.955 

un coefficiente di espansione dall’ora di punta 

m sono 1.880 (7,8% sul totale degli spostamenti 

m sono 3.316 (13,7% sul totale degli spostamenti 

gli spostamenti di distanza inferiore a 4 km sono 4.591 (19,0% sul totale degli spostamenti 

(8.836 veic.eq./h), quella con 



Quindi, i l 56% degli spostamenti del tipo Interno 

valore complessivo pari a 4.591 spostamenti/ora). 

 

Figura 

 
Tra le principali relazioni, in termini di moviment azione oraria, per spostamenti Interno 

Interno al Comune, si mette in evidenza l’elevato n umero di spostamenti dest

Corso Garibaldi/via Darsena:  

·  dalla Borgo Ticino, circa 104 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

mattina;  

·  dall’area del Duomo, circa 102 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

mattina;  

·  da via Scarpa/via Porta Damiani, circa 102 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di 

punta della mattina;  

·  da Corso Garibaldi, circa 106 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

mattina;  

Elevato anche il numer o di spostamenti dall’

Repubblica (115 spostamenti).  

 
Incrociando il grafo e la rete viaria con la zonizzazione e c

possibile assegnare la domanda alla rete e ricostruire lo 

l 56% degli spostamenti del tipo Interno – Interno sono minori di 4 

ore complessivo pari a 4.591 spostamenti/ora).  

Figura 1.5 – Linee di desiderio 

Tra le principali relazioni, in termini di moviment azione oraria, per spostamenti Interno 

Interno al Comune, si mette in evidenza l’elevato n umero di spostamenti dest

dalla Borgo Ticino, circa 104 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

area del Duomo, circa 102 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

/via Porta Damiani, circa 102 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di 

Corso Garibaldi, circa 106 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

o di spostamenti dall’ area del Castell o Visconteo alla zona di 

Incrociando il grafo e la rete viaria con la zonizzazione e con le matrici degli spostamenti

possibile assegnare la domanda alla rete e ricostruire lo stato attuale del sistema della m

 

Interno sono minori di 4 km (per un 

 

Tra le principali relazioni, in termini di moviment azione oraria, per spostamenti Interno - 

Interno al Comune, si mette in evidenza l’elevato n umero di spostamenti dest inati alla zona 

dalla Borgo Ticino, circa 104 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

area del Duomo, circa 102 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

/via Porta Damiani, circa 102 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di 

Corso Garibaldi, circa 106 spostamenti assegnati dal modello nell’ora di punta della 

o Visconteo alla zona di viale 

on le matrici degli spostamenti

stato attuale del sistema della m
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pavese ���������	�����	����	������������	�������	��	�� �
���������������������������������������������

��������������������	�������	�	��������������� ����	���	����������	
�������������������������� ��

�	����������	
���� ): 

� in verde ����	�	�����������������������������������	���� �	����	���	
���������	�����	�� ,  

� in giallo gli archi che richiedono un livello di attenzione, 

� �����	��	�������
�����������������	������	������ �	����������� .  

 
Figura 1.6 – Rete attuale – flussi/capacità 

 
 

Le aste critiche della rete (in rosso nella figura precedente) sono:  

·  la tangenziale Nord ed Est;  

·  l’asse viale Cremona – viale dei Partigiani – lungo Ticino Sforza in ingresso;  

·  l’area nelle vicinanze del Castello Visconteo (viale Gorizia, viale Torquato Tasso,via della 

Torretta, via Folperti, viale Repubblica e viale Campari, corso Cairoli, piazza Castello);  

·  l’area del polo ospedaliero, nei pressi delle uscite della A54 tangenziale Ovest;  

·  � ��������
	��	�!����	�����������	��������� ;  

·  ������
����������������	����������	������������ ��������	����������� .  

 

  



Offerta e domanda di sosta 

A supporto dell’elaborazione del PUMS, Sintagma ha condotto un ril

sosta su un’apposita zonizzazione (articolata in 6 zone significative di sosta). L’indagine ha 

comportato il conteggio degli stalli articolati in:

� Parcheggi a pagamento; 

� Parcheggi particolari (Parcheggi per disabili e Parcheggi carico/scarico Ri

categorie in base alla zona di sosta

� Parcheggi gratuiti:  

� Liberi

indeterminato, regolamentati dall’apposito segnale e/o da strisce bianche orizzontali. 

Nella categoria dei parcheggi liberi, sono anche compresi tutte quelle aree all’interno 

del centro urbano, non fornite di segnaletica orizzontale o verticale

consentono la libera sosta del veicolo senza comport

� Disco orario: per la sosta a tempo determinato.

 
Figura 

 

aree di sosta superficiali (a pagamento e gratuite). 

I parcheggi superficiali a pagamento

·  il parcheggio Ticinello, con 300 posti auto; 

·  il parcheggio Area Cattaneo (Viale Nazario Sauro), con 294 posti auto; 

·  il parcheggio Oberdan, con 141 posti auto e 2 stalli per i disabili

A supporto dell’elaborazione del PUMS, Sintagma ha condotto un rilievo dell’offerta e 

sosta su un’apposita zonizzazione (articolata in 6 zone significative di sosta). L’indagine ha 

comportato il conteggio degli stalli articolati in: 

Parcheggi per disabili e Parcheggi carico/scarico Riservati a diverse 

categorie in base alla zona di sosta); 

indeterminato, regolamentati dall’apposito segnale e/o da strisce bianche orizzontali. 

tegoria dei parcheggi liberi, sono anche compresi tutte quelle aree all’interno 

, non fornite di segnaletica orizzontale o verticale

consentono la libera sosta del veicolo senza comportare intralcio alla circolazione;

per la sosta a tempo determinato. 

Figura 1.7 – Area di indagine sulla sosta 

6.277 posti auto, a cui si aggiunge l’offerta delle grandi 

aree di sosta superficiali (a pagamento e gratuite).  

superficiali a pagamento ,non conteggiati nelle 6 zone di sosta, sono: 

l parcheggio Ticinello, con 300 posti auto;  

l parcheggio Area Cattaneo (Viale Nazario Sauro), con 294 posti auto;  

l parcheggio Oberdan, con 141 posti auto e 2 stalli per i disabili;  

 

evo dell’offerta e domanda di 

sosta su un’apposita zonizzazione (articolata in 6 zone significative di sosta). L’indagine ha 

servati a diverse 

indeterminato, regolamentati dall’apposito segnale e/o da strisce bianche orizzontali. 

tegoria dei parcheggi liberi, sono anche compresi tutte quelle aree all’interno 

, non fornite di segnaletica orizzontale o verticale, ma che 

are intralcio alla circolazione; 

 

posti auto, a cui si aggiunge l’offerta delle grandi 

non conteggiati nelle 6 zone di sosta, sono:  



·  il parcheggio di Viale Gorizia, con 75 posti auto e 2 stalli per i disabili; 

 

Si è inoltre considerato il parcheggio superficiale gratuito 

auto e 4 stalli per disabili. 

7.842 stalli, d

posti auto particolari (4%) e 1.564 posti auto grat uiti (20%). 

 

rilevata

-

In particolare, sul totale della domanda 

gratuita), il restante 

 

 
Parcheggi in 

struttura 
Offerta di 

sosta 

Parcheggio Al 
Centro 1.030 

Nell’arco delle 24 ore, 

domenica (22%). 

Parcheggio ex 
Marelli 119 

Il mese di Novembre registra il massimo numero di ingressi/mesi tra 
biglietti e abbonati, pari a 

Garage ai Navigli 192 Solo per abbonati
Totale  1.341  

 

l parcheggio di Viale Gorizia, con 75 posti auto e 2 stalli per i disabili;  

parcheggio superficiale gratuito di Viale Indipendenza con 747 posti 

7.842 stalli, d i cui 5.965 posti auto a pagamento (76%), 313 

posti auto particolari (4%) e 1.564 posti auto grat uiti (20%).  

rilevata in fasce orarie di massimo affollamento

percentuale di occupazione del 93%

 5.834 auto posteggiate.  

In particolare, sul totale della domanda (a pagamento, particolare, 

. 

% Occupazione  

Nell’arco delle 24 ore, la percentuale media di occupazione 

domenica (22%).  
Il mese di Novembre registra il massimo numero di ingressi/mesi tra 
biglietti e abbonati, pari a 872 utenti

Solo per abbonati 
 

 

di Viale Indipendenza con 747 posti 

i cui 5.965 posti auto a pagamento (76%), 313 

fasce orarie di massimo affollamento

.  

percentuale di occupazione del 93%

(a pagamento, particolare, 

 

percentuale media di occupazione 

Il mese di Novembre registra il massimo numero di ingressi/mesi tra 

.  
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L’uso della bicicletta 

Sono state effettuate 878 interviste sulla propensione all’uso della bicicletta. 

Di chi usa la bici (72% del campione), solo il 20% la usa abitualmente tutto l’anno; prevalgono gli 

utenti che la utilizzano solo per sport/tempo libero (37%).  

La richiesta principale emersa dalle risposte al questionario� �� ��� ������ itinerari ciclabili dai 

quartieri al centro (36%) e di aumentare la sicurezza soprattutto lungo le strade principali di 

traffico (41%).  

Gli spostamenti in bici a Pavia restano sotto ai 3 km (26%) con un tempo tra i 10 e i 20 minuti 

(25%).  

La paura del furto della bici ne condiziona l’uso per il 43,7% del campione e il 34% dichiara di 

essere stato derubato della bici negli ultimi 2 anni.  

Il 47% dell’utenza ritiene insufficiente lo stato di manutenzione delle piste ciclabili e suggerisce 

interventi relativi al fondo e pavimentazione delle piste (33%) e all’illuminazione (27%).  

"������#$%����������	��������������	�������������� ����	������ strelliere.  

Tra i motivi che invogliano all’uso della bici, i principali sono l’esistenza di piste ciclabili su 

percorsi protetti e percorsi diretti e veloci anche a fianco strada . Tra i motivi che scoraggiano, 

la pericolosità del traffico e la lontananza dal posto di lavoro . 

 

Il rilievo dei flussi ciclabili � �� ��	� ������	� ��� 2 sezioni bidirezionali al cordone e 9 sezioni 

bidirezionali interne, per complessive 11 sezioni bidirezionali, per un totale di 11 sezioni 

bidirezionali, con conteggio automatico, per sette giorni di rilievo e per 24 ore continuative.  
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Scenari di valutazione 

Gli scenari di valutazione presentati sono 4: 

- scenario tendenziale che comprende una prima analisi della situazione attuale; 

- scenario di minima; 

- scenario di massima e  

- scenario oltre. 

Per ognuno degli scenari,dopo una breve introduzione, si presentano sinteticamente le previsioni / 

propostearticolate secondo gli ambiti di intervento presentati nel primo paragrafo: 

- Miglioramento collegamenti ferroviari 

- Cittadella sanitaria 

- Stazione ferroviaria 

- Nuove zone pedonali e ampliamento ZTL 

- Ciclabilità e pedonalità 

- Politiche della sosta 

- Nuove infrastrutturazioni e interventi da ultimo miglio 

- Politichedi sharing: car e bike sharing 

- Auto elettriche 

- Trasporto pubblico locale. 

 

Dalla valutazione comparata dei diversi scenari, è emerso lo scenario prescelto che si propone 

quindi come base valutativa per i successivi passaggi valutativi/decisionali del PUMS. 
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Situazione attuale e Scenario tendenziale 

Le principali previsioni insediative contenute negl�� &���� ������ ���
����� �� ����	�	� ���� "'! , 

complessivamente, prevedevano oltre 600.000 mq di slp (superficie lorda di pavimento) dei quali 

350.000 per funzioni residenziali per un indotto di 8.600 abitanti, pari al 12,3 % degli abitanti, di 

quasi 5.000 addetti, pari al 14,0% degli addetti e di 27.800 utenti/giorno.  

Il nuovo indotto di abitanti e addetti, secondo le stime degli studi redatti per il PGT, 
������������

��	��������	������������ 13,1% superiore a quella esistente (all’anno 2011) .  

(���	� ����	�&�������� ��� �� ����	� ��� incremento della matrice degli spostamenti del 7% a l 

2025� �����	� ���	������	� ��� ����� ��� �������	��� ��� ���� ���� ���� "'!��� ) ��	���� ���������� ��

confortata dalle tendenze registrate negli ultimi ann������������������������	�������	��	���������� ����

�
����� �� ������� ������ ���� �	�����	���� ��� ����� � �������	� ����������� ������ ��	�������� )��

�������	�������	��	������������������� ��	���� ���	����	����	��������������������	�������!" )  

e potenziamento delle reti ciclopedonali, che dovrebbero garantire la migrazione dal mezzo privato 

����	� ����� ������� ��� �����	����� ��� 
��������� )� � ��	�����	��� ����� �������	��� �	����� ���� ����	�

�����	� ����	� ��� 
�������� �� �	�������� ������ ���� �� ���� viste motivazionali raccolte nella estesa 

campagna di indagine Sintagma.  

 

Lo scenario tendenziale comprende i seguenti interventi articolati per ambiti. 

 

  



Miglioramento collegamenti ferroviari

L'attuale linea ferroviaria Pavia - Codogno 

a singolo binario, presenta numerosi passaggi a livello e collega Cremona a Pavia raggiungendo la 

Stazione ferroviaria, passando accanto al Castello Visconteo. Il passaggio in affiancamento al 

Castello avviene in trincea 

Lungo la linea fino a Cremona sono presenti 20 fermate, due delle quali nel comune di Pavia: 

Pavia e Pavia Porta Garibaldi.  

 

Figura 1.8 – Linea ferroviaria Pavia 

 

In accor do con le previsioni del PGT, i

Policlinico San Matteo da realizzare lungo la linea  diretta a Milano coinvolgendo l'area 

Necchi , area dismessa oggetto di interventi di recupero e 

 

Il Settore Lavori Pubblici del Comune di Pavia ha predisposto il progetto della nuova fermata 

ferroviaria Policlinico in viale Brambill

tra la nuova fermata ferroviaria e il parcheggio del Policlinico S. Matteo. 

La realizzazione della nuova fermata migliora l'accessibilità al Policlinico, alle Fondazioni Maugeri 

e Mondino e al Polo Universitario Cravino dal sistema della ferrovia.

 
  

Miglioramento collegamenti ferroviari 

Codogno - Cremona, R37 fino a Codogno e R39 fino a Cremona, 

a singolo binario, presenta numerosi passaggi a livello e collega Cremona a Pavia raggiungendo la 

Stazione ferroviaria, passando accanto al Castello Visconteo. Il passaggio in affiancamento al 

Lungo la linea fino a Cremona sono presenti 20 fermate, due delle quali nel comune di Pavia: 

Linea ferroviaria Pavia – Codogno – Cremona – situazione attuale

do con le previsioni del PGT, i l PUMS riprende la nuova fermata di progetto 

Policlinico San Matteo da realizzare lungo la linea  diretta a Milano coinvolgendo l'area 

, area dismessa oggetto di interventi di recupero e riqualificazione previsti nel PGT. 

Il Settore Lavori Pubblici del Comune di Pavia ha predisposto il progetto della nuova fermata 

ferroviaria Policlinico in viale Brambilla, progetto che comprende anche il collegamento pedonale 

iaria e il parcheggio del Policlinico S. Matteo.  

La realizzazione della nuova fermata migliora l'accessibilità al Policlinico, alle Fondazioni Maugeri 

e Mondino e al Polo Universitario Cravino dal sistema della ferrovia. 

 

no a Codogno e R39 fino a Cremona, 

a singolo binario, presenta numerosi passaggi a livello e collega Cremona a Pavia raggiungendo la 

Stazione ferroviaria, passando accanto al Castello Visconteo. Il passaggio in affiancamento al 

. 

Lungo la linea fino a Cremona sono presenti 20 fermate, due delle quali nel comune di Pavia: 

situazione attuale  

 

l PUMS riprende la nuova fermata di progetto 

Policlinico San Matteo da realizzare lungo la linea  diretta a Milano coinvolgendo l'area 

riqualificazione previsti nel PGT.  

Il Settore Lavori Pubblici del Comune di Pavia ha predisposto il progetto della nuova fermata 

comprende anche il collegamento pedonale 

La realizzazione della nuova fermata migliora l'accessibilità al Policlinico, alle Fondazioni Maugeri 



Figura 1.9  

 

Cittadella sanitaria 

Il Nuovo Policlinico S. Matteo 

Pediatria ed 

per quelle dalla Tangenziale Ovest.

 

Figura 1.

 

 – Nuova fermata ferroviaria Policlinico 

"vecchi" padiglioni di Ortopedia – 

, sia per le provenienze dalla citt

quelle dalla Tangenziale Ovest. 

1.10 – Ortofoto dell’area del Policlinico 

 

 

 Traumatologia e 

, sia per le provenienze dalla citt

 



La via Strada Campeggi ha una sezione stradale ridotta: le due corsie di marcia (una per 

direzione) sono limitate sia dal muro di recinzione del Policlinico sia da accessi e passi carrabili. 

ridotto

conseguente commistione del traffico privato con quello dei mez zi di soccorso e le 

ambulanze .  

Il grande parcheggio all'esterno del Policli

900 stalli, molto utilizzato e pressoché saturo.

Una linea di trasporto pubblico interna (linea 9) c ollega il parcheggio esterno con i vari 

reparti dell’ospedale. 

 
Le rilevate dello stato attuale sono: 

- la mancanza di un accesso selezionato per le autoambulanze e per i mezzi di soccorso;

- gli eccessivi percorsi pedonali degli utenti del trasporto pubblico; 

- l'insufficiente attrezzaggio di spazi per l'attesa; 

- la commistione tra traffico privato, mezzi merci, mezzi di soccorso e trasporto pubblico; 

- parcheggi esterni insufficienti;

- difficile manovra di svolta a sinistra da Strada Campeggi, all'innesto con via Taramelli

Figura 

 

La via Strada Campeggi ha una sezione stradale ridotta: le due corsie di marcia (una per 

direzione) sono limitate sia dal muro di recinzione del Policlinico sia da accessi e passi carrabili. 

. Matteo, quindi, avviene 

commistione del traffico privato con quello dei mez zi di soccorso e le 

parcheggio all'esterno del Policli nico S. Matteo è a pagamento, con u

stalli, molto utilizzato e pressoché saturo. 

Una linea di trasporto pubblico interna (linea 9) c ollega il parcheggio esterno con i vari 

rilevate dello stato attuale sono:  

la mancanza di un accesso selezionato per le autoambulanze e per i mezzi di soccorso;

gli eccessivi percorsi pedonali degli utenti del trasporto pubblico;  

l'insufficiente attrezzaggio di spazi per l'attesa;  

one tra traffico privato, mezzi merci, mezzi di soccorso e trasporto pubblico; 

parcheggi esterni insufficienti; 

difficile manovra di svolta a sinistra da Strada Campeggi, all'innesto con via Taramelli

 

Figura 1.11 – Principali criticità 

 

La via Strada Campeggi ha una sezione stradale ridotta: le due corsie di marcia (una per 

direzione) sono limitate sia dal muro di recinzione del Policlinico sia da accessi e passi carrabili. 

, con la 

commistione del traffico privato con quello dei mez zi di soccorso e le 

S. Matteo è a pagamento, con una capacità di 

Una linea di trasporto pubblico interna (linea 9) c ollega il parcheggio esterno con i vari 

la mancanza di un accesso selezionato per le autoambulanze e per i mezzi di soccorso; 

one tra traffico privato, mezzi merci, mezzi di soccorso e trasporto pubblico;  

difficile manovra di svolta a sinistra da Strada Campeggi, all'innesto con via Taramelli. 
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*������������������� progetto un nuovo accesso da ovest �����	�����������"	��������	�&��+��	������

!����������� ,���� ��� "������ ��������	� ������� �	��� ������� ��� ��� �� ��������� ������ ���� �� ������

direttrici esterne.  

Il progetto prevede la costruzione di un cavalcavia per superare le quattro corsie della Tangenziale 

Ovest: � �������	� �� ������	� ��������	��) 	������� ���	� ����� ��� ����	� non è stato completato il 

cavalcavia di innesto alla viabilità locale. 

L'ampliamento del parcheggio esterno al Policlinico S. Matteo , da 900 a 2500 stalli, con strutture 

leggere tipo fast park, deve essere accompagnato da una riqualificazione anche attraverso 

interventi di presenziamento commerciale. 

Il collegamento tra i parcheggi esterni e il Policl inico S. Matteo ��������	��	��� 'istituzione di 

un servizio navetta , che potrebbe essere finanziato con i contributi derivanti dalla sosta a 

pagamento a prezzi agevolati.  

 

 

Stazione ferroviaria 

) ����� ��	��������� ��� ����	��� ����	������� ��� "��� �� -������� �� ������������ ��� ���� �	������

	����������	��� �� �	������ ���� ������ ��� �����	��� ��� �	������� �����
���� , itinerari del trasporto 

pubblico e privato) tra loro non ben armonizzati.  

Il notevole flusso pedonale, in uscita dai due varchi, collegati con il sistema dei sottopassi 

pedonali, confligge con il traffico veicolare. Il traffico veicolare privato confligge con il trasporto 

pubblico urbano ed extraurbano.  

 

Oggi nell’area della stazione trovano spazio:  

- sei stalli riservati ai taxi,  

- sei stalli per il carsharing, con una colonnina per la ricarica elettrica,  

- sette stalli riservati ai disabili,  

- sei stalli gratuiti con disco orario a 15 minuti per il traffico di accompagnamento e per il 

carico e scarico bagagli;  

- dieci stalli riservati per gli addetti della stazione. 

.�	�����������������������	����	��������������	� ���/�0��&������ , con 13 bici, oltre ad un'area per il 

deposito delle bici protetta e a pagamento.  

 

  



Figura 1.12 –

 

Le 

·  sovrapposizione tra traffico privato e trasporto pubblico (in giallo nella figura); 

·  

·  trasporto pubblico urbano lontano dall’area arrivi e partenze (in rosso nella figura); 

·  spazi per biciclette insufficienti e non adeguatamente protetti e serviti;

·  mancanza di una ciclopedonale in attestamento e in attraversamento alla stazione 

ferroviaria, 

·  mancanza di permeabilità ciclabile tra le parti di città divise dalla ferrovia;

·  stalli taxi nel fronte stazione in ostacolo ai notevoli flussi pedonali (in blu ne

. 

 

  

– Stazione ferroviaria – principali criticità 

:  

sovrapposizione tra traffico privato e trasporto pubblico (in giallo nella figura); 

(in giallo nella figura); 

trasporto pubblico urbano lontano dall’area arrivi e partenze (in rosso nella figura); 

spazi per biciclette insufficienti e non adeguatamente protetti e serviti; 

mancanza di una ciclopedonale in attestamento e in attraversamento alla stazione 

mancanza di permeabilità ciclabile tra le parti di città divise dalla ferrovia; 

stalli taxi nel fronte stazione in ostacolo ai notevoli flussi pedonali (in blu nella figura).

 

 

sovrapposizione tra traffico privato e trasporto pubblico (in giallo nella figura);  

(in giallo nella figura);  

trasporto pubblico urbano lontano dall’area arrivi e partenze (in rosso nella figura);  

mancanza di una ciclopedonale in attestamento e in attraversamento alla stazione 

lla figura). 



Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico limitato

:  

·  Zona BLU: area pedonale

veicoli;  

·  Zona AZZURRA: ZTL in cui la circolazione 

·  Zona VERDE: ZTL in cui la circolazione e 

 

Figura 1.13 – Regolamentazione aree pedonali e ZTL

 

 

Ciclabilità e pedonalità 

La ciclabilità è una risposta strategica alla necessità di mobilità alternativa, di vivibilità della città, 

ed anche all’emergenza ambientale.

circa 31,5 km di percorsi ciclabili

ciclabile regionale.  

 

  

Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico limitato 

circolazione , eccetto veicoli autorizzati, e 

circolazione e la sosta sono consentite solo ai veicoli autorizzati

Regolamentazione aree pedonali e ZTL  – situazione attuale

è una risposta strategica alla necessità di mobilità alternativa, di vivibilità della città, 

ed anche all’emergenza ambientale. 

rete ciclabile , localizzata principalmente nel centro dell'area 

 

, e sosta vietata;  

sosta sono consentite solo ai veicoli autorizzati.  

situazione attuale  

 

è una risposta strategica alla necessità di mobilità alternativa, di vivibilità della città, 

, localizzata principalmente nel centro dell'area di 



Figura 1.14 – Rete piste ciclabili e bike sharing

 

, la rete ciclabile di Pavia presenta alcune 

percorsi particolarmente nei nodi principali, una 

, la discontin

periferici con il centro .  

In particolare, si rileva che:  

- 

interruzione tra viale Matteotti e viale Indipendenza, 

si sviluppa lungo via Alzaia e via Olevano; 

- 

- non esistono collegamenti radiali continui verso le  zone periferiche

singoli tratti isolati tra loro; 

- carenza di percorsi ciclabili completi tra la stazione e i principali attrattori di

dell'area occidentale (Policlinico,

Invece, si rileva l'esistenza di una rete sviluppata di percorsi nel Parco del Ticino e della 

Vernavola.  

 

Rete piste ciclabili e bike sharing  – situazione attuale  

, la rete ciclabile di Pavia presenta alcune 

percorsi particolarmente nei nodi principali, una 

discontin

, ma presenta punti di 

interruzione tra viale Matteotti e viale Indipendenza, collegandosi al Castello e all'asse che 

si sviluppa lungo via Alzaia e via Olevano;  

, viale Battisti, viale Damiano Chiesa; 

non esistono collegamenti radiali continui verso le  zone periferiche

carenza di percorsi ciclabili completi tra la stazione e i principali attrattori di

dell'area occidentale (Policlinico, ).  

Invece, si rileva l'esistenza di una rete sviluppata di percorsi nel Parco del Ticino e della 

 

 

 

, ma presenta punti di 

collegandosi al Castello e all'asse che 

o Chiesa;  

non esistono collegamenti radiali continui verso le  zone periferiche , ma solamente 

carenza di percorsi ciclabili completi tra la stazione e i principali attrattori di

Invece, si rileva l'esistenza di una rete sviluppata di percorsi nel Parco del Ticino e della 
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È stato elaborato ilPiano di sicurezza stradale urbana che ha individuato diversezone di 

intervento:Piazzale di Porta Garibaldi, Viale Campari, Viale d ei Partigiani, Lungo Ticino 

Sforza, Via Battisti e Viale della Resistenza. 

Dallo studio dell’incidentalità è infatti emerso che il 46% dei feriti in incidenti avvenuti sullestrade 

oggetto dell'intervento, appartiene alla categoria degli utenti vulnerabili ed, in particolare, i pedoni 

ricoprono una percentuale del 34% del totale dei feriti, ben superiore al valore medio del 10% 

registrato su tutto il territorio comunale. 

A tal scopo sono previste le seguenti classi di intervento : 

- introduzione di semafori pedonali; 

- potenziamento della segnaletica degli attraversamenti pedonali posti in punti critici della 

viabilità oggetto di intervento (occhi di gatto, segnaletica luminosa dedicata su supporto a 

braccio); 

- potenziamento della segnaletica orizzontale e verticale; 

- potenziamento dell'illuminazione pubblica. 

 

Il progetto “Pedibus”  si configura come azione strategica sulla mobilità sostenibile e che: 

- coinvolge attivamente i bambini e i loro genitori educandoli e stimolandoli alla mobilità 

sostenibile; 

- promuove l'autonomia dei bambini nei loro spostamenti quotidiani e nei processi di 

socializzazione tra coetanei; 

- consente uno sviluppo armonico psico-fisico dei più piccoli; contrastando l’obesità 

infantile; 

- favorisce la nascita di una rete di genitori capace di coordinare azioni di vigilanza e controllo 

durante i percorsi casa-scuola; 

- stimola la nascita di alleanze tra istituzioni pubbliche per una mobilità urbana ed 

extraurbana sostenibile.  

 

Le zone 30 esistenti a Pavia sono istituite nei quartieri di: 

1. Borgo Ticino , in via Pasino e quelle limitrofe;  

2. Vallone , in via Cerveteri e Solferino. 



Politiche della sosta 

Con deliberazione di Consiglio Comunale n. 22 dell'11 giugno 1997 

adottato il Piano Urbano del Traffico (P.U.T.), che stabilisce e definisce le Zone a Traffico Limitato 

(ZTL) e le Zone a Sosta Regolamentata (ZSR) collocate nel cent ro 

stesso . 

 

Figura 1.15 –

 

Il Programma Triennale Opere Pubbliche (

1. Project financing per la concessione in diritto di superficie della progettazione, realizzazione 

e gestione di una struttura in via Nazario Sauro da adibire a parcheggio; 

2. Project financing per la concessione in diritto di superficie della progettazione, r

e gestione di una struttura in viale Oberdan da adibire a parcheggio; 

3. 

4. potenziamento aree a parcheggio Via Case Basse 

 

Con deliberazione di Consiglio Comunale n. 22 dell'11 giugno 1997 il Comune di Pavia 

adottato il Piano Urbano del Traffico (P.U.T.), che stabilisce e definisce le Zone a Traffico Limitato 

Zone a Sosta Regolamentata (ZSR) collocate nel cent ro storico e a corona dello 

– Politiche della sosta – situazione attuale 

Il Programma Triennale Opere Pubbliche (POP 2016-2018

:  

Project financing per la concessione in diritto di superficie della progettazione, realizzazione 

e gestione di una struttura in via Nazario Sauro da adibire a parcheggio;  

Project financing per la concessione in diritto di superficie della progettazione, r

e gestione di una struttura in viale Oberdan da adibire a parcheggio;  

potenziamento aree a parcheggio Via Case Basse - San Vittore.  

 

il Comune di Pavia ha 

adottato il Piano Urbano del Traffico (P.U.T.), che stabilisce e definisce le Zone a Traffico Limitato 

storico e a corona dello 

 

Project financing per la concessione in diritto di superficie della progettazione, realizzazione 

Project financing per la concessione in diritto di superficie della progettazione, realizzazione 

;  
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Nuove infrastrutturazioni e interventi da ultimo miglio 

La rete viabilistica della città di Pavia è impostata su uno schema radiocentrico che porta ad una 

concentrazione di gran parte del traffico verso l’area centrale a confine con il centro storico. 

Si segnala la presenza di barriere naturali di grande impatto quali il fiume Ticino, la ferrovia Milano 

�Genova ed il Naviglio Pavese, che indirizzano il traffico in un numero limitato di assi centrali. 

Sono inoltre previsti dagli strumenti di pianificazione vigenti i seguenti interventi: 

- collegamento Via Riviera – Via Boschetti; 

- nuova viabilità ex area Neca (Via Brichetti – Rotatoria Longobardi); 

- collegamento a Nord Viale Indipendenza – Viale Repubblica – P.le S. Giuseppe;  

- collegamento Via F. Rismondo - Via Olevano (Area Necchi); 

- collegamento Area Università – Viale Certosa S.P. 35; 

- collegamento a Nord ViaVigentina - Via G. Marchesi; 

- prolungamento a Nord via Cassani (Carrefour); 

- collegamento Viale Montegrappa - Viale Cremona (bypass); 

- Gronda Sud Via Amendola – Via S. Giovanni Bosco (alternativa a Via Cremona); 

- il raddoppio della Tangenziale da Nord ad Est; 

- collegamento Str. Paiola – Viale Lodi – Via Pavia; 

- rotatoria ViaVigentina – Via Montemaino, 

- rotatoria Str. Paiola – Via Don Gnocchi 

- rotatoria Via San Giovannino – Via Partigiani. 

 

Politichedi sharing: car e bike sharing 

Il Comune di Pavia ha istituito nel 2011 il servizio di carsharing  che prevede attualmente 5 

postazioni con complessivi 15 posti auto e una flotta di 8 veicoli.  

Le cinque postazioni sono:  

·  Stazione ferroviaria di Pavia;  

·  Policlinico S. Matteo;  

·  Campus Aquae;  

·  Piazza Italia;  

·  -���'������	� – Piazzale San Giuseppe. 

 

La postazione nel Piazzale della Stazione e quella di Piazza Italia sono dotate di colonnina perla 

ricarica elettrica dei veicoli del carsharing ecologico . Il servizio, istituito nel 2011,ha visto 

crescere in quattro anni sia la dotazione in termini di postazioni e di autoveicoli, sia il numero 

di utenti . Gli abbonati al servizio sono passati dai 78 del 2011 ai 668 del 2014. 
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Figura 1.16 – Politiche di sharing – carsharing  

 

 

)�� -��� ��� "������ ��	����� �� �	��� ��������� �� � ��� servizio di Bike Sharing con 7 

postazionic�����������	������ 10 cicloposteggi, localizzate in:  

1. Stazione – Piazzale della Stazione; 

2. Policlinico - viale Golgi; 

3. Vittoria – Piazza della Vittoria; 

4. 1��������� - Piazza Leonardo da Vinci  

5. 1���������"�����,���� – via Ferrata;  

6. Borgo Ticino – Piazzale Ghinaglia;  

7. Parcheggio di via Indipendenza.  

Il servizio di bike sharing nell'ultimo anno è statorichiesto 3.079volte e sono state effettivamente 

prelevate 2.641 biciclette , nelle 7 postazioni della città di Pavia. 

 

Auto elettriche 

Nel Comune di Pavia la dotazione di colonnine di ricarica attualmente consiste in una colonnina in 

viale Cesare Battisti. 

 

  



Trasporto pubblico locale 

A supporto del PUMS è stata condotta una campagna di ri

pubblico (maggio 2015) che ha previsto il conteggio dei passeggeri saliti e discesi e le interviste ai 

passeggeri presenti a bordo delle corse monitorate 

caratteristiche degli spostamenti effettuati dagli utenti dei mezzi pubblici. 

L’indagine è stata eseguita a bordo delle 

percorrenze e di servizio erogato), in tre giornate feriali del servizio invernale, sulle corse 

nella fascia oraria di punta del mattino (

diametrali ( su una sezione del loro percorso diametrale, delimitata tra due fermate esterne al 

centro cittadino). 

Il conteggio dei saliti e dei disces

eseguito su 153 corse ; gli utenti intervistati 

circa 5.000 unità; gli utenti intervistati rappresentano circa il 19% dei passeggeri sali

 

Figura 1.

 

Il traffico alle fermate 

alcune, poche fermate, e tuttavia si rileva anche un traffico diffuso, distribuito fra un 

I principali 

Strada Nuova, Matteotti, Manzoni, Tasso, Cavour 

passeggeri complessivamente conteggiati in salita.

A supporto del PUMS è stata condotta una campagna di rilievo della domanda di trasporto 

che ha previsto il conteggio dei passeggeri saliti e discesi e le interviste ai 

passeggeri presenti a bordo delle corse monitorate con l’obiettivo di individuare le principali 

ostamenti effettuati dagli utenti dei mezzi pubblici.  

L’indagine è stata eseguita a bordo delle linee 1, 3, 4, 6, 7 (l’80% del servizio urbano, in termini di 

percorrenze e di servizio erogato), in tre giornate feriali del servizio invernale, sulle corse 

nella fascia oraria di punta del mattino (7:00-10:00), sulle tratte intermedie delle cinque linee 

su una sezione del loro percorso diametrale, delimitata tra due fermate esterne al 

conteggio dei saliti e dei disces i è stato effettuato in 111 fermate ; il monitoraggio è stato 

utenti intervistati sono 940; il traffico passeggeri (saliti/discesi) è pari a 

circa 5.000 unità; gli utenti intervistati rappresentano circa il 19% dei passeggeri sali

1.17 – Linee TPL – situazione attuale 

alcune, poche fermate, e tuttavia si rileva anche un traffico diffuso, distribuito fra un 

.  

pubblica sono rappresentati dai poli fermata di 

Strada Nuova, Matteotti, Manzoni, Tasso, Cavour per i q

passeggeri complessivamente conteggiati in salita. 

 

lievo della domanda di trasporto 

che ha previsto il conteggio dei passeggeri saliti e discesi e le interviste ai 

con l’obiettivo di individuare le principali 

(l’80% del servizio urbano, in termini di 

percorrenze e di servizio erogato), in tre giornate feriali del servizio invernale, sulle corse erogate 

tratte intermedie delle cinque linee 

su una sezione del loro percorso diametrale, delimitata tra due fermate esterne al 

; il monitoraggio è stato 

; il traffico passeggeri (saliti/discesi) è pari a 

circa 5.000 unità; gli utenti intervistati rappresentano circa il 19% dei passeggeri saliti/discesi. 

 

alcune, poche fermate, e tuttavia si rileva anche un traffico diffuso, distribuito fra un 

 

pubblica sono rappresentati dai poli fermata di Stazione, 

50% dei 



In destinazione 

poli di fermata sono prevalentemente quelli dell’area centrale: 

Strada Nuova scende il 14% di tutti gli utenti conteggiati in discesa dalle corse monitorate), 

Manzoni, Stazione, Matteotti e Cavour 

discesa).  

A completamento della rilevazione sono state eseguite 

Il principale polo di origine degli spostamenti è la S tazione di Pavia 

partenza dichiarato dal 17% degli utenti intervistati. Altri due significativi poli di generazione della 

mobilità pubblica sono il quartiere Vallone 

circa l’8% degli utenti intervistati. 

Il principale polo di destinazione 

destinazioni dichiarate dagli utenti intervistati

 

Figura 1.18 – Linee TPLutenti saliti e discesi

 

Altri poli di attrazione sono la Stazione 

(10%), il Policlinico San Matteo . 

La mobilità pubblica ha una connotazione prevalentemente sistematica

intervistati dichiara di viaggiare utilizzando un 

spostarsi per studio (42%) o lavoro (32%)

spostamento con regolarità: il 74% lo effettua quotidianamente 

settimana. 

di fermata sono prevalentemente quelli dell’area centrale: Strada Nuova (nelle sei fermate di 

Strada Nuova scende il 14% di tutti gli utenti conteggiati in discesa dalle corse monitorate), 

Manzoni, Stazione, Matteotti e Cavour (che rappresentano circa il 47% degli utenti conteggiati in 

sono state eseguite 940 interviste.  

principale polo di origine degli spostamenti è la S tazione di Pavia che costituisce il punto di 

partenza dichiarato dal 17% degli utenti intervistati. Altri due significativi poli di generazione della 

quartiere Vallone e il Centro di Pavia , ciascuno indicato come origine da 

principale polo di destinazione degli spostamenti è il centro che rappresenta il 

gli utenti intervistati . 

Linee TPLutenti saliti e discesi –situazione attuale 

Stazione (13%), il Polo Universitario Cravino e la clinica Maugeri 

una connotazione prevalentemente sistematica

intervistati dichiara di viaggiare utilizzando un abbonamento ; il 74% degli intervistati dichiara di 

lavoro (32%) ; circa il 90% degli intervistati dichiara di effettuare lo 

74% lo effettua quotidianamente e il 15% più volte nel corso della 

 

) i principali 

(nelle sei fermate di 

Strada Nuova scende il 14% di tutti gli utenti conteggiati in discesa dalle corse monitorate), 

(che rappresentano circa il 47% degli utenti conteggiati in 

che costituisce il punto di 

partenza dichiarato dal 17% degli utenti intervistati. Altri due significativi poli di generazione della 

, ciascuno indicato come origine da 

che rappresenta il 25% delle 

 

il Polo Universitario Cravino e la clinica Maugeri 

una connotazione prevalentemente sistematica : il 65% degli 

; il 74% degli intervistati dichiara di 

; circa il 90% degli intervistati dichiara di effettuare lo 

e il 15% più volte nel corso della 



Scenario di minima 

Nello scenario di minima si vanno a porre le premesse per un nuovo 

(pedonale e ciclabile), cercando di ottimizzare l’intermodalità degli spostamenti 

con particolare riferimento al trasporto pubblico 

evidenziate nel precedente capitolo, in particolare con riferimento alla cittadella sanitaria e al nodo 

della stazione ferroviaria. 

 

Miglioramento collegamenti ferroviari

Il PUMS, per lo scenario di minima, propone:

- l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con 

al Castello Visconteo  e al 

saranno presenti una fermata ogni 700 m circa nel tratto di linea tra la Stazione ferroviaria e 

il Cimitero Maggiore; 

- il rafforzamento delle

due parcheggi di scambio esistenti 

Garibaldi e della fermata di progetto del Cimitero Monumentale;

- il miglioramento dell'accessib

si riferisce al miglioramento dell’accessibilità della fermata Porta Garibaldi tramite un 

eventuale sistema ettometrico, da affiancare ad un nuovo percorso pedonale, che permette 

di superare la differenza di quota tra il parcheggio e la fermata.

 

Figura 1.19 – Scenario di minima 

si vanno a porre le premesse per un nuovo 

(pedonale e ciclabile), cercando di ottimizzare l’intermodalità degli spostamenti 

con particolare riferimento al trasporto pubblico su ferro. Si affrontano, poi, alcune delle criticità 

dente capitolo, in particolare con riferimento alla cittadella sanitaria e al nodo 

Miglioramento collegamenti ferroviari 

Il PUMS, per lo scenario di minima, propone: 

l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con l'aggiunta di 2 nuove fermate

e al Cimitero Monumentale. In questo modo in ambito urbano 

saranno presenti una fermata ogni 700 m circa nel tratto di linea tra la Stazione ferroviaria e 

– treno, attraverso l'utilizzo dei 

due parcheggi di scambio esistenti 

Garibaldi e della fermata di progetto del Cimitero Monumentale; 

miglioramento dell'accessib ilità  alle fermate ferroviarie e ai parcheggi.

si riferisce al miglioramento dell’accessibilità della fermata Porta Garibaldi tramite un 

eventuale sistema ettometrico, da affiancare ad un nuovo percorso pedonale, che permette 

la differenza di quota tra il parcheggio e la fermata. 

Scenario di minima – miglioramento collegamenti ferroviari

 

(pedonale e ciclabile), cercando di ottimizzare l’intermodalità degli spostamenti e 

Si affrontano, poi, alcune delle criticità 

dente capitolo, in particolare con riferimento alla cittadella sanitaria e al nodo 

di 2 nuove fermate  rispettivamente 

Monumentale. In questo modo in ambito urbano 

saranno presenti una fermata ogni 700 m circa nel tratto di linea tra la Stazione ferroviaria e 

treno, attraverso l'utilizzo dei 

alle fermate ferroviarie e ai parcheggi. In particolare ci 

si riferisce al miglioramento dell’accessibilità della fermata Porta Garibaldi tramite un 

eventuale sistema ettometrico, da affiancare ad un nuovo percorso pedonale, che permette 

miglioramento collegamenti ferroviari  

 



Cittadella sanitaria 

La proposta del PUMS rappresenta una delle possibili alternative per la risoluzione delle criticità 

evidenziate e prevede un nuovo assetto degli ingressi al Policlinico S. M atteo 

specializzazione/selezione che organizza al meglio: 

·  gli accessi pedonali;  

·  gli ingressi ciclabili;  

·  il trasporto delle merci;  

·  l'ingresso dei mezzi di soccorso; 

·  l'accesso degli operatori con permesso; 

·  l'ingresso, al sistema della sosta, degli utenti e dei visitatori al complesso de

La via Strada Campeggi viene ri servata al transito dei mezzi di soccorso, alle amb ulanze e 

al servizio di trasporto pubblico interno al Policl inico (linea 9)

trasporto fino a viale Taramelli, dove si collega alle linee del trasporto pubblico urbano 

e al parcheggio esterno del Policlinico. 

I 

in Tangenziale Ovest, 

del Policlinico. Invece, i veicoli provenienti dalla Tangenziale Ovest 

senso e raggiungono il parcheggio del Policlinico. 

 

Figura 1.20 – Scenario di minima 

rappresenta una delle possibili alternative per la risoluzione delle criticità 

un nuovo assetto degli ingressi al Policlinico S. M atteo 

specializzazione/selezione che organizza al meglio:  

l'ingresso dei mezzi di soccorso;  

l'accesso degli operatori con permesso;  

l'ingresso, al sistema della sosta, degli utenti e dei visitatori al complesso de

servata al transito dei mezzi di soccorso, alle amb ulanze e 

al servizio di trasporto pubblico interno al Policl inico (linea 9) . La linea 9 estende il servizio di 

trasporto fino a viale Taramelli, dove si collega alle linee del trasporto pubblico urbano 

e al parcheggio esterno del Policlinico.  

percorrono viale Taramelli e, all'intersezione per l'ingresso 

e raggiungono il parcheggio 

i veicoli provenienti dalla Tangenziale Ovest 

) e 

e raggiungono il parcheggio del Policlinico.  

Scenario di minima – cittadella sanitaria – un possibile progetto

 

rappresenta una delle possibili alternative per la risoluzione delle criticità 

un nuovo assetto degli ingressi al Policlinico S. M atteo con una 

l'ingresso, al sistema della sosta, degli utenti e dei visitatori al complesso del Policlinico.  

servata al transito dei mezzi di soccorso, alle amb ulanze e 

. La linea 9 estende il servizio di 

trasporto fino a viale Taramelli, dove si collega alle linee del trasporto pubblico urbano (linee 3 e 7) 

percorrono viale Taramelli e, all'intersezione per l'ingresso 

e raggiungono il parcheggio 

un possibile progetto  
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Stazione ferroviaria 

Il PUMS di Pavia mette al centro della nuova pianificazione l’assetto delle reti del ferro e una 

nuova organizzazione del nodo stazione .  

L’intervento proposto si pone come obiettivo l’individuazione di un'area specializzata, frontale al 

fabbricato viaggiatori e alle uscite dei sottopassi pedonali (e ciclabili di progetto), dedicata 

esclusivamente alla pedonalità e al pubblico trasporto. 

1����������������������	���������������
�������� ���������� 'auto, riguarda l'arrivo delle piste ciclabili 

in stazione, il loro attraversamento del fascio binari e la sosta protetta e sicura della bicicletta. Il 

progetto configura itinerari ciclabili passanti.  

La proposta elaborata, una delle possibili soluzioni alle criticità evidenziate, si fonda su alcuni 

elementi strutturanti:  

·  l’individuazione di un'area specializzata, frontale al fabbricato viaggiatori e alle uscite dei 

sottopassi pedonali (e cicl�
������ �������� �������������� ����� ���	������ �� � �� ��

���	�

trasporto;  

·  un nuovo impianto planimetrico di piazza della Stazione;  

·  un diverso utilizzo di via Trieste: viene destinata al traffico privato una sola corsia  

(corsia autopulente tra via Guidi e via Monti);  

·  �����	���������������������	�	���

���	��������! ����� ;  

·  l'accesso delle auto in stazione avviene da via Trieste attraverso l'apertura di un varco 

viabilistico che va ad interessare parzialmente il parcheggio Metropark;  

·  un nuovo accesso in stazione di chi proviene da viale Vittorio Emanuele II, via Guidi o via 

Monti, attraverso l’itinerario circolare a senso unico che interessa il parcheggio Metropark.  

Il progetto prevede inoltre:  

·  la pista ciclabile su via Vittorio Emanuele II in prosecuzione su via Brichetti mediante i 

sottopassi di stazione adeguatamente attrezzati per il trasporto della bici a mano su 

appositi scivoli;  

·  ���2�������3���� ����	��	���	��� ����	����	���
��	 ��	�������	��� ������������������������� ������

ferrovia e della tangenziale con la pista ciclabile proposta dal Biciplan;  

·  nuovi spazi per le bici protetti;  

·  la Velostazione: nuovi spazi per le bici con servizi;  

·  il ridisegno della sezione stradale di via Vittorio Emanuele II con 22 stalli da delocalizzare 

nei parcheggi in struttura dell’area;  

·  il trasferimento della sosta dei taxi dal fronte stazione all’area in adiacenza al parcheggio 

Metropark;  

·  il trasferimento del carsharing in adiacenza al parcheggio Metropark;  

·  la delocalizzazione dei posti riservati a POLFER e ai dirigenti movimenti nell'attiguo 

parcheggio Metropark. 

 



Figura 1.21 – Scenario di minima 

 

 

Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico limitato

La pedonalizzazione di alcuni ambiti storici e centrali della città, permette di riqualificare il tessuto 

urbano, restituendolo ai cittadini ed ai visitatori, senza necessariamente apportare modifiche e 

stravolgimenti alla viabilità e alla circolazione viaria

sottoporre, gradualmente, ad interventi di pedonalizzazione e quindi di recupero. 

Il PUMS propone l'istituzione di un'area pedonale centrale protetta 

un'area pedonale nella piazza del

 

Figura 1.22 –  

Scenario di minima – stazione ferroviaria – un possibile progetto

Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico limitato 

di alcuni ambiti storici e centrali della città, permette di riqualificare il tessuto 

urbano, restituendolo ai cittadini ed ai visitatori, senza necessariamente apportare modifiche e 

lità e alla circolazione viaria. Il PUMS individua alcune piazze/aree da 

sottoporre, gradualmente, ad interventi di pedonalizzazione e quindi di recupero.  

area pedonale centrale protetta con sistema tipo pilomat e di 

un'area pedonale nella piazza del  Municipio .  

 Scenario di minima – nuove aree pedonali 

 

un possibile progetto  

 

di alcuni ambiti storici e centrali della città, permette di riqualificare il tessuto 

urbano, restituendolo ai cittadini ed ai visitatori, senza necessariamente apportare modifiche e 

. Il PUMS individua alcune piazze/aree da 

con sistema tipo pilomat e di 

 



Il PUMS propone, inoltre, l'ampliamento dell'attuale Zona a Traffico Limitato  

seguenti vie:  

·  via Volta;  

·  via Foscolo;  

·  Via Defendente Sacchi;  

·  via Palestro. 

 

Figura 1. 23

 

L'istituzione della ZTL di via Volta e di via Foscolo 

attraversamento dai quartieri a nord verso il Ticin o e il traffico di accompagnamento alle 

scuole 

determinate fasce orarie.  

 

l'ampliamento dell'attuale Zona a Traffico Limitato  

23 – Scenario di minima – ampliamento ZTL 

L'istituzione della ZTL di via Volta e di via Foscolo 

attraversamento dai quartieri a nord verso il Ticin o e il traffico di accompagnamento alle 

 

l'ampliamento dell'attuale Zona a Traffico Limitato  nel centro, nelle 

 

attraversamento dai quartieri a nord verso il Ticin o e il traffico di accompagnamento alle 

.  



Ciclabilità e pedonalità 

per collegare la periferia con il centro e i quartieri tra di loro. 

Questi itinerari rappresentano una serie di 

urbano , accessibili e riconoscibili

 

 
Nel Quadrante Nord - Est 

1) 

Maria alle Pertiche, Corso Cairoli, Piazza Emanuele Filiberto, viale Gorizia, vi
2) Viale Cremona ;  
3) Viale Lodi ;  
4) Strada Paiola ;  
5) Via Lardirago ;  
6) Via Vigentina .  

Nel Quadrante Nord - Ovest 
7) Via Umberto Olevano ;  
8) Viale Repubblica ; 
9) Zona Ospedale ; 
10)Via Don Enzo Boschetti ;  

Nel Quadrante Sud 
11)Via dei Mille ;  

Nel Quadrante Green Way 
percorso portante: Greenway  (12). 
Il Biciplan propone tre alternative progettuali per sviluppare la mobilità ciclistica nel centro storico:

dodici percorsi portanti, "itinerari ciclabili preferenziali"

per collegare la periferia con il centro e i quartieri tra di loro.  

Questi itinerari rappresentano una serie di percorsi continui e sicuri , permeab

accessibili e riconoscibili diretti , rettilinei e 

Figura 1.24 – Biciplan 

6 percorsi portanti:  

, viale Battisti, viale Matteotti, Piazza Castello, Via S. 
Maria alle Pertiche, Corso Cairoli, Piazza Emanuele Filiberto, viale Gorizia, viale Resistenza; 

4percorsi portanti:  

:  

 
Il Biciplan propone tre alternative progettuali per sviluppare la mobilità ciclistica nel centro storico:

 

"itinerari ciclabili preferenziali", 

permeab ili nel tessuto 

.  

 

, viale Battisti, viale Matteotti, Piazza Castello, Via S. 
ale Resistenza;  

Il Biciplan propone tre alternative progettuali per sviluppare la mobilità ciclistica nel centro storico: 



1) istituire la zona 30 nel centro storico

2) completare le piste ciclabili del Ring (cioè 

istituire la zona 30 nel Ring ; 

3) istituire la zona 30 nel centro storico e nel Ring

 

 

Il Biciplan propone di incrementare i servizi a favore della mobilità ciclistica per la Città di Pavia:

- aumentare i parcheggi per le biciclette nei princip ali nodi di interscambio 

trasporto pubblico per permettere di utilizzare la bicicletta come modalità di trasporto per il 

raggiungimento della destinazione finale nell'ultimo tratto dell'i

- aumentare il numero di rastrelliere in prossimità d elle principali polarità 

(centro storico, Università, Policlinico, Fondazioni, ....);

- aumentare il numero di postazioni di Bike Sharing

 

Definite, e condivise, le linee generali per il funzionamento del Pedibus, in

all’approvazione del PUMS, l’Amministrazione comunale metterà

tecnico-politiche per l’attuazione di linee Pedibus per la città.

 

Il PUMS propone l'istituzione di nuove Zone 30 a Pavia per: 

·  

·  

·  

accesso selezionato e riservato ai mezzi di soccorso e alle ambulanze. 

  

istituire la zona 30 nel centro storico ; 

2) completare le piste ciclabili del Ring (cioè completamento del Ciclo Ring ) in 

istituire la zona 30 nel centro storico e nel Ring . 

Il Biciplan propone di incrementare i servizi a favore della mobilità ciclistica per la Città di Pavia:

aumentare i parcheggi per le biciclette nei princip ali nodi di interscambio con i sistemi del 

trasporto pubblico per permettere di utilizzare la bicicletta come modalità di trasporto per il 

raggiungimento della destinazione finale nell'ultimo tratto dell'itinerario; 

aumentare il numero di rastrelliere in prossimità d elle principali polarità della Città di Pavia 

(centro storico, Università, Policlinico, Fondazioni, ....); 

aumentare il numero di postazioni di Bike Sharing in città. 

le linee generali per il funzionamento del Pedibus, in

l’Amministrazione comunale metterà in campo tutte quelle azioni 

politiche per l’attuazione di linee Pedibus per la città. 

Il PUMS propone l'istituzione di nuove Zone 30 a Pavia per:  

;  

;  

oliclinico S. Matteo e dare un 

accesso selezionato e riservato ai mezzi di soccorso e alle ambulanze.  

 

 

 

) in alternativa a 

 

Il Biciplan propone di incrementare i servizi a favore della mobilità ciclistica per la Città di Pavia: 

con i sistemi del 

trasporto pubblico per permettere di utilizzare la bicicletta come modalità di trasporto per il 

della Città di Pavia 

le linee generali per il funzionamento del Pedibus, in cascata 

in campo tutte quelle azioni 

oliclinico S. Matteo e dare un 



Figura 1.

 

 

 

1.25 – Scenario di minima – nuove zone 30 

 

 

 



Politiche della sosta 

Il PUMS propone di istituire, in alcune aree a parcheggio esistenti, 

- Parcheggio di viale Indipendenza

ore, ma disincentivare la sosta prolungata 

- Parcheggio di Porta Garibaldi

configurazione della piazzetta per aumentare il numero di stalli attuali;

- area di via Cantieri Benassi (stessa zona della Clinica Città di Pavia),

- viale Ludovico il Moro , 

- viale Repubblica , 

- viale Campari. 

Il PUMS si propone poi di inte

dell'autorimessa della Clinica risolverà il problema della saturazione della sosta dovuta ai 

dipendenti e ai parenti dei pazienti e il PUMS propone di regolamentare la sosta in questa area 

con una riserva di stalli per i residenti

centro storico. Il PUMS propone, infine, di delocalizzare la sosta dal Cortile Teresiano

dell’Università, ridistribuendo i 108 posti auto nelle aree a 

(capacità totale di 63 stalli auto) e del Collegio Ghisleri (capacità totale di 200 stalli).

 

Figura 1.2 6

Nuove infrastrutturazioni e interventi da ultimo miglio

, in alcune aree a parcheggio esistenti, la regolamentazione della

Parcheggio di viale Indipendenza : regolamentare la sosta con prezzi agevolati per 4 

ore, ma disincentivare la sosta prolungata applicando, poi, tariffe più alte; 

Parcheggio di Porta Garibaldi : regolamentare la sosta, accompagnata da una nuova 

configurazione della piazzetta per aumentare il numero di stalli attuali; 

(stessa zona della Clinica Città di Pavia), 

si propone poi di intervenire nell’intorno della Clinica Città di Pavia. L

dell'autorimessa della Clinica risolverà il problema della saturazione della sosta dovuta ai 

dipendenti e ai parenti dei pazienti e il PUMS propone di regolamentare la sosta in questa area 

na riserva di stalli per i residenti, per decongestionare le vie dalla sosta di chi è diretto verso il 

Il PUMS propone, infine, di delocalizzare la sosta dal Cortile Teresiano

ridistribuendo i 108 posti auto nelle aree a sosta regolamentata del Collegio Cairoli 

(capacità totale di 63 stalli auto) e del Collegio Ghisleri (capacità totale di 200 stalli).

6 – Scenario di minima – politica della sosta 

Nuove infrastrutturazioni e interventi da ultimo miglio 

 

regolamentazione dellasosta: 

: regolamentare la sosta con prezzi agevolati per 4 - 5 

ompagnata da una nuova 

rvenire nell’intorno della Clinica Città di Pavia. L'apertura 

dell'autorimessa della Clinica risolverà il problema della saturazione della sosta dovuta ai 

dipendenti e ai parenti dei pazienti e il PUMS propone di regolamentare la sosta in questa area 

, per decongestionare le vie dalla sosta di chi è diretto verso il 

Il PUMS propone, infine, di delocalizzare la sosta dal Cortile Teresiano 

sosta regolamentata del Collegio Cairoli 

(capacità totale di 63 stalli auto) e del Collegio Ghisleri (capacità totale di 200 stalli). 
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Il PUMS configura inoltre una serie di micro-infrastrutturazioni (e di interventi puntuali da ultimo 

miglio) in grado di massimizzare l’effetto rete della maglia viaria urbana: nello scenario di minima 

sono inseriti i collegamenti tra la Tangenziale Ovest e Via Moruzzi e tra Via Moruzzi e Via Brichetti. 

Saranno inoltre messi in campo interventi di messa in sicurezza e fluidificazione in area urbana 

attraverso la realizzazione del collegamento Via Riviera – Via Boschetti (rotatoria). 

 

Politiche di sharing: car e bikesharing 

Il PUMS propone di incrementare il servizio di CarSharing, prevedendo un aumento sia in termini 

di veicoli (+7) sia di postazioni (+2).  

Le due nuove postazioni del servizio car - sharing saranno localizzate:  

1. Parcheggio esistente di viale Indipendenza;  

2. Parcheggio esistente di S. Giovannino (Cimitero). 

Il PUMS propone, inoltre, di implementare il servizio di bike sharing individua ndo 7 possibili 

nuove postazioni ��� ��� : 1) via Vigentina - Parco della Vernavola;2) Cimitero Maggiore;3) 

Piazzale Porta Garibaldi; 4) Piazza del Municipio; 5) Piazza Castello;6) Ticinello;7) San Lanfranco. 

 

Figura 1.27 – Politiche di sharing – bike sharing  
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Auto elettriche 

Sono in progetto 3 nuove postazioni relative a colonnine di ricarica per auto elettriche:  

1) piazzale Ponte Ticino; 

2) Corso Garibaldi (o in alternativa a piazza 9 Novembre 1989);  

3) Piazza Castello. 

 

Trasporto Pubblico Locale  

Per quanto riguarda gli interventi relativi al TPL su gomma il PUMS propone di aumentare la 

dotazione di stalli per la sosta lunga degli autobu s nel parcheggio di viale Indipendenza e 

migliorare l'accessibilità all'area urbana incentivando la collocazione dei nodi di scambio in 

quadranti strategici quali l'area della Città dei Servizi e l'area est adiacente il Cimitero 

Monumentale. 

 



Scenario di massima 

Nello scenario di massima rientrano quegli interventi la cui realizzazione è più onerosa in termini 

di tempo e/o risorse. 

 

Miglioramento collegamenti ferroviari

Il PUMS, per lo scenario di massima, propone l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con 

l'aggiunta di 6 nuove fermate. In questo modo nell'area compresa tra la Stazione ferroviaria di 

Pavia e la Tangenziale saranno presenti una fermata ogni 700 m circa

Stazione ferroviaria e la tangenziale est

Il PUMS propone quindi: 

- l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con 

compresa tra la Stazione ferroviaria di Pavia e la Tangenziale est, 

- il rafforzamento delle possibilità di diversione modale auto 

due parcheggi di scambio esistenti e la 

progetto nell'area a ridosso della Tangenziale

- il miglioramento dell'accessibili

diversione modale auto – treno, il PUMS propone la 

di progetto 

ridosso della tangenziale est di Pavia.

 

Figura 1.28 – M iglioramento collegamenti ferroviari 

rientrano quegli interventi la cui realizzazione è più onerosa in termini 

Miglioramento collegamenti ferroviari 

PUMS, per lo scenario di massima, propone l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con 

l'aggiunta di 6 nuove fermate. In questo modo nell'area compresa tra la Stazione ferroviaria di 

Pavia e la Tangenziale saranno presenti una fermata ogni 700 m circanel tratto di linea tra la 

Stazione ferroviaria e la tangenziale est.  

l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con l'aggiunta di 6 nuove fermate

compresa tra la Stazione ferroviaria di Pavia e la Tangenziale est,  

afforzamento delle possibilità di diversione modale auto – treno, attraverso l'utilizzo dei 

due parcheggi di scambio esistenti e la realizzazione del parcheggio di scambio di 

progetto nell'area a ridosso della Tangenziale ; 

miglioramento dell'accessibili tà alle fermate ferroviarie e ai parcheggi. 

treno, il PUMS propone la real izzazione di un parcheggio di scambio 

- Bellingera, nell'area a 

della tangenziale est di Pavia. 

iglioramento collegamenti ferroviari – scenario di massima

 

rientrano quegli interventi la cui realizzazione è più onerosa in termini 

PUMS, per lo scenario di massima, propone l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con 

l'aggiunta di 6 nuove fermate. In questo modo nell'area compresa tra la Stazione ferroviaria di 

el tratto di linea tra la 

l'aggiunta di 6 nuove fermate  nell'area 

treno, attraverso l'utilizzo dei 

realizzazione del parcheggio di scambio di 

 

izzazione di un parcheggio di scambio 

Bellingera, nell'area a 

scenario di massima  
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Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico limitato 

Il PUMS propone, con l'obiettivo di riduzione/moderazione del traffico, l'ampliamento della Zona a 

Traffico Limitato andando ad interessare le seguenti viabilità: via Volta, via Foscolo, Via 

Defendente Sacchi, via Palestro. 

 

Ciclabilità e pedonalità 

Al fine di migliorare i collegamenti ciclabili, il PUMS propone, in aggiunta a quanto previsto per lo 

scenario di minima, l'implementazione del processo di ristrutturazione e completamento della rete 

ciclabile . Nello specifico saranno realizzati gli itinerari: 

2 - viale Cremona,  

5 - Via Lardirago,  

6 - Via Vigentina,  

7 - Via Umberto Olevano,  

9 - Zona Ospedale,  

10 - Via Don Enzo Boschetti,  

11 - Via dei Mille,  

12 - Greenway. 

Nel centro storico si va ad integrare la Zona 30 proposta per lo scenario di minima, istituendo la 

Zona 30 anche nel Ring , identificando il centro della città come un unico grande contesto dove la 

mobilità dolce ha la prevalenza rispetto alla mobilità privata. L'intervento è alternativo al 

completamento del Ciclo Ring previsto ad un orizzonte temporale di lungo periodo (scenario oltre). 

 

Politiche della sosta 

Sarà inoltre implementato il processo di ristrutturazione e completamento del sistema della sosta 

cittadina mediante la realizzazione del parcheggio di scambio di progetto in corrispondenza 

dell'uscita della Tangenziale est su viale Cremona e saranno istituite nuove aree a sosta 

regolamentata al fine di eliminare la sosta parassita. 
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Scenario Oltre 

Nello scenario Oltre tutti gli interventi di Piano degli scenari di minima e di massima si considerano 

realizzati. Lo scenario oltre travalica la durata del PUMS. 

 

Miglioramento collegamenti ferroviari 

Nell'ottica di migliorare i collegamenti ferroviari il PUMS, per lo scenario oltre, propone di 

potenziare i servizi ferroviari offerti nel territorio, sfruttando l’alta capacità infrastrutturale e l’alta 

potenzialità dell’infrastruttura già esistente attraverso l’istituzione di un servizio tranviario 

efficiente. 

 

Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico limitato 

Il PUMS propone di istituire un'area pedonale in Piazza Petrarca e via XX Settembre.  

 

Ciclabilità e pedonalità 

Nel lungo periodo (scenario oltre), il Biciplan propone come scenario di ampio respiro di istituire la 

zona 30 non soltanto nel centro storico e nel Ring ma di estenderla a tutto il continuo urbano 

racchiuso tra la ferrovia, il Naviglio Pavese e il Ticino. 

Nello scenario oltre si propone il completamento del Ciclo Ring (completamento piste c iclabili 

Itinerario 1 Città Storica) . 

 

Politiche della sosta 

Sarà implementato il processo di ristrutturazione e completamento del sistema della sosta 

cittadina mediante la realizzazione dei parcheggi Area EX NECA e Raccordo Tangenziale Ovest. 
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Prima individuazione Scenario prescelto 

Lo scenario prescelto coincide in larga misura con lo scenario di minima, presentato nel 

precedente paragrafo, con alcune significative integrazioni ed in particolare propone: 

 

Miglioramento collegamenti ferroviari 

- l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con l'aggiunta di 2 nuove fermate  rispettivamente 

al Castello Visconteo  e al Cimitero Monumentale. In questo modo in ambito urbano 

saranno presenti una fermata ogni 700 m circa nel tratto di linea tra la Stazione ferroviaria e 

il Cimitero Maggiore; 

- ��� ����	������	� ������ �	���
����� ��� �������	��� �	 ����� ��	� – treno, attraverso l'utilizzo dei 

due parcheggi di scambio esistenti ��� ��	������� ������ ������� ������ ��� "����� "	���

Garibaldi e della fermata di progetto del Cimitero Monumentale; 

- il miglioramento dell'accessibilità  alle fermate ferroviarie e ai parcheggi. In particolare ci 

si riferisce al miglioramento dell’accessibilità della fermata Porta Garibaldi tramite un 

eventuale sistema ettometrico, da affiancare ad un nuovo percorso pedonale, che permette 

di superare la differenza di quota tra il parcheggio e la fermata. 
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Cittadella sanitaria 

La proposta del PUMS rappresenta una delle possibili alternative per la risoluzione delle criticità 

evidenziate e prevede un nuovo assetto degli ingressi al Policlinico S. M atteo con una 

specializzazione/selezione che organizza al meglio:  

·  gli accessi pedonali;  

·  gli ingressi ciclabili;  

·  il trasporto delle merci;  

·  l'ingresso dei mezzi di soccorso;  

·  l'accesso degli operatori con permesso;  

·  l'ingresso, al sistema della sosta, degli utenti e dei visitatori al complesso del Policlinico.  

La via Strada Campeggi viene riservata al transito dei  mezzi di soccorso, alle ambulanze e 

al servizio di trasporto pubblico interno al Policl inico (linea 9) . La linea 9 estende il servizio di 

trasporto fino a viale Taramelli, dove si collega alle linee del trasporto pubblico urbano (linee 3 e 7) 

e al parcheggio esterno del Policlinico.  

I ���������������������������������������� percorrono viale Taramelli e, all'intersezione per l'ingresso 

in Tangenziale Ovest, �������������������������������������������� e raggiungono il parcheggio 

del Policlinico. Invece, i veicoli provenienti dalla Tangenziale Ovest 	���������	� ��� ����	�

�	����� �������� ��� ����������� ���� ����� ���� ������� �	 ) e ����������� ��� ������ ���������� �� �������

senso e raggiungono il parcheggio del Policlinico.  
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Stazione ferroviaria 

Il PUMS si propone di superare le criticità evidenziate, attraverso:  

·  � �����������	��� ��� �������� �������������� ��	���� � ��� ��

����	� �������	��� �� ����� ������ ����

�		���������	�������������
��������������������� �	�������������

���	�����	�	 ;  

·  un nuovo impianto planimetrico di piazza della Stazione;  

·  un diverso utilizzo di via Trieste: viene destinata al traffico privato una sola corsia; 

·  �����	���������������������	�	���

���	��������! ����� ;  

·  l'accesso delle auto in stazione avviene da via Trieste attraverso l'apertura di un varco 

viabilistico che va ad interessare parzialmente il parcheggio Metropark;  

·  un nuovo accesso in stazione di chi proviene da viale Vittorio Emanuele II, via Guidi o via 

Monti, attraverso l’itinerario circolare a senso unico che interessa il parcheggio Metropark.  

Il progetto prevede inoltre: la pista ciclabile su via Vittorio Emanuele II in prosecuzione su via 

Brichetti mediante i sottopassi di stazione adeguatamente attrezzati per il trasporto della bici a 

mano su appositi scivoli; di “saldare” il centro storico e il continuo urbano con la� ��	��� ���� ����

�������� ��� ��� ��� ������ ����	���� �� ������ ���������� � �	�� ��� ����� �����
���� ��	�	��� ���� /������� ; nuovi 

spazi per le bici protetti; la Velostazione: nuovi spazi per le bici con servizi; il ridisegno della 

sezione stradale di via Vittorio Emanuele II con 22 stalli da delocalizzare nei parcheggi in struttura 

dell’area; il trasferimento della sosta dei taxi dal fronte stazione all’area in adiacenza al parcheggio 

Metropark; il trasferimento del carsharing in adiacenza al parcheggio Metropark; la 

delocalizzazione dei posti riservati a POLFER e ai dirigenti movimenti nell'attiguo parcheggio 

Metropark. 
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Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico l imitato 

Il PUMS propone l'istituzione di un'area pedonale centrale protetta con sistema tipo pilomat e 

un'area pedonale nella piazza del Municipio .  

Il PUMS propone, inoltre, l'ampliamento dell'attuale Zona a Traffico Limitato  nel centro(via 

Volta, via Foscolo,Via Defendente Sacchi e via Palestro). 

 

 

  



 

Ciclabilità e pedonalità 

Il PUMS propone il Bici Planche definisce dodici percorsi portanti, "itinerari ciclabili 

preferenziali", per collegare la periferia con il centro e i quartieri tra di loro. Questi itinerari 

rappresentano una serie di percorsi continui e sicuri , permeabili nel tessuto urbano , 

accessibili e riconoscibili diretti , rettilinei e .  

Il Biciplan propone, inoltre, tre alternative progettuali per sviluppare la mobilità ciclistica nel centro 

storico: 

1) istituire la zona 30 nel centro storico ; 

2) completare le piste ciclabili del Ring (cioè completamento del Ciclo Ring ) in alternativa a 

istituire la zona 30 nel Ring ; 

3) istituire la zona 30 nel centro storico e nel Ring . 

Il Biciplan prevede di incrementare i servizi a favore della mobilità ciclistica per la Città di Pavia: 

- aumentare i parcheggi per le biciclette nei princip ali nodi di interscambio con i sistemi del 

trasporto pubblico per permettere di utilizzare la bicicletta come modalità di trasporto per il 

raggiungimento della destinazione finale nell'ultimo tratto dell'itinerario; 

- aumentare il numero di rastrelliere in prossimità d elle principali polarità della Città di Pavia 

(centro storico, Università, Policlinico, Fondazioni, ....); 

- aumentare il numero di postazioni di Bike Sharing in città. 

Il PUMS propone l'istituzione di nuove Zone 30 a Pavia per:  

·  ;  

·  ;  

·  proteggere dal traffico le aree di ac . Matteo e dare un 

accesso selezionato e riservato ai mezzi di soccorso e alle ambulanze.  
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Politiche della sosta 

Il PUMS propone di istituire, in alcune aree a parcheggio esistenti, la regolamentazione della 

sosta: 

- Parcheggio di viale Indipendenza; 

- Parcheggio di Porta Garibaldi; 

- area di via Cantieri Benassi, 

- viale Ludovico il Moro, 

- viale Repubblica, 

- viale Campari. 

Lo scenario prescelto propone poi alcuni interventi di delocalizzazione della sosta ed in particolare 

un intervento di miglioramento della qualità urbana del centro storico connesso alla 

delocalizzazione della sosta dal Cortile Teresiano dell’Università. 
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Nuove infrastrutturazioni e interventi da ultimo mi glio 

Il PUMS configura inoltre una serie di micro-infrastrutturazioni (e di interventi puntuali da ultimo 

miglio) in grado di massimizzare l’effetto rete della maglia viaria urbana: nello scenario prescelto 

sono inseriti i collegamenti tra la Tangenziale Ovest e Via Moruzzi e tra Via Moruzzi e Via Brichetti 

(inserimento di una rotatoria rispetto a quanto già previsto nel PGT). Saranno inoltre messi in 

campo interventi di messa in sicurezza e fluidificazione in area urbana attraverso la realizzazione 

della rotatoria Via Riviera – Via Boschetti. 
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Politichedi sharing: car e bikesharing 

Il PUMS propone di incrementare il servizio di CarSharing, prevedendo un aumento sia in termini 

di veicoli (+7) sia di postazioni (+2).  

Il PUMS propone, inoltre, di implementare il servizio di bike sharing individua ndo 8 possibili 

nuove postazioni ������ . 
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Auto elettriche 

Sono in progetto 3 nuove postazioni di ricarica, oltre alle postazioni dedicate al carsharing 

“elettrico”: 

·  P.le Ponte Ticino; 

·  C.so Garibaldi (o in alternativa P.zza9 novembre 1989); 

·  P.zza Castello.  
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Trasporto Pubblico Locale 

Il PUMS propone di: 

- aumentare la dotazione di stalli per la sosta lunga degli autobu s nel parcheggio di viale 

Indipendenza; 

- migliorare l'accessibilità all'area urbana incentivando la collocazione dei nodi di scambio 

in quadranti strategici quali l'area della Città dei Servizi e l'area est adiacente il Cimitero 

Monumentale. 

Inoltre supporta i principi e le strategie per la ristrutturazione della rete di trasporto: 

·  Definire una gerarchia della viabilità urbana per differenziarne l’utilizzo da parte dei diversi 

vettori (veicoli pubblici e privati) 

·  Semplificare i percorsi e ridurre il numero di varianti di percorso per linea 

·  Preferenziare o dedicare al trasporto pubblico parte degli assi stradali interessati dal TPL 

·  Gerarchizzare la rete e i livelli di servizio 

·  Ridurre la pressione dei mezzi pubblici nel Centro 

·  Favorire le relazioni inter quartiere con servizi che non interessino il Centro 

·  Coordinare le sovrapposizioni 

·  Ridurre le lunghezze dei percorsi 

·  Migliorare il sistema di interscambi e l’intermodalità 

·  Definire una programmazione del nuovo esercizio congrua con la disponibilità di risorse del 

Comune. 

Con la riorganizzazione del servizio, nell’area centrale, si creano condizioni indispensabili per 

l’attuazione di politiche ed azioni orientate alla pedonalità (soprattutto nelle aree centrali) e alla 

ciclabilità (sviluppo di un ambizioso Biciplan); veri e propri assi strategici per la promozione di una 

mobilità sostenibile. 
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City logistics e nuova regolamentazione carico/scar ico merci 

Per questo ambito il PUMS si pone i seguenti obiettivi generali: 

- riduzione dell’inquinamento provocato dal traffico merci in ambito urbano; 

- riduzione della congestione del tessuto viario urbano derivante dal traffico merci 

- riduzione dei veicoli di grandi dimensioni 

- riduzione dell’accesso ai veicoli più inquinanti 

- miglioramento del fattore di carico dei veicoli 

- riduzione delle percorrenze dei veicoli merci in ambito urbano 

 

Il PUMS affronta il tema dell’individuazione di un centro di raccolta e lo smistamento delle merci, 

individuando come possibili soluzioni alternative da valutare:  

- localizzazione al Bivio Vela (come immaginato nel PGT),  

- in zona nord-ovest all’esterno dell’area urbanizzata  

- l’area dell’ex Dogana. 
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Capitolo 2 – Inquadramento normativo e analisi di c oerenza 

 

Obiettivo di questo capitolo è presentare i principali riferimenti legislativi, pianificatori e 

programmatori vigenti che costituiscono il contesto normativo di riferimento per il PUMS.  

Per ognuno di questi elementi, dopo aver individuato i principali e più rilevanti aspetti dei 

documenti individuati, si procederà all’analisi di coerenza esterna e interna che consiste nella 

verifica della rispondenza e non conflittualità: 

·  degli obiettivi di piano con gli obiettivi generali desunti da documenti programmatici di livello 

diverso da quello del piano considerato, nonché da norme e direttive di carattere 

internazionale, comunitario, nazionale, regionale e locale (coerenza esterna verticale); 

·  degli obiettivi di piano con gli obiettivi generali di piani di settore dello stesso livello di 

governo e dello stesso ambito territoriale (coerenza esterna orizzontale); 

·  interna al piano stesso, fra base conoscitiva, obiettivi generali e specifici, azioni di piano. 

 

2.1 Inquadramento normativo, pianificatorio e progr ammatorio 

2.1.1 Inquadramento a livello sovraordinato 

I principali e più recenti riferimenti normativi per la redazione del PUMS, a livello comunitario, sono 

i seguenti: 

- il Libro Bianco del 2006 sulla politica europea di comunicazione ha definito i principi 

fondamentali delle attività di comunicazione politica delle pubbliche amministrazioni e di 

partecipazione e coinvolgimento dei cittadini; 

- il Libro Verde del 2007 e il Piano di Azione per la Mobilità Urbana del 2009 [COM(2009) 490 

Final] hannoindividuato gli obiettivi necessari per definire una nuova cultura della mobilità 

urbana, indicando i Piani Urbani per la Mobilità Sostenibile (PUMS) come strumento 

strategico e prioritario; 

- il Pacchetto Clima nel 2010 che ha delineato le strategie per limitare le emissioni 

climalteranti, prevedendo come obiettivo vincolante la loro riduzione pari almeno al 20% 

entro il 2020; 

- il Libro Bianco 2011 [COM(2011) 144 Final] che ha definito la Tabella di marcia verso lo 

spazio unico europeo dei trasporti per una politica competitiva e sostenibile e che�� ��� ���

������������������������	
�������
��� , specifica il ruolo strategico assegnato ai PUMS; 

- l’UrbanMobility Package del 2013 che rappresenta il docu���	� ���� ������� �� ��������	� ���

�����������	
�������
������������ , nell’allegato “Il quadro di riferimento metodologico per i 

PUMS”, ribadisce la rilevanza del PUMS come strumento di pianificazione e ne indica 

questi principali requisiti; 

- �����������������"1+&����� ��
�	���������������� ��	�������	����������	�������� riferimento 

a questi piani nei documenti di impostazione della Programmazione strutturale 2014 - 2020 

e all’interno di specifici bandi di finanziamento, (per esempio il bando CIVITAS 2011, che 
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indica esplicitamente la preferenza nei finanziamenti per le ci���	������"1+& ). 

In particolare all’interno del Libro Bianco del 2011 sono definiti gli obiettivi specifici per realizzare 

un sistema dei trasporti competitivo ed efficiente sul piano dell’utilizzo delle risorse, con l’obiettivo 

di ridurre del 60% le emissioni di gas serra, articolati in tre macro-obiettivi:  

·  · mettere a punto e utilizzare carburanti e sistemi di propulsione innovativi e sostenibili;  

·  · 	��������� ������������ ������ ������ �	����������� ��	������ �����������	� ��� �����	� ����	� ���

�	����������	�	����������������		������	���	�� �������	 ;  

·  · migliorare l'efficienza dei trasporti e dell'uso delle infrastrutture mediante sistemi 

d'informazione e incentivi di mercato.  

Per supportare gli Enti Locali nell’attività di redazione e realizzazione dei PUMS, la Commissione 

Europea, nel 2013, ha sviluppato apposite Linee guida per lo sviluppo e l’implementazione dei 

Piani Urbani della Mobilità Sostenibile (PUMS). 

Come evidenziato nell’allegato alla comunicazione COM(2013) 913 ‘Insieme verso una mobilità 

urbana competitiva ed efficace sul piano delle risorse’ intitolato ‘Idee per i Piani di mobilità urbana 

sostenibile’ “un piano di mobilità urbana sostenibile presenta una strategia (o è collegato a una 

esistente strategia) di lungo termine per lo sviluppo futuro delle aree urbane e, in questo contesto, 

per lo sviluppo futuro dell'infrastruttura e dei servizi di mobilità e trasporto. Un piano di mobilità 

urbana sostenibile comprende inoltre un piano (di realizzazione) volto ad attuare la strategia a 

breve termine”. 

 

A livello nazionale, si sono succeduti diversi atti significativi che hanno via via introdotto gli 

strumenti di pianificazione e programmazione settoriale per la mobilità che costituiscono le 

premesse del PUMS. 

Il Codice della Strada (D. Lgs. n. 285 del 30 aprile 1992 e s.m.i.) prevede, all’art. 36, l’obbligo di 

adottare i Piani Urbani del Traffico  per i Comuni con popolazione residente superiore a trentamila 

abitanti [e quelli - con popolazione residente inferiore a trentamila abitanti - i quali registrino, anche 

in periodi dell'anno, una particolare affluenza turistica, 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]. 

I piani del traffico “sono finalizzati ad ottenere il miglioramento delle condizioni di circolazione e 

della sicurezza stradale, la riduzione degli inquinamenti acustico ed atmosferico ed il risparmio 

energetico, in accordo con gli strumenti urbanistici vigenti e con i piani di trasporto e nel rispetto 

dei valori ambientali, stabilendo le priorità e i tempi di attuazione degli interventi. Il piano urbano 

del traffico prevede il ricorso ad adeguati sistemi tecnologici, su base informatica di 

regolamentazione e controllo del traffico, nonché di verifica del rallentamento della velocità e di 

dissuasione della sosta, al fine anche di consentire modifiche ai flussi della circolazione stradale 

che si rendano necessarie in relazione agli obiettivi da perseguire”. 
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L’art. 22 della Legge 24 novembre 2000 n. 340 istituisce i Piani Urbani di Mobilità  (PUM) al fine 

di “soddisfare i fabbisogni di mobilità della popolazione, assicurare l'abbattimento dei livelli di 

inquinamento atmosferico ed acustico, la riduzione dei consumi energetici, l'aumento dei livelli di 

sicurezza del trasporto e della circolazione stradale, la minimizzazione dell'uso individuale 

dell'automobile privata e la moderazione del traffico, l'incremento della capacità di trasporto, 

l'aumento della percentuale di cittadini trasportati dai sistemi collettivi anche con soluzioni di 

carpooling e carsharing e la riduzione dei fenomeni di congestione nelle aree urbane”. 

I PUM sono “intesi come progetti del sistema della mobilità comprendenti l'insieme organico degli 

interventi sulle infrastrutture di trasporto pubblico e stradali, sui parcheggi di interscambio, sulle 

tecnologie, sul parco veicoli, sul governo della domanda di trasporto attraverso la struttura dei 

mobility manager, i sistemi di controllo e regolazione del traffico, l'informazione all'utenza, la 

logistica e le tecnologie destinate alla riorganizzazione della distribuzione delle merci nelle città”. 

Nell'ottobre 2007, il Ministero dei trasporti ha emanato le linee guida per il "Piano Generale della 

Mobilità" in cui viene, tra l'altro, evidenziato che un “riferimento essenziale per una corretta 

pianificazione della mobilità e dei trasporti è costituito dalla stretta connessione che questa deve 

mantenere con la politica del territorio nelle sue diverse componenti: insediativa, ambientale, 

paesaggistica”. 

 

A livello di programmazione regionale in materia di mobilità e trasporti sono stati approvati piani e 

normative specifiche. 

Il Piano Territoriale Regionale  (PTR) della Lombardia, approvato con DCR n. VIII/951 del 19 

gennaio 2010 e successivamente aggiornato, è strumento di supporto all’attività di governo del 

territorio di Comuni e Province, basato su una visione strategica, flessibile e condivisa di sviluppo 

della programmazione generale e di settore della Lombardia nel suo contesto fisico, ambientale, 

economico e sociale. Nel quadro programmatico del PTR le strategie regionali per la mobilità e il 

trasporto pubblico si orientano su alcune principali linee d’azione:  

- rafforzare l’integrazione della regione nella rete europea per aumentarne la competitività e 

potenziare l’integrazione tra reti lunghe e reti brevi, utilizzando le opportunità della maglia 

infrastrutturale per incentivare la formazione di un sistema policentrico, favorendo 

l’accessibilità ai poli principali, tra poli secondari e tra aree periferiche; 

- garantire un trasporto pubblico locale di qualità, anche attraverso: una pianificazione integrata 

delle reti di mobilità; l’intermodalità; un miglioramento del comfort del viaggiatore nell’attesa, 

nel movimento e nell’interscambio tra mezzi diversi; il rinnovo del parco veicoli; la 

razionalizzazione degli orari; 

- mettere in atto politiche di innovazione a lungo termine nel campo nella mobilita: infomobilità, 

servizi innovativi di trasporto; diffusione di tecnologie a minor impatto ambientale; 
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- favorire gli spostamenti, programmare l’offerta e agire sulla domanda, anche attraverso 

un’adeguata pianificazione degli interventi di sviluppo e riqualificazione urbanistico e 

territoriale; 

- realizzare un servizio pubblico d’eccellenza anche attraverso lo sviluppo dei nodi 

d’interscambio e interventi di riqualificazione delle stazioni affinché si trasformino in poli di 

interscambio modale e di integrazione fra servizi infrastrutturali e servizi urbani complessi, con 

attenzione all’aspetto dell’accessibilità pedonale e ciclabile; 

- sviluppare forme di mobilità sostenibile realizzando un sistema di mobilità ciclistica 

particolarmente per gli spostamenti sulle brevi distanze; 

 

La legge regionale 4 aprile 2012, n. 6 – Disciplina del settore dei trasporti e in particolare l’articolo 

6, prevede: 

- al comma 1: I comuni esercitano le funzioni che riguardano il rispettivo territorio singolarmente 

o in forma associata con gli altri enti locali; 

- al comma 3: I comuni esercitano singolarmente le funzioni volte a definire forme integrative di 

finanziamento dei beni, delle infrastrutture e dei servizi di propria competenza, finalizzate al 

miglioramento della quantità, della fruibilità e della qualità del trasporto pubblico locale e della 

mobilità sostenibile, nonché i compiti riguardanti: 

a) l’approvazione dei piani urbani della mobilità e dei piani urbani del traffico, da redigersi in 

conformità alla programmazione regionale e previo parere favorevole, da parte delle 

agenzie territorialmente interessate, sui profili di competenza;  

b) l’adozione dei provvedimenti relativi alla viabilità comunale necessari a garantire 

l’accessibilità, con il trasporto pubblico e privato, dei punti di interscambio con le reti di 

forza, con particolare riferimento alle stazioni ferroviarie, metropolitane e metrotramviarie;  

c) la determinazione, nel rispetto dell’unitarietà del sistema tariffario integrato adottato 

dall’agenzia per il trasporto pubblico locale, di tariffe inferiori a quelle stabilite dalle agenzie, 

con l’obbligo di corrispondere ai gestori i mancati introiti, nonché di definirne l’entità in 

accordo con le agenzie e gli altri enti locali interessati;  

d) l’espletamento delle funzioni amministrative e di vigilanza concernenti le interferenze, quali 

a titolo esemplificativo gli attraversamenti ed i parallelismi tra gli impianti fissi e gasdotti, 

acquedotti, canali, fognature, elettrodotti e linee telefoniche; 

 

Anche il Piano Regionale degli Interventi per la qualità del l’Aria  (PRIA), approvato con DGR 6 

settembre 2013 n. X/593 persegue l’obiettivo di una pianificazione integrata del territorio basata 

sull’accessibilità alle reti del trasporto pubblico, attraverso interventi volti all’ottimizzazione dell’uso 

delle infrastrutture esistenti, alla promozione della ciclo-mobilità e alla limitazione dell’uso dei 

veicoli privati. Con riferimento ai trasporti ed alla mobilità, il PRIA prevede in particolare i seguenti 

ambiti ed azioni: 
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Ambito1 Trasporto privato: 

- scelte urbanistiche per la mobilità sostenibile; istituzione di nuove ZTL con promozione dei 

mezzi a ridotto impatto ambientale; 

- progressiva estensione delle limitazioni della circolazione dei veicoli più inquinanti e sostegno 

alla mobilità elettrica in ambito urbano; 

- supporto al Mobility Management aziendale e a politiche di conciliazione di tempi e orari; 

- promozione dell’eco-guida, dell’infomobilità e di azioni di sensibilizzazione sui costi economici 

e sociali delle diverse modalità di trasporto; 

Ambito2 TPL e opere infrastrutturali: 

- potenziamento delle linee del trasporto regionale e supporto all’estensione delle linee 

ferroviarie operanti in area suburbana;  

- potenziamento delle linee metropolitane e metro-tranviarie; 

-  rinnovo delle flotte in dotazione ai servizi di TPL, favorendo l’introduzione di mezzi a basso 

impatto emissivo. 

Ulteriori ambiti di collaborazione tra la programmazione di bacino e le indicazioni contenute nel 

PRIA possono essere sostanzialmente ricollegati allo sviluppo dell’offerta di servizi di mobilità a 

basso o nullo impatto ambientale, attraverso, tra l’altro, il potenziamento delle iniziative di 

carsharing e l’istituzione di ZTL o aree pedonali volte a migliorare l’accessibilità alle strutture di 

TPL; 

 

Con la L.R. 30 aprile 2009 n.7 “Interventi per favorire lo sviluppo della mobilità ciclistica”, Regione 

Lombardia ha declinato una strategia per promuovere: 

- la realizzazione e il completamento di percorsi ciclabili e ciclopedonali; 

- la realizzazione degli interventi finalizzati alla coesistenza dell'utenza motorizzata e non 

motorizzata attraverso politiche di moderazione del traffico; 

- interventi finalizzati alla progettazione, realizzazione e promozione della mobilità ciclistica; 

La legge prevede la redazione del Piano Regionale della Mobilità Ciclistica (PRMC), al fine di 

perseguire tre obiettivi principali: 

1. favorire l’intermodalità TPL- bicicletta e treno-bicicletta (“per un utilizzo quotidiano della bici 

per percorrere l’ultimo miglio”); 

2. migliorare la fruizione del territorio; 

3. garantire losviluppo in sicurezzadell’usodella bicicletta. 

Successivamente con DGR 11 aprile 2014 n. X/1657, Regione Lombardiaha approvato il Piano 

Regionale della Mobilità Ciclistica  (PRMC).  

Nel PRMC vengono definiti 17 itinerari di interesse regionale, che costituiscono la spina dorsale 

del sistema ciclabile regionale, per una lunghezza complessiva di oltre 2.900 km. La rete 

individuata comprende 3 percorsi europei e 5 percorsi nazionali. 
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Una specifica sezione del Piano è interamente dedicata al temadell’intermodalità con il sistema 

del TPL, con l’individuazione di alcuni interventi prioritari: 

- realizzazione di posteggi per le biciclette presso le stazioni/fermate del TPL;  

- attrezzaggio delle stazioni/fermate per l’accessibilità ai mezzi di TPL con la bicicletta;  

- realizzazione di bicistazioni;  

- attrezzaggio dei mezzi per le biciclette; 

- implementazione dei sistemi di bike sharing; 

Infine, per promuovere la fruibilità in sicurezza dei percorsi ciclabili individuati, il PRMC definisce 

un sistema segnaletico unitario e uniforme, tale da poter essere applicato a tutti i livelli territoriali e 

a tutte le tipologie di infrastrutture. Il raccordo della programmazione di bacino con il PRCM 

riguarda in particolare il tema della progettazione e della copertura dell’“ultimo miglio”: 

- diffusione di strutture di bike sharing presso le principali polarità urbane e promozione della 

bicicletta come mezzo di trasporto sostenibile; 

- sviluppo di impianti per il deposito custodito delle biciclette in prossimità di nodi di 

interscambio e stazioni ferroviarie o metropolitane; 

- integrazione e complementarità tra ciclomobilità e trasporto pubblico in termini di: creazione di 

una rete interconnessa e protetta di itinerari; segnaletica e immagine unitaria; 

 

Inoltre Regione Lombardia con DGR 25 ottobre 2013, n. X/834 ha approvato le “Linee guida 

regionali ai Comuni per la regolamentazione delle attività di trasporto merci in area urbana”, nelle 

quali all’Allegato 1 vengono definiti:  

- i contenuti del Piano Urbano del Traffico (PUT);  

- i contenuti del Piano Urbano della Mobilità (PUM);  

- gli strumenti di pianificazione urbana previsti dall’Unione Europea. 

 

Il Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti, previsto dalla l.r. 6/2012, orienta le scelte 

infrastrutturali e rafforza la programmazione integrata di tutti i servizi (trasporto su ferro e su 

gomma, navigazione, mobilità ciclistica) per migliorare la qualità dell’offerta e l’efficienza della 

spesa. Con questo strumento, Regione Lombardia indica l’assetto fondamentale delle reti 

infrastrutturali prioritarie e individua il sistema degli interventi da attuare, sulla base della domanda 

di mobilità e degli obiettivi di programmazione socio-economica e governo del territorio. 

Il Programma Regionale della Mobilità e dei Trasporti  (PRMT) è stato approvato dal Consiglio 

Regionale il 20 settembre 2016 e si caratterizza per un approccio innovativo ed integrato al tema 

dei trasporti e delle relazioni esistenti tra mobilità e territorio, ambiente e sistema economico, 

ponendo al centro l’analisi delle esigenze di mobilità dei cittadini. 

Il Programma delinea una Lombardia “connessa col mondo” e competitiva, accessibile, con 

trasporti di qualità sicuri, integrati e sostenibili, sia per la mobilità delle persone che delle merci. 

Con queste finalità sviluppa una serie di interventi per: 
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• ridurre la congestione stradale, principalmente nelle aree e lungo gli assi più trafficati; 

• migliorare i servizi del trasporto collettivo; 

• incrementare l’offerta di trasporto intermodale; 

• contribuire a ridurre gli impatti sull’ambiente; 

• favorire la riduzione dell’incidentalità stradale rispettando gli obiettivi posti dalla UE. 

Il Programma si articola in sezioni funzionali integrate relative a: sistema ferroviario; trasporto 

collettivo integrato; sistema viabilistico; sistema aeroportuale ed elicotteristico; logistica e 

intermodalità e mobilità sostenibile per favorire, in particolare, la diffusione di tecnologie e mezzi 

innovativi ad impatto zero.  

Il Programma è sviluppato in coerenza con le politiche dei trasporti, territoriali ed economico-sociali 

europee, nazionali e regionali e supportato da un sistema di monitoraggio.  

 

Nell’aprile 2015 la Provincia di Pavia ha concluso una variante generale al proprio Piano 

Territoriale di Coordinamento Provinciale  in adeguamento alla L.R. 12/2005 (DCP 30 del 23 

aprile 2015). 

Come indicato nella relazione di accompagnamento della proposta di Variante “Il PTCP attraverso 

questa variante vuole valorizzare il ruolo di coordinamento dell’ente intermedio, autonomo ed 

autorevole, necessario per indirizzare le strategie dei comuni verso una visione più coesa, per 

dare risposte più efficaci alle problematiche di area vasta, per riequilibrare situazioni tra loro molto 

diverse e contrastanti, di crescente congestione insediativa nelle zone più urbanizzate e di 

tendenziale spopolamento ed abbandono nelle zone periferiche o montane. Una funzione di 

coordinamento sugli aspetti di area vasta è essenziale per affrontare temi quali il governo delle 

risorse scarse e non rinnovabili, impostando strategie di contenimento dei consumi energetici e 

idropotabili, o delle emissioni in atmosfera, alle quali il PTCP chiama ciascun comune a 

contribuire per la parte spettante. Con la presente variante il PTCP si distanzia da 

un’impostazione deterministica, tipica dell’urbanistica dei decenni passati, e privilegia un 

approccio strategico più flessibile, ove il piano può essere integrato, utilizzando gli strumenti a 

disposizione, anche in fase di attuazione, sulla base della valutazione delle proposte che 

emergono dai comuni, singoli o associati. Sono, quindi, previste modalità di aggiornamento e 

variazione semplificata dei contenuti del piano, progressivamente più semplici in funzione del 

grado di rilevanza e coerenza delle proposte rispetto agli aspetti di area vasta.” 

 

Il PTCP persegue i seguenti obiettivi generali 

 
Sistema di 
riferimento Obiettivo generale 

Sistema 
produttivo e 
insediativo  

Valorizzare il posizionamento geografico strategico della Provincia rispetto 
alle regioni del Nord-ovest 

Favorire la creazione di condizioni per un territorio più efficiente e competitivo, 
per attrarre nuove attività e mantenere e rafforzare quelle esistenti 
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Tutelare e consolidare le forme insediative tradizionali, nel rapporto tra città e 
campagna, che ancora caratterizzano gran parte del territorio della Provincia 

Valorizzare ed equilibrare il sistema dei servizi di rilevanza sovracomunale 

Favorire la multifunzionalità nelle aziende agricole esistenti, attraverso un 
raccordo più stretto tra attività agricola, tutela del paesaggio rurale, beni e 
servizi prodotti 

Mettere a sistema e valorizzare le molteplici risorse turistiche presenti sul 
territorio 

Organizzare una equilibrata coesistenza sul territorio di forme di commercio 
differenziate alle varie scale 

Sistema 
infrastrutture e 

mobilità  

Migliorare l’accessibilità e l’interscambio modale delle reti di mobilità 

Favorire l’inserimento nel territorio di funzioni logistiche intermodali 

Razionalizzare e rendere più efficiente il sistema della viabilità 

Favorire l’adozione di modalità dolci di spostamento per percorsi a breve 
raggio o di carattere ludico-fruitivo 

Razionalizzare le infrastrutture a rete per il trasporto dell’energia e delle 
informazioni 

Sistema 
paesaggistico e 

ambientale 

Recuperare, riqualificare e rifunzionalizzare le situazioni di degrado nelle aree 
dismesse e abbandonate 

Tutelare e valorizzare i caratteri e gli elementi paesaggistici 

Migliorare la compatibilità paesaggistica degli interventi infrastrutturali ed 
insediativi sul territorio 

Garantire un adeguato grado di protezione del territorio dai rischi 
idrogeologici, sismici e industriali 

Invertire la tendenza al progressivo impoverimento del patrimonio 
naturalistico e della biodiversità 

Evitare o comunque contenere il consumo di risorse scarse e non rinnovabili 

Contenere i livelli di esposizione dei ricettori agli inquinanti 

Definire modalità per un inserimento organico nel territorio degli impianti per 
la produzione di energia rinnovabile 

 

Per il tema della mobilità il PTCP si è inoltre dotato di un set di obiettivi specifici: 

a) Rafforzare, attraverso l’organizzazione delle infrastrutture su ferro e viarie esistenti, la 

caratterizzazione policentrica del sistema insediativo della provincia, e favorirne il collegamento 

con le principali direttrici nazionali ed internazionali. 

b) Favorire un interscambio più efficace ed un utilizzo più ampio delle diverse modalità di 

spostamento, ottimizzando orari e modalità di integrazione tariffaria. 

c) Riqualificare le ferrovie secondarie, potenziare gli interscambi con le direttrici principali, i 

collegamenti interprovinciali e interregionali, e l’accessibilità verso l’area metropolitana, gli 

aeroporti e le stazioni ferroviarie dell’alta velocità (Milano, Novara, Piacenza). 
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d) Potenziare il trasporto delle merci su ferro attraverso il miglioramento dell’accessibilità ai porti 

liguri e la creazione di piattaforme logistiche intermodali. 

e) Potenziare i collegamenti viari lungo le direttrici più congestionate, con riqualificazione e 

potenziamento dei ponti su Po e Ticino. 

f) Migliorare la funzionalità della rete viaria esistente e prevedere viabilità di circonvallazione ai 

fini di evitare l’attraversamento dei centri abitati da parte del traffico non locale e dei mezzi 

pesanti. 

g) Migliorare la sicurezza delle strade e degli incroci, e prevedere interventi volti alla protezione 

degli utenti deboli (pedoni, ciclisti e motociclisti) e alla limitazione delle intersezioni a raso e 

delle immissioni non canalizzate. 

h) Favorire lo sviluppo di modalità di fruizione pedonale e ciclabile nei centri abitati, prevedendo 

parcheggi di interscambio a corona dell’abitato. 

i) Migliorare l’accessibilità ai borghi di collina e montagna dagli assi di collegamento di fondovalle. 

j) Favorire lo sviluppo di reti ciclabili urbane di connessione tra i diversi servizi e le stazioni e 

fermate del trasporto pubblico. 

k) Potenziare i collegamenti ciclabili di tipo fruitivo turistico lungo canali e corsi d’acqua, di 

connessione tra aree naturalistiche, centri storici e luoghi di rilevanza paesaggistica. 

l) Favorire l’utilizzo dei corsi d’acqua e dei navigli a fini turistici e fruitivi, anche in combinazione 

con gli itinerari ciclabili. 

 

2.1.2 Inquadramento pianificatorio e programmatorio  comunale 

Il Comune di Pavia con delibera C.C. n. 22 del 11/06/1997 ha approvato il Piano Urbano del 

Traffico e con delibera C.C. n. 6 del 12/03/2007, ha approvato il Piano Urbano della Mobilità 

(PUM). 

Successivamente con delibera n. 21 del 16/04/2007 il Consiglio Comunale ha approvato il Piano 

dei Tempi e degli Orari, ai sensi della L. 53/2000 e della L.R. 28/2004, il quale prevede come temi 

centrali: mobilità sostenibile; accessibilità e fruibilità temporale dei servizi pubblici e privati; 

riqualificazione degli spazi urbani; coordinamento tra orari dei servizi e sistema degli orari di 

lavoro. 

L’Amministrazione Comunale ha aderito, il 26 marzo 2012, al Patto dei Sindaci e, con 

deliberazione del Consiglio Comunale n. 61 del 16 dicembre 2013, ha approvato il Piano d’Azione 

per l’Energia Sostenibile, che prevede fondamentali obiettivi da raggiungere entro il 2020. 

Con Delibera di Consiglio Comunale n. 33 del 15 luglio 2013 è stato approvato il Piano di Governo 

del Territorio del Comune di Pavia; il PGT è efficace dal 4 dicembre, data di pubblicazione 

dell'avviso di approvazione sul Bollettino Ufficiale della Regione Lombardia. 
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Partendo dal presupposto che il territorio è unico e il suo uso non è infinito, devono essere 

recuperate le aree già urbanizzate e non più, o non razionalmente, utilizzate, le aree dismesse e 

abbandonate, limitando di conseguenza l’uso di suolo vergine e agricolo. 

Di qui, la opportunità di procedere ad una riorganizzazione di tutta la città, sfruttando la presenza 

di ampie zone urbanizzate e non più utilizzate, per insediare nuove funzioni pubbliche e di 

interesse generale a corona del centro storico, centro che potrà pertanto essere preservato nella 

sua integrità e valorizzato, sia come identità pavese sia come risorsa turistica, con azioni che 

favoriscano nuovi investimenti imprenditoriali e stimolino il rilancio economico. 

Ecco quindi la necessità di intraprendere un percorso virtuoso che affronti le grandi scelte di 

assetto della città e del territorio, il sistema delle infrastrutture, quello dell'ambiente e le 

trasformazioni insediative strategiche, in maniera coerente ed attenta, utilizzando i cinque principi 

sono alla base della buona governance: apertura, partecipazione, responsabilità, efficacia e 

coerenza. 

Il Documento di Piano evidenzia alcuni aspetti centrali e strategici per un corretto sviluppo ed una 

razionalizzazione del sistema della mobilità urbana sostenibile: 

1. L’opportunità di riutilizzare il sedime attuale della ferrovia come tram urbano per ampliare 

l’offerta di modalità di accesso alla zona della Stazione, sgravando così il centro 

dell’intenso flusso di traffico proveniente dai settori orientali del territorio e diretto alla 

Stazione ferroviaria o alle sedi del Policlinico/Università; 

2. Il ruolo fondamentale delle aree di trasformazione come futuri luoghi di concentrazione di 

origini e destinazioni, in quanto sede di nuove e importanti funzioni pubbliche o sede di 

attività lavorative; 

3. Il completamento della rete delle piste ciclopedonali per collegamenti tra il centro e la 

periferia lungo le direttrici radiali; 

4. La promozione delle reti di mobilità pubblica accompagnata dalla trasformazione del 

modello sociale e culturale e della concezione dello spazio pubblico. 

Il Comune di Pavia aderisce - assieme alla Provincia di Pavia, alla Fondazione IRCCS Policlinico 

San Matteo e all’azienda di trasporto urbano LINE - al progetto “Pavia Mobility Manager” 

finanziato dalla Fondazione Cariplo e coordinato dall’Università degli Studi di Pavia, Dipartimento 

di Scienze Politiche, progetto che ha la finalità di sviluppare e diffondere la cultura di trasporto 

sostenibile, promuovere la logica e gli strumenti del mobility management, valorizzare un 

approccio “d’area” alle tematiche relative alla mobilità e mettere a sistema e integrare le diverse 

iniziative già adottate sul territorio. 

Il Comune di Pavia ha sottoscritto una convenzione con la Provincia di Pavia per l’avvio della 

procedura di affidamento del servizio di trasporto pubblico interurbano (di competenza provinciale) 

ed urbano e di area urbana (di competenza comunale), delegando la Provincia stessa come 

stazione appaltante. 
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La Giunta Comunale con deliberazione n. 120 del 25 luglio 2014 ha nominato il Mobility Manager 

ed ha Istituito l’Osservatorio Permanente della Mobilità Sostenibile, i cui componenti sono 

l’Assessore alla Mobilità e Trasporti, rappresentanti dei vari Settori dell’Ente, rappresentanti 

dell’Università di Pavia, rappresentanti di Associazioni e di Ordini professionali, rappresentanti dei 

Comuni dell’Area Urbana di Pavia e i cui compiti consistono nel programmare le politiche di 

intervento per sviluppare una mobilità sostenibile. 

La Giunta Comunale con deliberazione n. 146 del 18/09/2014 ha confermato l’interesse 

dell’Amministrazione Comunale a partecipare al progetto BUMP - BoostingUrbanMobilityPlans-, 

allo scopo di aggiornare e integrare i propri strumenti di pianificazione della mobilità con 

particolare riferimento al Piano Urbano della Mobilità Sostenibile. 

L’Amministrazione, convinta dell’importanza di una visione strategica che abbracci tutti i diversi 

aspetti che concorrono al corretto sviluppo della città, ha avviato la procedura di redazione del 

Piano strategico Comunale (D.G.C. n. 21 del 11/2/2016), basato sull’assunto che la città è un 

sistema complesso. Tale approccio integrato può e deve dare delle risposte in termini di vivibilità, 

identità urbana, funzionalità, accessibilità. 

Con D.G.C. n. 75 del 14/4/2016, la Giunta comunale ha approvato le linee di indirizzo per la 

redazione del PUMS, linee di indirizzo che richiamano l'attenzione che si vuole porre alla qualità 

ambientale della città, all'ottimizzazione dell'efficienza e dell'efficacia degli spostamenti sistematici 

(casa scuola e casa lavoro) come premessa e tassello nella strategia complessiva di rigenerazione 

urbana che passa necessariamente attraverso un nuovo modo di vivere e muoversi in città.  

Infine con D.G.C. n. 241 del 01/12/2016 la giunta comunale ha approvato la “Proposta preliminare 

di Piano Urbano della Mobilità Sostenibile ed indirizzi in merito a scenari ed obiettivi proposti”. 

Le linee programmatiche del Comune di Pavia , presentate dal Sindaco e approvate dal 

Consiglio Comunale in data 29 settembre 2014, prevedono precise indicazioni sui seguenti temi:  

Urbanistica e Territorio 

1. Pavia riferimento per i Comuni dell’area urbana 

2. Migliorare l’accessibilità della città soprattutto lungo le direttrici nord-sud ed est-ovest 

3. Preservare le caratteristiche di pregio della città, dal punto di vista ambientale, storico, 

paesaggistico e di qualità della vita 

4. Promuovere Pavia Città della Scienza 

5. Riqualificare le aree dismesse prevedendo importanti funzioni pubbliche 

6. Valorizzare il Centro Storico 

7. Migliorare la qualità degli spazi pubblici di tutti i quartieri 

Mobilità e Trasporti 

1. Maggior utilizzo dei mezzi pubblici e miglioramento della velocità commerciale 

2. Migliorare la qualità dell’aria limitando l’accesso al Centro Storico (ZTL) ai mezzi inquinanti 

3. Migliorare la localizzazione dei parcheggi e regolamentare la sosta per migliorare 

l’accessibilità e ridurre il traffico 
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4. Migliorare la qualità dell’aria limitando il traffico privato 

5. Migliorare la qualità della città limitando il traffico di attraversamento nei quartieri 

residenziali 

6. Maggior utilizzo dei mezzi pubblici incrementando i servizi a chiamata 

7. Maggior utilizzo della bicicletta incrementando i percorsi e i parcheggi dedicati e il bike 

sharing 

8. Incrementare l’uso della tecnologia informatica per migliorare la mobilità dei cittadini 

9. Migliorare la sicurezza stradale in tutto il territorio comunale 

10. Migliorare l’accessibilità della città anche alle persone diversamente abili; 

11. Migliorare la sicurezza degli spostamenti casa-scuola e la qualità dell’aria limitando l’uso 

delle auto private 

12. Migliorare la sicurezza intorno alle scuole mediante la limitazione del traffico 

13. Maggior utilizzo del mezzo pubblico per gli spostamenti casa-scuola 

14. Maggior utilizzo della mobilità alternativa all’utilizzo delle auto private per gli spostamenti 

casa-scuola 

15. Migliorare l’accessibilità e la sicurezza davanti alle scuole 

16. Migliorare la qualità dell’aria e ridurre il traffico nelle ore di punta mediante modifica dei 

tempi di ingresso-uscita dalle scuole 

Igiene urbana 

1. Incrementare la raccolta differenziata in tutta la città 

2. Promuovere politiche concrete per la riduzione della produzione dei rifiuti 

3. Incentivare la campagna educativa all’interno delle scuole primarie sui vantaggi della 

raccolta differenziata 

Verde, parchi pubblici, arredo urbano 

1 Promuovere il Piano di incremento del patrimonio arboreo comunale, anche come fattore di 

miglioramento della qualità dell’aria, con realizzazione di zone naturalistiche ai margini 

dell’abitato; 

2 Incrementare i parchi gioco, almeno un parco giochi per quartiere; 

3 Incentivare la creazione di luoghi di ritrovo all’aperto con arredi urbani; 

Lavoro Innovazione e varie 

1 Incrementare i fattori che permettono di attrarre imprenditoria: accessibilità, qualità di vita, 

capitale umano; 

2 Promuovere la realizzazione della Città della Tecnologia; 

3 Favorire la nascita di luoghi per creare factory e imprese legate al settore della 

conoscenza; 

4 Promuovere efficienza e risparmio energetico, coinvolgendo i privati tramite ESCO per: 

isolamento di tutti gli edifici pubblici, ricorso a fonti rinnovabili: fotovoltaico, solare termico, 

geotermico con pompe di calore; 
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5 Valorizzazione del PAES e di “Pavia smart city”, con impiego diffuso e innovativo delle 

tecnologie dell’informazione e della comunicazione, in particolare nei campi della 

comunicazione, mobilità, ambiente ed efficienza energetica; 

6 Far diventare gli edifici scolastici dei centri della vita sociale e culturale dei quartieri e luoghi 

di servizi ai bambini e alle famiglie anche per attività extra scolastiche; 

7 Incentivazione dei servizi pre e post scuola di supporto alle famiglie; 

Promozione della città e politiche sociali 

1 Rinsaldare e supportare i rapporti con associazioni sportive e ricreative, giovanili e di 

volontariato, che potranno utilizzare gli edifici scolastici per attività pomeridiane; 

2 Risolvere le situazioni critiche: risoluzione del problema della collocazione della scuola 

Leonardo da Vinci, aprire la nuova ala della scuola primaria Massacra. 

 
2.2 Analisi di coerenza 

Le analisi di coerenza esterna e interna consistono nella verifica della rispondenza e non 

conflittualità: 

·  degli obiettivi di piano con gli obiettivi generali desunti da documenti programmatici di 

livellodiverso da quello del piano considerato, nonché da norme e direttive di 

carattereinternazionale, comunitario, nazionale, regionale e locale (coerenza esterna 

verticale); 

·  degli obiettivi di piano con gli obiettivi generali di piani di settore dello stesso livello di 

governoe dello stesso ambito territoriale (coerenza esterna orizzontale); 

·  interna al piano stesso, fra base conoscitiva, obiettivi generali e specifici e azioni di piano. 

 
Il quadro di obiettivi generali e specifici e di azioni previste dal PUMS rispetto al quale sarà 

condotta l’analisi di coerenza è il seguente. 

Obiettivo strategico  Obiettivo specifico  Ambito di intervento  Azioni  

Migliorare i 
collegamenti 
infrastrutturali 

Migliorare i collegamenti ferroviari Il ritorno del tram a Pavia 
Attuale servizio ferroviario con 

aggiunta di nuove fermate 
Servizio tranviario 

Migliorare i collegamenti viabilistici 

Una città accogliente e 
accessibile: il paradigma della 

cittadella sanitaria 

Nuova accessibilità all’area 
ospedaliera del policlinico S. Matteo, 
alle fondazioni Mondino e Maugeri 

Nuove infrastrutturazioni e 
interventi da ultimo miglio 

Nuova viabilità e interventi di 
ricucitura della maglia viaria esistente 

Interventi di miglioramento sui nodi 

Stazione ferroviaria cerniera 
urbana della mobilità 

Area prospiciente il fabbricato 
viaggiatori riservata alla pedonalità, 
ciclabilità e pubblico trasporto con 

apertura di un nuovo varco che da via 
Trieste si immette a senso unico 
direttamente nell’area laterale del 

fabbricato viaggiatori 
Migliorare i collegamenti viabilistici 

(riduzione impiego dell’auto) Nuovo riparto modale Nuovo riparto modale 

Migliorare i collegamenti ciclabili Biciplan 
Proposte alternative per il centro 

storico 
Completamento itinerari del Biciplan 

Migliorare le aree di sosta Nuove politiche della sosta 

Potenziamento parcheggi esistenti 
Nuovi parcheggi 

Regolamentazione della sosta 
Interventi di delocalizzazione della 

sosta 
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Migliorare la sicurezza 
in strada 

Migliorare la sicurezza e le 
modalità di spostamento casa 
scuola (in particolare limitare il 

traffico intorno alle scuole e 
promuovere le zone 30 in 

prossimità di esse) 

Pavia amica delle zone 30 

Istituzione zone 30 in prossimità di 
istituti scolastici 

Istituzione zone 30 per il 
completamento degli itinerari ciclabili 

del Biciplan 

Incrementare l’utilizzo della 
mobilità alternativa all’auto per gli 

spostamenti casa – scuola 

Azioni di mobilità sostenibile 
rivolte alle utenze vulnerabili 

Attivazione di linee Pedibus 

 
Obiettivo strategico  Obiettivo specifico  Ambito di intervento  Azioni  

Interventi di 
riqualificazione urbana 

per la riduzione / 
moderazione del traffico 

Incrementare e incentivare la 
pedonalizzazione e le zone a 
traffico limitato e moderato 

Nuove aree pedonali e 
ampliamento zone a traffico 

limitato 

Istituzione nuove aree pedonali 

Ampliamento zone a traffico limitato 

Incentivare la mobilità 
alternativa al mezzo 

privato 

Incrementare l’utilizzo della 
mobilità alternativa all’uso del 

mezzo privato 

Le politichedi sharing: car 
sharing e bike sharing 

Azioni di assestamento sull’utilizzo del 
carsharing 

Azioni di assestamento sull’utilizzo del 
bike sharing 

Implementazione dell’attuale servizio 
di carsharing elettrico 

Auto elettriche Posa di colonnine di ricarica elettrica 

Migliorare l’accessibilità 
all’area di Pavia 

Incentivare la collocazione di 
nodi di scambio in quadranti 

strategici 

Trasporto pubblico e piano 
della mobilità sostenibile 

Nodi di interscambio gomma – gomma 
e gomma - ferro 

Migliorare la qualità 
ambientale Ridurre le emissioni Qualità ambientale Combinazione interventi PUMS 

Migliorare l’uso della 
ferrovia per le relazioni di 

Pavia con le altre città 

Migliorare l’accessibilità dei 
pavesi alla ferrovia 

Trasporto pubblico e piano 
della mobilità sostenibile 

Incremento corse TPL ore di punta 
nuove corsie preferenziali per TPL 

Realizzare un sistema 
fortemente integrato ferro – 

gomma 

Incremento coincidenze orari treno con 
TPL urbano 

Incrementare l’uso del ferro 
nelle relazioni con le aree 
limitrofe per allargamento 

dell’area urbana in termini di 
accessibilità 

Incremento corse con aree limitrofe 
Incremento informazioni generali e in 

loco 

Incrementare la dotazione di 
modalità sharing per la 

percorrenza dell’ultimo miglio 
dalla ferrovia 

Incremento postazioni sharing 
Incremento agevolazioni per sharing 

 
 
2.2.1 Analisi coerenza esterna verticale 

Per quanto riguarda il livello europeo/comunitario, l’analisi di sostenibilità degli obiettivi generali e 

specifici del PUMS è stata condotta rispetto agli obiettivi di protezione ambientale vigenti a livello 

internazionale e rappresentati nello specifico dai dieci criteri di sostenibilità ambientale stabiliti 

dall’Unione Europea. 

 

Criteri di sostenibilità ambientale comunitari  

Minimizzare impiego di risorse energetiche non rinnovabili 

Impiegare le risorse rinnovabili nei limiti della capacità di rigenerazione 

Usare e gestire in modo corretto le sostanze e i rifiuti pericolosi/ inquinanti 

Conservare e migliorare lo stato della fauna e della flora selvatiche, degli habitat e dei paesaggi 

Conservare e migliorare la qualità dei suoli e delle risorse idriche 

Conservare e migliorare la qualità delle risorse storiche e culturali 

Conservare e migliorare la qualità dell’ambiente locale 

Protezione della atmosfera  

Sensibilizzare alle problematiche ambientali, sviluppare l’istruzione e la formazione in campo ambientale 

Promuovere la partecipazione del pubblico alle decisioni che comportano uno sviluppo sostenibile 
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Dal confronto tra obiettivi strategici e specifici del PUMS e criteri di sostenibilità comunitari non 

emergono potenziali elementi di incoerenza, mentre vi sono alcuni elementi positivi che si possono 

evidenziare legati per lo più al miglioramento dell’ambiente locale, alla protezione dell’atmosfera e 

alla riduzione del consumo di risorse energetiche non rinnovabili, in relazione agli obiettivi dedicati 

alla mobilità dolce o all’utilizzo di mezzi alternativi al trasporto privato. 

 

Per quanto riguarda la coerenza rispetto al PTCP di Pavia, il confronto è stato condotto rispetto 

agli obiettivi strategici del sistema infrastrutture e mobilità e rispetto all’obiettivo specifico mobilità. 

 

PUMS PTCP Sistema infrastrutture e mobilità  

Obiettivo 
strategico Obiettivo specifico 
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Migliorare i 
collegamenti 
infrastrutturali 

Migliorare i collegamenti ferroviari +     
Migliorare i collegamenti viabilistici +     
Migliorare i collegamenti viabilistici 
(riduzione impiego dell’auto) +     
Migliorare i collegamenti ciclabili      
Migliorare le aree di sosta +     

Migliorare la 
sicurezza in 
strada 

Migliorare la sicurezza e le modalità 
di spostamento casa scuola (limitare 
il traffico intorno alle scuole e 
promuovere le zone 30) 

     
Incrementare utilizzo mobilità 
alternativa per spostamenti casa – 
scuola 

     
Interventi di 
riqualificazione 
urbana per la 
moderazione 
del traffico 

Incrementare e incentivare la 
pedonalizzazione e le zone a traffico 
limitato e moderato 

     

Incentivare 
mobilità 
alternativa al 
mezzo privato 

politichedi sharing: car sharing e 
bike sharing      

Migliorare 
accessibilità 
area di Pavia 

Incentivare la collocazione di nodi di 
scambio in quadranti strategici +     

Migliorare 
qualità 
ambientale 

Ridurre le emissioni      

Migliorare l’uso 
della ferrovia 
per le relazioni 
di Pavia con le 
altre città 

Migliorare l’accessibilità dei pavesi 
alla ferrovia +     
Realizzare un sistema integrato 
ferro – gomma +     
Incrementare l’uso del ferro nelle 
relazioni con le aree limitrofe per 
allargamento dell’area urbana in 
termini di accessibilità 

+     
Incrementare la dotazione di 
modalità sharing per la percorrenza 
dell’ultimo miglio dalla ferrovia 
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PUMS PTCP obiettivo specifico mobilità 
Obiettivo 
strategico 

Obiettivo specifico a b c d e f g h i j k l 

Migliorare i 
collegamenti 
infrastrutturali 

Migliorare i collegamenti 
ferroviari +  +          

Migliorare i collegamenti 
viabilistici     + +       

Migliorare i collegamenti 
viabilistici (riduzione 
impiego dell’auto) 

            
Migliorare i collegamenti 

ciclabili       +   + + + 
Migliorare le aree di sosta        +     

Migliorare la 
sicurezza in 

strada 

Migliorare la sicurezza e le 
modalità di spostamento 
casa scuola (limitare il 

traffico intorno alle scuole e 
promuovere le zone 30) 

      +      

Incrementare utilizzo 
mobilità alternativa per 

spostamenti casa – scuola 
            

Interventi di 
riqualificazione 
urbana per la 
moderazione 

del traffico 

Incrementare e incentivare 
la pedonalizzazione e le 
zone a traffico limitato e 

moderato 
      + +     

Incentivare 
mobilità 

alternativa al 
mezzo privato 

politichedi sharing: car 
sharing e bike sharing             

Migliorare 
accessibilità 
area di Pavia 

Incentivare la collocazione 
di nodi di scambio in 
quadranti strategici 

            
Migliorare 

qualità 
ambientale 

Ridurre le emissioni             

Migliorare l’uso 
della ferrovia 

per le relazioni 
di Pavia con le 

altre città 

Migliorare l’accessibilità dei 
pavesi alla ferrovia +            

Realizzare un sistema 
fortemente integrato ferro – 

gomma 
 +           

Incrementare l’uso del ferro 
nelle relazioni con le aree 
limitrofe per allargamento 
dell’area urbana in termini 

di accessibilità 

+            

Incrementare la dotazione 
di modalità sharing per la 

percorrenza dell’ultimo 
miglio dalla ferrovia 

            

Legenda obiettici PTCP 
a) Rafforzare, attraverso l’organizzazione delle infrastrutture su ferro e viarie esistenti, la caratterizzazione 

policentrica del sistema insediativo della provincia, e favorirne il collegamento con le principali direttrici 
nazionali ed internazionali. 

b) Favorire un interscambio più efficace ed un utilizzo più ampio delle diverse modalità di spostamento, 
ottimizzando orari e modalità di integrazione tariffaria. 

c) Riqualificare le ferrovie secondarie, potenziare gli interscambi con le direttrici principali, i collegamenti 
interprovinciali e interregionali, e l’accessibilità verso l’area metropolitana, gli aeroporti e le stazioni 
ferroviarie dell’alta velocità (Milano, Novara, Piacenza). 

d) Potenziare il trasporto delle merci su ferro attraverso il miglioramento dell’accessibilità ai porti liguri e la 
creazione di piattaforme logistiche intermodali. 
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e) Potenziare i collegamenti viari lungo le direttrici più congestionate, con riqualificazione e potenziamento 
dei ponti su Po e Ticino. 

f) Migliorare la funzionalità della rete viaria esistente e prevedere viabilità di circonvallazione ai fini di 
evitare l’attraversamento dei centri abitati da parte del traffico non locale e dei mezzi pesanti. 

g) Migliorare la sicurezza delle strade e degli incroci, e prevedere interventi volti alla protezione degli utenti 
deboli (pedoni, ciclisti e motociclisti) e alla limitazione delle intersezioni a raso e delle immissioni non 
canalizzate. 

h) Favorire lo sviluppo di modalità di fruizione pedonale e ciclabile nei centri abitati, prevedendo parcheggi 
di interscambio a corona dell’abitato. 

i) Migliorare l’accessibilità ai borghi di collina e montagna dagli assi di collegamento di fondovalle. 
j) Favorire lo sviluppo di reti ciclabili urbane di connessione tra i diversi servizi e le stazioni e fermate del 

trasporto pubblico. 
k) Potenziare i collegamenti ciclabili di tipo fruitivo turistico lungo canali e corsi d’acqua, di connessione tra 

aree naturalistiche, centri storici e luoghi di rilevanza paesaggistica. 
l) Favorire l’utilizzo dei corsi d’acqua e dei navigli a fini turistici e fruitivi, anche in combinazione con gli 

itinerari ciclabili. 
 

2.2.2 Analisi di coerenza esterna orizzontale 

L’attività di autovalutazione effettuata nelle prime fasi di costruzione del PUMS seguendo le 

indicazioni contenute nelle Linee Guida Europee per la redazione di tali piani ha permesso di 

mettere in evidenza punti di forza e di debolezza di alcuni strumenti pianificatori e programmatori 

comunali e delle attuali pratiche di pianificazione nei confronti del PUMS. Nello specifico sono stati 

considerati i seguenti strumenti:  

- Piano di Governo del Territorio;  

- Piano Urbano della Mobilità;  

- Programma Urbano dei Parcheggi;  

- Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile;  

- Piano dei Tempi e degli Orari.  

 

Le tabelle seguenti riassumono i punti di forza e di debolezza dei singoli Piani e programmi.. 

 

Piano di Governo del Territorio 

Punti di forza  Punti di debolezza  
Individuazione di specifiche previsioni infrastrutturali e di mobilità, 
sia a livello generale che in relazione ad alcuni grandi temi come 
ad esempio il Distretto della scienza, della ricerca e del sapere 
(espansione e completamento del polo ospedaliero e universitario, 
con interventi strategici sul sistema infrastrutturale fra i quali è 
prioritaria il potenziamento dell’accessibilità e del collegamento 
con il centro urbano; completamento del comparto nord del polo 
scientifico Cravino in un vero e proprio campus universitario 
mediante un disegno urbano unitario, implementazione delle 
strutture universitarie e dei servizi, connessione alla rete di 
viabilità ciclabile, potenziamento dei collegamenti con il centro e la 
stazione ferroviaria; ridisegno degli accessi, degli spazi per la 
sosta e potenziamento della mobilità lenta per favorire il 
collegamento tra le eccellenze e i servizi; realizzazione di un 
servizio di Eliporto per l’atterraggio di velivoli sanitari alle spalle 
del Polo Universitario, a servizio del policlinico San Matteo ed 
delle altre realtà d’eccellenza che compongono il polo sanitario di 
Pavia). 

Incremento della popolazione residente e della 
popolazione temporanea (dagli studenti 
universitari, agli studenti pendolari degli istituti 
superiori, ai city users che vengono in città per 
lavoro, agli utenti dei servizi sanitari e dei poli 
ospedalieri, ai flussi di turisti in periodi particolari 
dell’anno, ai visitatori occasionali che 
partecipano ad eventi socioculturali). 

Riuso di aree dismesse. Assenza di una analisi specifica in relazione ai 
“poli” attrattori e generatori di traffico (in termini 
di localizzazione e di quantità di traffico indotto) 
esistenti e previsti e alle differenti modalità di 
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soddisfacimento dello stesso. 
Per ogni ambito/area di trasformazione previsione in sede 
attuativa di uno specifico studio atto alla verifica dell’impatto 
indotto sul sistema viabilistico, che contempli al contempo l’effetto 
cumulativo con le diverse previsioni di Piano, anche se non 
ancora attuate, e verifichi la reale efficacia di differenti alternative 
viabilistiche a servizio sia del comparto, sia della zona. 

Assenza di scenari alternativi in termini di scelte 
insediative e di mobilità ma anche di scenari 
temporali di realizzazione delle indicazioni 
contenute nel PGT. 

 

Piano Urbano della Mobilità 

Punti di forza Punti di debolezza 
Integrazione fra mobilità e trasformazione urbanistica e 
ambientale. 

Quadro conoscitivo e di interventi datato e riferito al PRG. 

Scelta di alternative e modalità di trasporto sostenibili in 
risposta alle variegate esigenze di mobilità dei cittadini e 
delle attività economiche. 

Assenza di un monitoraggio dei risultati ottenuti 
dall’attuazione del PUM. 

Utilizzo di scenari temporali e priorità.  
Individuazione del “Patto per la mobilità” quale strumento 
strategico-metodologico ed operativo per l’attuazione del 
PUM. 

 

 

Programma Urbano dei Parcheggi 

Punti di forza  Punti di debolezza  
Chiara localizzazione dei parcheggi (esistenti e previsti) e 
loro classificazione in funzione del ruolo che dovranno 
svolgere. 

Quadro conoscitivo e di interventi datato e riferito al PRG. 

 Assenza di un monitoraggio dei risultati ottenuti 
dall’attuazione dell’APUP. 

 

Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile 

Punti d i forza  Punti di debolezza  
Chiara individuazione delle azioni e degli attori coinvolti 
nel loro perseguimento. 

Focalizzato esclusivamente sul risparmio energetico. 

 

Piano dei Tempi e degli Orari 

Punti di forza  Punti di debolezza  
Obiettivi e azioni ampiamente concertate e condivise. Progetto e azioni basate sulla volontà dei partecipanti. 

 

Il PUMS è coerente con tutti gli strumenti di pianificazione attualmente vigenti nel Comune di 

Pavia. In particolare si segnala che, come accennato in premessa, il Comune di Pavia ha avviato 

la stesura di un piano strategico all’interno del quale si muoveranno tutte le successive 

pianificazioni comunali, ed in primis la futura revisione del Documento di piano del Piano di 

Governo del Territorio, e che vedrà nel PUMS uno degli strumenti strategici settoriali di riferimento. 
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2.2.3 Analisi di coerenza interna 

L’analisi di coerenza interna mira a verificare se per ognuno degli obiettivi enunciati il PUMS 

prevede un adeguato mix di azioni potenzialmente in grado di raggiungerlo.  

 

Obiettivi PUMS Azioni PUMS 

Obiettivo 
strategico 

Obiettivo specifico 
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Migliorare i 
collegamenti 
infrastrutturali 

Migliorare i collegamenti 
ferroviari +  +         

Migliorare i collegamenti 
viabilistici       +     

Migliorare i collegamenti 
viabilistici (riduzione impiego 

dell’auto) 
      +     

Migliorare i collegamenti 
ciclabili     +       

Migliorare le aree di sosta      +      

Migliorare la 
sicurezza in 

strada 

Migliorare la sicurezza e le 
modalità di spostamento 
casa scuola (limitare il 

traffico intorno alle scuole e 
promuovere le zone 30) 

   +        

Incrementare utilizzo mobilità 
alternativa per spostamenti 

casa – scuola 
   + +       

Interventi di 
riqualificazione 
urbana per la 
moderazione 

del traffico 

Incrementare e incentivare la 
pedonalizzazione e le zone a 
traffico limitato e moderato 

   +        

Incentivare 
mobilità 

alternativa al 
mezzo privato 

politichedi sharing: car 
sharing e bike sharing        +    

Migliorare 
accessibilità 
area di Pavia 

Incentivare la collocazione di 
nodi di scambio in quadranti 

strategici 
+     +      

Migliorare 
qualità 

ambientale 
Ridurre le emissioni +   + +   + +  + 

Migliorare l’uso 
della ferrovia 

per le relazioni 
di Pavia con le 

altre città 

Migliorare l’accessibilità dei 
pavesi alla ferrovia +           

Realizzare un sistema 
integrato ferro – gomma +  +       +  

Incrementare l’uso del ferro 
nelle relazioni con le aree 
limitrofe per allargamento 

dell’area urbana in termini di 
accessibilità 

+           

Incrementare la dotazione di 
modalità sharing per la 

percorrenza dell’ultimo miglio 
dalla ferrovia 

    +  +  +   
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2.3 Definizione dell’ambito di influenza 

La definizione dell’ambito di influenza comporta una preliminare valutazione della portata 

territoriale dei potenziali impatti ambientali derivanti dal PUMS oggetto di VAS. Nello specifico, 

appare chiaro come,per alcuni temi, l’ambito di influenza sia riconducibile alla scala comunale se 

non di quartiere, mentre per altri aspetti, l’ambito di influenza si amplia fino a tenere in 

considerazione i comuni di prima e seconda cintura. Se si considera, infine, il livello di eccellenza 

di istituzioni locali come l’Università di Pavia o il sistema ospedaliero pavese, in primis l’Ospedale 

San Matteo, l’ambito di attrazione diventa regionale se non addirittura sovra regionale.  
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Capitolo 3 - Inquadramento socioeconomico, ambienta le e territoriale 

 

La descrizione del quadro socioambientale di riferimento sulla cui base valutare i potenziali impatti 

derivanti dalle scelte del PUMS è l’obiettivo di questo capitolo. 

Il capitolo è articolato secondo le tematiche ambientali e, dopo una sintetica descrizione del 

contesto di riferimento, considera i seguenti aspetti: 

·  Aria ed energia; 

·  Acqua; 

·  Suolo; 

·  Rifiuti; 

·  Natura, biodiversità e paesaggio;  

·  Rumore; 

·  Campi elettromagnetici e radiazioni ionizzanti; 

·  Mobilità. 

 
 
3.1 Contesto di riferimento 

L’analisi del contesto di riferimento contiene alcuni spunti di approfondimento su: 

- inquadramento territoriale del Comune; 

- analisi demografica; 

- inquadramento attività economiche. 

 

Inquadramento territoriale 

La città di Pavia si trova sul fiume Ticino, poco a nord dalla confluenza di questo nel Po. 

Si trova 35 km a sud di Milano, storicamente, lungo la statale 35 dei Giovi; rappresenta un 

importante nodo ferroviario della linea Milano-Genova e punto di diramazione per le linee Pavia-

Cremona, Pavia-Mortara e Pavia-Alessandria. E’ anche un importante nodo viabilistico e 

numerose strade provinciali si diramano dalla città. 

Pavia è il capoluogo di una fertile provincia dedicata soprattutto all'agricoltura: viticoltura, risicoltura 

e cerealicoltura. Le principali attività della città sono l'Università di Pavia che, insieme alla Scuola 

Superiore Universitaria IUSS costituisce il cosiddetto "sistema universitario pavese", e il “sistema 

sanitario” (Policlinico S. Matteo, Maugeri, Mondino e Clinica Città di Pavia).  

Fanno parte del Comune di Pavia le seguenti frazioni: Albertario, Ca' della Terra, Cantone Tre 

Miglia, Cassinino, Cittadella, Fossarmato, Mirabello, Montebellino, Pantaleona, Villalunga. 

I Comuni confinanti sono:Borgarello, Carbonara al Ticino, Certosa di Pavia, Cura Carpignano, 

Marcignago, San Genesio ed Uniti, San Martino Siccomario, Sant'Alessio con Vialone, Torre 

d'Isola, TravacòSiccomario, Valle Salimbene 

La superficie territoriale comunale è pari a 63,24 km2.  
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Cenni storici  

Pavia fu fondata da tribù preromane e, successivamente, divenne città romana con il nome di 

Ticinum.E’ ai Romani che si deve la pianta a castrum della città, rimasta intatta fino ad oggi.Fu 

capitale del regno longobardo e, dal Medioevo è sede di una delle più antiche università italiane. 

La città è stata fortificata fino al 1872, anno nel quale i bastioni furono trasformati in viali e giardini 

pubblici; gran parte delle mura, però, sopravvisse fino al 1901, quando fu abbattuta per costruire i 

viali di circonvallazione.Le origini antiche e un passato di grande importanza hanno lasciato alla 

città un patrimonio artistico notevole. Tra le attrazioni turistiche principali ci sono: il Museo situato 

nel Castello Visconteo, San Pietro in Ciel d'Oro, la Pinacoteca Malaspina, il Duomo, Santa Maria 

del Carmine, San Michele Maggiore, San Teodoro ed il famoso Ponte Coperto sul Ticino, oltre che 

il Palazzo Bottigella. Tra i palazzi di particolare rilievo sia per l’architettura che per gli affreschi si 

segnala la sede dell’Almo Collegio Borromeo iniziato nel 1564. 

 

Analisi demografica 

Alla fine del 2014 risultavano residenti nel comune di Pavia 72.205 persone con una densità di 

popolazione pari a circa 1.141 abitanti per kmq con un incremento rispetto all’anno precedente di 

908 unità pari allo 1.27 % della popolazione residente nel 2013. 

 

Analizzando il trend demografico si evidenzia come il Comune di Pavia abbia mostrato 

comportamenti molto diversificati, dal 1991 al 2000 assistiamo ad un progressivo declino della 

popolazione che passa dai 76.568 abitanti del 1991 ai 70.747 del 2000. Nel 2001 assistiamo ad un 

incremento considerevole della popolazione (576 unità) per poi continuare con un declino sensibile 

che nel 2007 tocca il minimo assoluto del periodo. L’andamento risulta poi altalenante fino al forte 

trend in aumento dell’anno 2013. 

 

Figura 3.1 – Popolazione residente 
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Nel corso del 2014 il comune di Pavia ha avuto un saldo naturale negativo  (dato dalla differenza 

tra nati e morti) pari a 316 individui. Nello stesso anno il saldo migratorio  (dato dalla differenza tra 

iscritti e cancellati per trasferimento nel e dal comune) ha presentato un valore positivo  di 1.224 

individui. Il saldo complessivo  mostra, quindi, un incremento della popolazione comunale di 

908 individui  (cfr. tabella 3.2). 

 

Tabella 3.2 – Movimenti della popolazione residente  
Popolazione al 1° gennaio 71.297 

Movimenti naturali 
Nati vivi  498 

Morti  814 

Trasferimenti di residenza 

Iscritti 

Interno 2.296 
Estero 1.166 

Altri 415 
Totale 3.877 

Cancellati 

Interno 2.031 
Estero 460 

Altri 162 
Totale 2.653 

Popolazione al 31 dicembre 72.205 
Fonte: nostra elaborazione su dati Istat 

 

È interessante entrare nel dettaglio dell’analisi del saldo migratorio che individua: 

·  una forte componente di mobilità interna proveniente da altri comuni italiani sia in entrata a 

Pavia sia in uscita; 

·  un afflusso consistente dall’estero che vede, nel 2014, 1.166 individui in ingresso e solo 

460 in uscita; 

·  per quanto riguarda i soggetti già presenti nel comune di Pavia ma non correttamente 

registrati3 troviamo 415 soggetti in entrata e 162 in uscita. 

                                                
3 Istat fornisce le seguenti definizioni a supporto della lettura delle rilevazioni statistiche. 
Le iscrizioni  si distinguono in:  

o Iscrizioni da altro comune:  numero di persone iscritte per trasferimento di residenza da un 
altro comune italiano.  

o Iscrizioni dall'estero:  numero di persone iscritte per trasferimento di residenza dall'estero.  
o Iscrizioni per altri motivi:  si tratta di iscrizioni dovute non ad un effettivo trasferimento di 

residenza, ma ad operazioni di rettifica anagrafica. Tra queste sono comprese le iscrizioni di 
persone erroneamente cancellate per irreperibilità e successivamente ricomparse; le 
iscrizioni di persone non censite, e quindi non entrate a far parte del computo della 
popolazione legale, ma effettivamente residenti.  

Le cancellazioni si distinguono in:  
o Cancellazioni per altro comune: numero di persone cancellate per trasferimento di 

residenza in altro comune italiano.  
o Cancellazioni per l'estero:  numero di persone cancellate per trasferimento di residenza 

all'estero.  
o Cancellazioni per altri motivi: si tratta non di effettivi trasferimenti di residenza, ma di 

cancellazioni dovute a pratiche di rettifica anagrafica. Tra queste sono comprese le persone 
cancellate perché non risultano residenti in seguito ad accertamenti anagrafici; le persone 
censite come aventi dimora abituale, ma che non hanno voluto o potuto (per mancanza di 
requisiti) iscriversi nel registro anagrafico dei residenti del comune nel quale erano state 
censite. 
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Per quanto riguarda la struttura demografica, la città di Pavia alla fine del 2014 presentava una 

conformazione percentuale della popolazione che vede la predominanza di residenti con età 

compresa tra i 30 e i 59 anni (43%) cui fa seguito una rilevante presenza di residenti con età 

superiore ai 65 anni (26%).  

 

Attività economiche 

Il primo elemento da analizzare per cercare di mettere in luce le caratteristiche del sistema 

economico a livello locale riguarda il numero di imprese presenti e la sua evoluzione nel tempo. 

 

Delle 5.711 imprese attive a Pavia nel 2014 (Cfr. tabella 3.3), la maggior parte è impegnata in 

attività legate al commercio, seguono attività immo biliari, noleggio e informatica e la 

ristorazione. Seguono poi le costruzioni, le attività manifatturiere, i servizi pubblici, sociali e 

personali. 

 
Tabella 3.3 – Imprese attive nel Comune di Pavia (a nni vari) 

 2001 2010 2011 2012 2013 2014 

Agricoltura caccia e silvicoltura 210 187 188 187 186 185 

Estrazioni minerarie da cave e miniere 9 6 6 6 6 4 
Fornitura e gestione energia EL, gas, acqua e rete 

fognaria 4 11 15 17 14 13 

Attività manifatturiere 648 428 419 426 408 400 

Costruzioni 575 792 802 803 793 792 

Comm. ingr. e dett. rip. beni pers.e per la casa 1769 1488 1477 1490 1464 1488 

Alberghi e ristoranti 364 521 547 560 569 583 

Trasporti magazzinaggio e comunicaz. 189 334 332 351 339 334 

Intermed. monetaria e finanziaria 233 215 212 211 212 212 

Attiv. immob. noleggio informatica e ricerca 881 1036 1071 1069 1083 1074 

Istruzione 29 50 51 55 53 58 

Sanità e altri servizi sociali 33 57 65 62 65 71 

Altri servizi pubblici sociali e personali 390 377 384 373 381 395 

Altro 11 95 96 100 96 102 

Totale 5345 5597 5665 5710 5669 5711 
Fonte: nostra elaborazione su dati Istat, Infocamere 

 

Per quanto riguarda, infine, la variazione nel tempo della struttura economica , si sono 

confrontate le imprese attive del 2001, 2010, 2011 e 2012, 2013 e 2014 per individuare, sia un 

possibile trend di breve periodo, sia di medio periodo (probabilmente più correttamente di breve-

medio periodo).  

 

Le principali variazioni intervenute nella struttura delle imprese attive nel comune di Pavia nel 

periodo considerato sono: 

- una contrazione del numero di imprese attive nel settore agricolo ,  

- le attività manifatturiere  subiscono una forte contrazione evidenziando una situazione di 

progressivo indebolimento della struttura produttiva; 
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- il settore delle costruzioni  ha visto, nel periodo considerato, aumentare molto il numero 

delle imprese attive, e negli ultimi anni il numero di imprese ha subito piccole variazioni; 

- il settore del commercio ingrosso e dettaglio ha subito una forte contrazione rispetto ai dati 

del 2001 e ora mostra un andamento piuttosto stabile; 

- il settore alberghiero e ristorazione è in continuo costante aumento; 

-  il settore dei trasporti, magazzinaggio e comunicazion e mostra un leggero  

rallentamento; 

- il settore dell’intermediazione finanziaria e monetaria si mostra sostanzialmente stabile; 

- il settore dell’istruzione mostra un costante aumento: 

- un andamento sostanzialmente costante si evidenzia per le imprese operanti nel settore 

delle attività immobiliari, noleggio, informatica e ricer ca. 

 

Gli addetti alle imprese, infine, registrati nel comune di Pavia (dati INPS) mostrano dal 2011 al 

2015 un andamento pressoché stazionario con una lieve diminuzione nel 2014 recuperata nel 

2015. 

 

Tabella 3.4 – Addetti alle imprese nel Comune di Pa via (anni vari) 

Anno  Addetti  

2011 20.075 

2012 20.988 

2013 20.969 

2014 20.598 

2015 20.940 

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Statistica ed Informazione Economica della Camera di commercio  
di Pavia su dati StockView–Infocamere 

 

 
3.2 Aria ed energia 

La legislazione italiana, costruita sulla base della direttiva europea 2008/50/CE, individua le 

Regioni quali autorità competenti in materia di valutazione e gestione della qualità dell’aria. In 

quest’ambito e previsto che ogni Regione definisca la suddivisione del territorio in zone e 

agglomerati, nelle quali valutare il rispetto dei valori obiettivo e dei valori limite e definire, nel caso, 

piani di risanamento e mantenimento della qualità dell’aria. La classificazione delle zone e degli 

agglomerati deve essere riesaminata almeno ogni 5 anni. 

La Regione Lombardia, con la D.G.R n. 2605 del 30 novembre 2011, ha modificato la precedente 

zonizzazione, come richiesto dal Decreto Legislativo n.155 del 13/08/2010 (recepimento della 

direttiva quadro sulla qualità dell’aria 2008/50/CE) che ha individuato nuovi criteri più omogenei per 

l’individuazione di agglomerati e zone ai fini della valutazione della qualità dell’aria sul territorio 

italiano. 

Il territorio lombardo risulta così suddiviso: 
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- Agglomerati urbani (Agglomerato di Milano, di Bergamo e di Brescia) 

- Zona A: pianura ad elevata urbanizzazione 

- Zona B: zona di pianura 

- Zona C: Prealpi, Appennino e Montagna4 

- Zona D: Fondovalle. 

Nella successiva figura 3.5 è riportata l’attuale suddivisione in zone ed agglomerati relativi alla 

Regione Lombardia. 

 
Figura 3.5- Zonizzazione ai sensi della D.g.r n. 26 05/11 

 
Fonte: ARPA Lombardia 

 

Dalla figura 3.6, che riporta nel dettaglio l’attuale zonizzazione definita per la Provincia di Pavia, 

emerge chiaramente come il Comune di Pavia sia in zona A (pianura ad elevata urbanizzazione). 

 
  

                                                
4 La nuova zonizzazione prevede inoltre una ulteriore suddivisione della zona C ai fini della valutazione della 
qualità dell’aria per l’ozono (Zona C1: Prealpi e Appennino e Zona C2: montagna), articolazione che non 
interessa il territorio della provincia di Pavia   
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Figura 3.6 - Zonizzazione della Provincia di Pavia (ai sensi della D.G.R. n. 2605/2011) 

 
Fonte: ARPA Lombardia 

 

Le emissioni atmosferiche 

I principali inquinanti che si trovano nell’aria possono essere divisi, schematicamente, in due 

gruppi: gli inquinanti primari, immessi nell’atmosfera direttamente da sorgenti di emissione 

antropogeniche o naturali, e gli inquinanti secondari che si formano nell’atmosfera in seguito a 

reazioni chimiche che coinvolgono altre specie, primarie o secondarie. 

Nella tabella 3.7 sono riassunte, per ciascuno dei principali inquinanti atmosferici, le principali 

sorgenti di emissione. 

 

Tabella 3.7 - Sorgenti emissive dei principali inqu inanti  
Inquinante  Principali sorgenti di emissione  
Biossido di 
Zolfo 

SO2 * Impianti riscaldamento, centrali di potenza, combustione di prodotti organici 
di origine fossile contenenti zolfo (gasolio, carbone, oli combustibili) 

Biossido di 
Azoto  

NO2 */** Impianti di riscaldamento, traffico autoveicolare (in particolare quello 
pesante), centrali di potenza, attività industriali (processi di combustione 
per la sintesi dell’ossigeno e dell’azoto atmosferici) 

Monossido di 
Carbonio 

CO * Traffico autoveicolare (processi di combustione incompleta dei combustibili 
fossili) 

Ozono O3 ** Non ci sono significative sorgenti di emissione antropiche in atmosfera 
Particolato 
Fine 

PM10 */** Insieme di particelle con diametro aerodinamico inferiore ai 10 4m, 
provenienti principalmente da processi di combustione e risollevamento 

Idrocarburi 
non Metanici 

IPA/
C6H6 

* Traffico autoveicolare (processi di combustione incompleta, in particolare di 
combustibili derivati dal petrolio ), evaporazione dei carburanti, alcuni 
processi industriali 

*Inquinante Primario; **Inquinante Secondario 
Fonte: ARPA Lombardia 
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Di seguito si riportano i dati finali dell’INEMAR (INventarioEMissioniARia - Regione Lombardia) 

relativi all’anno 2012, ultimo anno disponibile, per il Comune di Pavia. L’inventario permette di 

quantificare gli inquinanti emessi dalle diverse fonti suddivise in 11 macrosettori di origine. 

Le emissioni considerate per l’inventario 2012 riguardano i principali macroinquinanti (SO2, NOx, 

CO, COV, CH4, CO2, N20, NH3), le polveri totali, il PM10, il PM2.5. 

Le fonti che contribuiscono maggiormente alle emissioni delle varie sostanze inquinanti sono le 

seguenti (cfr tabelle 3.8 e 3.9): 

- SO2 – il contributo maggiore (46%) è dato dalla combustione non industriale, seguito dalla 

combustione nell’industria (23%) e dall’agricoltura (20%); 

- NOx – la principale fonte di emissione è il trasporto su strada (64%), seguito dalla 

combustione non industriale (26%); 

- COV – l’agricoltura contribuisce al 38% delle emissioni, l’uso di solventi al 32% e il trasporto 

su strada al 13%; 

- CH4 – per questo parametro più della metà delle emissioni (58%) sono dovute all’estrazione 

e distribuzione di combustibili, seguita dall’agricoltura con il 37%; 

- CO – la fonte emissiva primaria è il trasporto su strada (58%), seguito dalla combustione non 

industriale (28%) e dall’agricoltura (11%); 

- CO2 – il maggior apporto (67%) è dato dalla combustione non industriale, seguito dal 

trasporto su strada (30%); 

- N2O – il maggior contributo percentuale (50%) è dovuto all’agricoltura, a seguire ci sono la 

combustione non industriale (18%), il trasporto su strada (16%) e le attività di trattamento e 

smaltimento dei rifiuti (15%); 

- NH3 – per questo inquinante l’emissione più significativa è dovuta all’agricoltura (87%); 

- PM2,5, PM10 e PTS - le polveri, sia ultrafini, sia fini che grossolane, sono emesse 

principalmente dal trasporto su strada (rispettivamente 40, 45 e 44%), dalle combustioni non 

industriali (rispettivamente 27, 24 e 19%) e dall’agricoltura (rispettivamente 16, 14 e 22%); 

- CO2 eq – come per la CO2, il contributo principale (58%) è dato dalla combustione non 

industriale, seguito dal trasporto su strada (26%); 

- Precursori O3 – le principali fonti di emissione sono il trasporto su strada (35%), l’agricoltura 

(22%), l’uso di solventi (17%) e la combustione non industriale (14%); 

- Tot. Acidificanti – per gli acidificanti, la fonte di emissione principale è il trasporto su strada 

(46%), seguito dall’agricoltura (28%) e dalla combustione non industriale (19%). 
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Tabella 3.8 - Emissioni atmosferiche nel Comune di Pavia nel 2012 

Macrosettori  
SO2 

t/anno 

NOx 

t/anno 

COV 

t/anno 

CH4 

t/anno 

CO 

t/anno 

CO2 

kt/anno 

N2O 

t/anno 

NH3 

t/anno 

PM2.5 

t/anno 

PM10 

t/anno 

PTS 

t/anno 

CO2 
eq 

kt/anno 

Precurs 
O3 

t/anno 

Tot. 
acidif. 
(H+) 

kt/anno 

Produzione 
energia e 

trasformazione 
combustibili 

0,02 1,01 0,19 1,73 1,17 0 0,03 0 0,01 0,01 0,01 0,05 1,57 0,02 

Combustione non 
industriale 

3,10 124,27 33,48 16,60 191,46 192,88 3,87 0,24 12,87 13,38 14,05 194,42 206,39 2,81 

Combustione 
nell'industria 

1,54 7,63 1,02 0,15 1,79 6,62 0,07 0,01 0,31 0,35 0,43 6,65 10,53 0,21 

Processiproduttivi  0 0 24,99 0 0 0 0 0 0,36 1,68 1,86 0 24,99 0 

Estrazione e 
distribuzione 
combustibili 

0 0 68,55 920,68 0 0 0 0 0 0 0 19,33 81,44 0 

Usodisolventi 0 0 244,77 0 0 0 0 0 0,93 1,01 1,55 7,77 244,77 0 

Trasportosustrada  0,53 306,32 97,29 8,20 393,55 87,22 3,43 5,17 18,79 25,13 32,05 88,46 514,40 6,98 

Altre sorgenti 
mobili e 

macchinari 
0,09 26,80 3,31 0,05 9,86 2,41 0,14 0,01 1,40 1,44 1,44 2,45 37,09 0,59 

Trattamento/ 
smaltimento rifiuti  

0,09 0,50 0,35 48,02 0,56 0,00 3,20 5,10 0,18 0,19 0,21 2,00 1,69 0,31 

Agricoltura 1,38 8,77 293,38 595,16 72,24 0 10,73 68,57 7,46 8,02 16,31 15,83 320,36 4,27 

Altre sorgenti e 
assorbimenti 

0,05 0,24 7,49 0,38 5,14 -0,83 0,01 0,00 5,05 5,05 5,05 -0,82 8,35 0,01 

Totale 6,80 475,52 774,82 1.590,98  675,77 288,30 21,48 79,10 47,35 56,25 72,95 336,13 1.451,57 15,20 

Fonte: Inemar, Arpa Lombardia 
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Tabella 3.9 –Contributi percentuali delle emissioni  atmosferiche nel Comune di Pavia nel 2012  

Fonte: nostra elaborazione su dati Inemar, Arpa Lombardia 

Fonte: Inemar, Arpa Lombardia 
 

Qualità dell’aria 

Nel territorio della provincia di Pavia è presente una rete pubblica di rilevamento della qualità 

dell’aria (RRQA) di proprietà dell’ARPA e gestita dal Dipartimento di Pavia dal 2002 al 2012 e 

successivamente dal CRMQA-Area Sud.  

Sul territorio comunale di Pavia sono presenti due centraline fisse, poste in viale Libertà e in via 

Folperti, che registrano le concentrazioni di CO, SO2, NOX, O3, Polveri Totali (PTS), PM10 presenti 

nell’aria. Entrambe le centraline (tabella 3.10) sono classificate, in base al d.lgs. n. 155/2010, 

come site in zona urbana (area edificata in continuo o almeno in modo predominante), mentre per 

quanto riguarda il tipo di stazione, una è ubicata in posizione tale che il livello di inquinamento 

rilevato sia influenzato prevalentemente da emissioni da traffico, provenienti da strade limitrofe con 

intensità di traffico media alta, mentre l’altra è ubicata in posizione tale che il livello di 

inquinamento non sia influenzato prevalentemente da emissioni da specifiche fonti (industrie, 

traffico, riscaldamento residenziale, ecc.), ma dal contributo integrato di tutte le fonti poste 

sopravento alla stazione rispetto alle direzioni predominanti dei venti nel sito. 

 

  

Macrosettori  
SO2 

(%) 

NOx 

(%) 

COV 

(%) 

CH4 

(%) 

CO 

(%) 

CO2 

(%) 

N2O 

(%) 

NH3 

(%) 

PM2.5 

(%) 

PM10 

(%) 

PTS 

(%) 

CO2 

eq. 
(%) 

Precurs  
O3 
(%) 

Tot. 
acidif. 

(H+) 
(%) 

Produzione 
energia e 

trasformazione 
combustibili 

              

Combustione 
non industriale 

46 26 4 1 28 67 18 0 27 24 19 58 14 19 

Combustione 
nell'industria 

23 2    2   1 1 1 2 1 1 

Processiprodut
tivi 

  3      1 3 3  2  

Estrazione e 
distribuzione 
combustibili 

  9 58        6 6  

Usodisolventi   32      2 2 2 2 17  

Trasportosustr
ada 

8 64 13 1 58 30 16 7 40 45 44 26 35 46 

Altre sorgenti 
mobili e 

macchinari 
1 6   1 1 1  3 3 2 1 3 4 

Trattamento/ 
smaltimento 

rifiuti 
1   3   15 6    1  2 

Agricoltura 20 2 38 37 11  50 87 16 14 22 5 22 28 

Altre sorgenti e 
assorbimenti 

1  1  1    11 9 7  1  

Totale 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 
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Tabella 3.10 - Stazioni fisse di rilevamento della qualità dell’aria in Comune di Pavia 

Nome stazione Rete Tipozona Tipostazione 
Altitudine 

(mslm) 
PV - Minerva PUBBLICA URBANA TRAFFICO 68 

PV - Folperti PUBBLICA URBANA FONDO 80 

Fonte: ARPA Lombardia 

 

Nel corso dell’anno 2014 non sono state effettuate campagne di monitoraggio con il laboratorio 

mobile sul territorio del Comune di Pavia. 

In generale dall’osservazione dei dati raccolti nel 2014 si può rilevare una tendenza al 

miglioramento della qualità dell’aria, più significativa se riferita agli inquinanti primari. 

L’analisi dei dati raccolti in tale anno, infatti, conferma che i parametri particolarmente critici per 

l’inquinamento atmosferico sono l’ozono e il particolato fine, per i quali sono numerosi e ripetuti i 

superamenti dei limiti. Per quanto riguarda gli ossidi di azoto, la media annuale registrata da una 

delle due centraline è appena al di sopra del valore limite previsto dalla normativa mentre il valore 

registrato nell’altra è inferiore.  

Per quanto riguarda SO2, CO e benzene, si osserva invece che le concentrazioni sono largamente 

al di sotto dei limiti (SO2) o comunque inferiori a quanto previsto come limite dal D.Lgs. n. 

155/2010. 

In generale si conferma una tendenza ad avere concentrazioni basse dei tipici inquinanti da 

traffico, come il CO, per il quale la diffusione di motorizzazioni a emissione specifica inferiore 

permette di ottenere importanti riduzioni delle concentrazioni in atmosfera. La progressiva 

diffusione del filtro antiparticolato ha permesso di ottenere riduzioni significative delle 

concentrazioni di PM10 in aria (sebbene spesso ancora sopra i limiti, almeno per il limite sulla 

media giornaliera), nonostante la diffusione dei veicoli diesel. 

L’O3, tipico inquinante fotochimico, presenta un trend con un picco centrato sui mesi estivi, quando 

si verificano le condizioni di maggiore insolazione e di più elevata temperatura, che ne favorisce la 

formazione fotochimica, ma nel 2014 non è mai stata superata la soglia di allarme. 

 

Energia 

Il Sistema Informativo Regionale ENergia Ambiente (SIRENA) contiene le informazioni relative al 

sistema energetico lombardo e permette di calcolare il bilancio energetico locale (relativamente 

alla domanda di energia suddivisa per settori e vettori) e di conoscere le emissioni di gas serra 

correlate a partire dall'anno 2005, baseline di riferimento.  

Per quanto riguarda la domanda di energia sono riportati i consumi energetici finali comunali, 

suddivisi per i diversi vettori impiegati (gas naturale, energia elettrica, energia immessa in reti di 

teleriscaldamento, ecc.) con l'esclusione della produzione di energia elettrica, e per i diversi settori 

d'uso (residenziale, terziario, agricoltura, industria non ETS, trasporti urbani). 
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SIRENA permette inoltre di calcolare il bilancio ambientale comunale in termini di emissioni di gas 

serra, espresse come CO2equivalente, connesse agli usi energetici finali. Vengono quindi 

considerate le emissioni legate ai consumi di energia elettrica e non quelle prodotte dagli impianti 

di produzione elettrica. Trattandosi dei soli usi energetici, le emissioni non tengono conto di altre 

fonti emissive (ad es. emissioni da discariche e da allevamenti zootecnici): i dati resi disponibili non 

costituiscono pertanto una misura delle emissioni di gas serra sul territorio, ma restituiscono una 

fotografia degli usi energetici finali in termini di CO2eq. 

La tabella 3.11 e la figura 3.12 riportano i consumi energetici del Comune di Pavia riferiti al 2010, 

ultimo anno per cui si dispone di tali dati, suddivisi per vettore. I vettori maggiormente impiegati 

risultano essere il gas naturale (61%), l’energia elettrica (24%) e il gasolio (10%). 

 

Tabella 3.11 - Consumi energetici per vettore del C omune di Pavia, 2010 (TEP e %) 

Vettore TEP % 

Gas naturale 91.178 61 
Energia elettrica 35.104 24 
Gasolio  15.486 10 
Benzina 4.236 3 
Altri (<2%) 3.195 2 

� � �
Totale 149.200 100 

Fonte: SIRENA 

 

In tabella 3.13 e figura 3.14 i consumi energetici comunali sono invece suddivisi per settore d’uso. 

Il settore più energivoro risulta essere quello residenziale (47%), seguito dal terziario (30%) e dai 

trasporti urbani (13%). 

 
Figura 3.12 - Consumi energetici per vettore nel Co mune di Pavia, 2010 (%) 

�

Fonte: SIRENA 
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Tabella 3.13 - Consumi energetici per settore del Comune di Pavia,  2010 (TEP e %)

Settore

Residenziale
Terziario  
Trasporti urbani
Industria non ETS
Agricoltura

�
Totale 

Figura 3.14 - Consumi energetici per settore nel Comune di Pavia,  2010 (%)

 

La figura 3.15 mostra infine l’andamento dei consumi energetici del Comune di Pavia dal 2005 al 

2010, andamento caratterizzato da una diminuzione dei valori tra il 2005 e il 2007 e 

successivamente da un aumento protrattosi fino al 2010.

 

Figura 3.15 - Andamento dei consumi energetici 
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Settore  TEP % 

Residenziale  70.340 47 
 45.140 30 

Trasporti urbani  20.157 13 
Industria non ETS  12.768 9 
Agricoltura  794 1 

� �
149.200 100 

Fonte: SIRENA 

 

Consumi energetici per settore nel Comune di Pavia,  2010 (%)

 
Fonte: SIRENA 

mostra infine l’andamento dei consumi energetici del Comune di Pavia dal 2005 al 

2010, andamento caratterizzato da una diminuzione dei valori tra il 2005 e il 2007 e 

successivamente da un aumento protrattosi fino al 2010. 
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Per quanto concerne le emissioni di gas serra connesse agli usi energetici, gli ultimi dati relativi al 

Comune di Pavia (anno 2010) mostrano che la maggior parte di tali emissioni è legata all’utilizzo di 

gas naturale (52%), di energia elettrica (32%) e di gasolio (12%), come riportato nella tabella 3.16 

e nella figura 3.17. 

 

Tabella 3.16 -Emissioni energetiche di CO 2eq per vettore nel Comune di Pavia, 2010 (KT e %) 

Vettore KT % 

Gas naturale 212 52 
Energia elettrica  129 32 
Gasolio 48 12 
Benzina 13 3 
Altri (<2%)  5 1 

� � �
Totale  406 100 

Fonte: SIRENA 

 
Figura 3.17 -Emissioni energetiche di CO 2eq per vettore nel Comune di Pavia, 2010 (%) 

 
Fonte: SIRENA 

La tabella 3.18 e la figura 3.19 analizzano invece le emissioni di gas serra in base ai settori e 

mostrano come la maggior parte delle emissioni derivi dal settore residenziale (43%) e dal terziario 

(32%), e in misura minore dai trasporti (14%) e dalle industrie (10%). 
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Tabella 3.18 – Emissioni energetiche di CO 2eq per settore nel Comune di Pavia, 2010 (KT e %)  

 

Settore KT % 

Residenziale  173 43 
Terziario 129 32 
Trasporti urbani 59 14 
Industria non ETS  42 10 
Agricoltura 2 1 

� � �
Totale  406 100 

Fonte: SIRENA 

 
Figura 3.19 - Emissioni energetiche di CO 2eq per settore nel Comune di Pavia, 2010 (%)  

 
Fonte: SIRENA 

 

Dalla figura 3.20, che riporta il trend delle emissioni di gas serra di Pavia negli anni dal 2005 al 

2010, emerge che, come per i consumi energetici, anche le emissioni hanno subito una 

contrazione dal 2005 al 2007, dopodiché si è verificata un’inversione di tendenza che ha portato 

ad un andamento crescente durato fino al 2010. 
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Figura 3.20- Andamento delle emissioni energetiche di

 

 

3.3Acqua 

Le modalità di salvaguardia del patrimonio idrico si sono evolute nel corso degli anni: la prima 

legge nazionale a tutela delle acque dall’inquinamento (L.319/1976) sostanzialmente centrò 

l’attenzione sugli scarichi al fine di ridurre a livelli accettabili

idrografico; la L.183/1989 riconobbe, a tutti gli effetti, il bacino idrografico come sistema unico e 

complesso sul quale effettuare la pianificazione territoriale, la tutela delle risorse idriche e 

dell’ambiente nonché l’uso razionale delle acque; il D.Lgs. 152/1999 iniziò a svincolare la visione 

della qualità del corso d’acqua da quella degli usi umani ed introdusse concetti quali quello di 

ecologico, implementando la sorveglianza della risorsa. 

È solo con la Direttiva Europea 2000/60/CE

il D.Lgs. 152/2006, che la visione del corso d’acqua si amplia a visione dell’

la tutela del corso d’acqua risulta finalizzata a pres ervarne il 

infatti definita per comparazione con un ambiente di riferimento che presenta una qualità vicina 

alla naturalità. Una delle finalità della Direttiva Quadro è proprio quella di 

superficiali e le acque so tterranee attraverso il raggiungimento di obiettivi  di qualità 

ambientale corrispondenti con il raggiungimento 

fiumi e laghi tale espressione è rappresentata dalla definizione 

biologica del tipo di corpo idrico superficiale presentano livelli poco elevati di distorsione dovuti 

all’attività umana, ma si discostano solo lievemente da quelli di norma associati al tipo di corpo 

idrico superficiale inalterato mentre per le acque sotterranee è rappresentata dalla definizione 

standard di qualità ambientale e i valori soglia non sono superati e le concentrazioni degli 

inquinanti non sono tali da impedire il conseguimento degli obiettivi ambientali p
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delle emissioni energetiche di  CO2eqdel Comune di Pavia, 2005 

Fonte: SIRENA 

Le modalità di salvaguardia del patrimonio idrico si sono evolute nel corso degli anni: la prima 

legge nazionale a tutela delle acque dall’inquinamento (L.319/1976) sostanzialmente centrò 

l’attenzione sugli scarichi al fine di ridurre a livelli accettabili i carichi allora convogliati nel reticolo 

idrografico; la L.183/1989 riconobbe, a tutti gli effetti, il bacino idrografico come sistema unico e 

complesso sul quale effettuare la pianificazione territoriale, la tutela delle risorse idriche e 

nonché l’uso razionale delle acque; il D.Lgs. 152/1999 iniziò a svincolare la visione 

della qualità del corso d’acqua da quella degli usi umani ed introdusse concetti quali quello di 

, implementando la sorveglianza della risorsa.  

Direttiva Europea 2000/60/CE  (o Direttiva Quadro sulle Acque), recepita in Italia con 

che la visione del corso d’acqua si amplia a visione dell’ambiente fluviale 

tutela del corso d’acqua risulta finalizzata a pres ervarne il valore naturale

infatti definita per comparazione con un ambiente di riferimento che presenta una qualità vicina 

alla naturalità. Una delle finalità della Direttiva Quadro è proprio quella di proteggere le acque 

tterranee attraverso il raggiungimento di obiettivi  di qualità 

ambientale corrispondenti con il raggiungimento – entro il 2015 – dello stato buono

fiumi e laghi tale espressione è rappresentata dalla definizione i valori degli elementi di qualità 

biologica del tipo di corpo idrico superficiale presentano livelli poco elevati di distorsione dovuti 

all’attività umana, ma si discostano solo lievemente da quelli di norma associati al tipo di corpo 

mentre per le acque sotterranee è rappresentata dalla definizione 

standard di qualità ambientale e i valori soglia non sono superati e le concentrazioni degli 

inquinanti non sono tali da impedire il conseguimento degli obiettivi ambientali p
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Le modalità di salvaguardia del patrimonio idrico si sono evolute nel corso degli anni: la prima 

legge nazionale a tutela delle acque dall’inquinamento (L.319/1976) sostanzialmente centrò 

i carichi allora convogliati nel reticolo 

idrografico; la L.183/1989 riconobbe, a tutti gli effetti, il bacino idrografico come sistema unico e 

complesso sul quale effettuare la pianificazione territoriale, la tutela delle risorse idriche e 

nonché l’uso razionale delle acque; il D.Lgs. 152/1999 iniziò a svincolare la visione 

della qualità del corso d’acqua da quella degli usi umani ed introdusse concetti quali quello di stato 

recepita in Italia con 

ambiente fluviale e che 

: la qualità viene 

infatti definita per comparazione con un ambiente di riferimento che presenta una qualità vicina 

proteggere le acque 

tterranee attraverso il raggiungimento di obiettivi  di qualità 

stato buono . Per 

i valori degli elementi di qualità 

biologica del tipo di corpo idrico superficiale presentano livelli poco elevati di distorsione dovuti 

all’attività umana, ma si discostano solo lievemente da quelli di norma associati al tipo di corpo 

mentre per le acque sotterranee è rappresentata dalla definizione gli 

standard di qualità ambientale e i valori soglia non sono superati e le concentrazioni degli 

inquinanti non sono tali da impedire il conseguimento degli obiettivi ambientali per le acque 
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superficiali connesse […] né recare danni significativi agli ecosistemi terrestri direttamente 

dipendenti dal corpo idrico sotterraneo. 

I Piani di tutela adottano le misure atte a conseguire gli obiettivi seguenti entro il 22 dicembre 

2015: 

- mantenimento o raggiungimento per i corpi idrici superficiali e sotterranei dell’obiettivo di 

qualitàambientale corrispondente allo stato “buono”; 

- mantenimento, ove già esistente, dello stato di qualità “elevato”; 

- mantenimento o raggiungimento degli obiettivi di qualità per specifica destinazione per i corpi 

idrici ove siano previsti. 

La normativa prevede inoltre la possibilità di differimento dei termini per il conseguimento degli 

obiettivi – proroga al 2021 o al 2027 – a condizione che non si verifichi un ulteriore 

deterioramento e che nel Piano di Gestione siano fornite adeguate motivazioni e l’elenco 

dettagliato delle misure previste. 

 

Per quanto riguarda la tematica acqua si sono considerati i seguenti elementi per la 

caratterizzazione del quadro ambientale di riferimento: 

- pressioni sulle risorse idriche intese come consumi idrici e scarichi; 

- presentazione dello stato delle risorse idriche che interessano il comune di Pavia; 

- individuazione delle principali risposte date dall’estensione delle reti di collettamento degli 

scarichi e dalla depurazione, nonché dalla rete acquedottistica comunale. 

 

Qualità delle acque 

I corpi idrici superficiali e sotterranei risultano spesso di qualità non soddisfacente: mentre la 

contaminazione delle acque sotterranee può essere anche di origine naturale in relazione ai 

substrati geologici in cui scorrono i corpi idrici, l’inquinamento delle acque superficiali è 

sostanzialmente causato dalle attività umane e può derivare sia da fonti diffuse – attribuite 

essenzialmente all’uso di prodotti fitosanitari e fertilizzanti in agricoltura e allo spandimento di 

liquami zootecnici – sia da fonti puntuali, riconducibili agli scarichi di reflui urbani e industriali. Per 

ridurre ed eliminare il primo tipo di inquinamento sono necessari interventi di governo del territorio 

mentre per eliminare il secondo tipo occorre attivare sistemi di collettamento e di depurazione delle 

acque reflue. 

 

Le acque sotterranee, al pari di quelle superficiali, svolgono un ruolo fondamentale sia nel 

sostenerel'economia agricola che caratterizza il territorio della provincia di Pavia sia nel garantire 

l'approvvigionamento idropotabile della popolazione insediata. In particolare, in provincia risultano 

attivi 1.913 pozzi, da cui viene prelevata una media annua di quasi 8.000 l/s; di questi, il 39% sono 

a scopo irriguo, per un prelievo medio annuo del 49% del totale; il 23%, che preleva l'8% del totale, 
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è destinato ad usi diversi; il 18%, che preleva il 30% del totale, è a scopo idropotabile; il 13% è ad 

uso industriale, per un prelievo pari all'11% del totale; il 7%, che preleva il 2% della risorsa 

emunta, è ad uso zootecnico. Nella fascia collinare e montana, inoltre, esistono 138 sorgenti 

captate a scopo potabile, per un prelievo medio annuo di circa 100 l/s. 

 

Le reti di monitoraggio  delle acque sotterranee relative al territorio della provincia di Pavia  

(anno 2012) sono costituite da 56 punti di monitoraggio qualitativo e da 49 punti di monitoraggio 

quantitativo (cfr figura seguente). 

 

Figura 3.21– Rete qualitativa e quantitativa monito raggio acque  

  
Fonte: Arpa 

 

Lo stato chimico delle acque sotterranee del territorio del comune di Pavia relativamente ai punti 

monitorati dal 2009 al 2012 è riportato nella tabella 3.22. 

Per ciascun punto della rete di monitoraggio, accanto all’indice sintetico sono riportati gli inquinanti 

causa di“attenzione” e causa dell’abbassamento dello SCAS (stato chimico acque sotterranee) in 

classe 4 (“scadente”). 

�

Tabella 3.22 – Stato qualitativo acque sotterranee  

ANNO� SCAS SCAS (considerata 
anche la CLASSE 0) 
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Fonte: Arpa: stato delle acque sotterranee della provincia di Pavia 

 

Nel maggio 2007 è sorto il Centro di Monitoraggio Ambientale della Roggia Vernavola (CeMAV) da 

una fattiva collaborazione tra il C.R.E.A. e il D.E.T. dell'Università degli Studi di Pavia per 
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mantenere sotto controllo la qualità ambientale di una roggia, tanto interessante sotto molti aspetti 

(ricreativo, naturalistico, didattico-educativo) quanto estremamente vulnerabile e “aggredita” da 

una forte pressione antropica. 

Sulla roggia Vernavola sono presenti 4 stazioni di monitoraggio. 

 

Figura 3.23 – Qualità roggia Vernavola  

 

 
Fonte: notiziario CeMAV novembre 2015 

 

Per quanto riguarda il parametro Escherichia coli (UFC/100 ml), la tabella del “livello di 

inquinamento da macrodescrittori indica valori, specie nella stazione 7 di viale Cremona, 

decisamente alti e corrispondenti ad un ambiente “inquinato e alterato” e talvolta ad un ambiente 

“fortemente inquinato e alterato”. Il segnale di immissioni dirette è, quindi, ben evidente. (Fonte: 

notiziario CeMAV novembre 2015).  
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3.4 Suolo 

Uso del suolo 

La figura e la tabella seguenti mostrano l’uso del suolo del Comune di Pavia. Il 26% circa del 

territorio comunale è occupato da aree urbanizzate, il 60% circa da aree agricole o seminaturali e il 

restante 14% da aree naturali. All’interno delle aree urbanizzate la quota maggiore è associata al 

tessuto residenziale discontinuo, rado, sparso che insieme al tessuto residenziale denso e 

continuo compongono più della metà delle aree costruite; il 20% circa è associato ai servizi e il 

17% agli insediamenti industriali, artigianali, commerciali. Nella categoria delle aree agricole e 

seminaturali emergono le risaie (più della metà di superficie dedicata) e i seminativi che insieme 

raggiungono più dell’80% dei valori. All’interno delle aree naturali non vi sono destinazioni d’uso 

nettamente prevalenti; tra i maggiori valori si registrano prati permanenti (28%), boschi di latifoglie 

(16%), alvei fluviali e corsi d'acqua artificiali (17%) e formazioni ripariali (18%). 

 

Figura 3.24 – Uso del suolo del Comune di Pavia  

 
Fonte: DUSAF 
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Tabella 3.25 – Uso del suolo del Comune di Pavia  

Aree Urbanizzate % 

Tessuto residenziale denso e continuo 6,33 

Tessuto residenziale discontinuo, rado, sparso 45,16 

Cascine 4,32 

Insediamenti industriali, artigianali, commerciali 17,13 

Servizi 20,02 

Reti stradali e ferroviarie e spazi accessori 7,02 

Totale 25,94 

Aree Agricole/seminaturali % 

Frutteti e frutti minori 0,06 

Altre legnose agrarie 0,99 

Pioppeti 12,70 

Risaie 58,50 

Seminativi 24,54 

Colture orticole  0,16 

Orti familiari 0,34 

Parchi e giardini 2,60 

Aree degradate non utilizzate e non vegetate 0,11 

Totale 59,87 

Aree naturali % 

Alvei fluviali e corsi d'acqua artificiali 16,73 

Bacini idrici 2,16 

Spiagge, dune ed alvei ghiaiosi 0,20 

Formazioni ripariali 18,50 

Boschi di latifoglie 16,36 

Prati permanenti 27,72 

Cespuglieti 12,51 

Vegetazione 2,04 

Aree verdi incolte 3,78 

Totale 14,19 
Fonte: DUSAF 

 

Aree dismesse 

Uno degli obiettivi dello sviluppo sostenibile riconosciuti in più occasioni a livello internazionale è il 

recupero delle aree dismesse, anziché l’utilizzo di nuove aree. La città presenta una presenza 

significativa di aree dismesse, complessivamente, in ambito urbano, occupano un’area superiore a 

500.000 mq. Esse sono collocate in prossimità del centro storico, essendo nate all’inizio del XX 

secolo quando la città era quasi completamente racchiusa all’interno del tracciato delle mura 

spagnole. 

Le principali aree dismesse sono le seguenti: 

- area della Ex-Snia, di circa 17 ha, è identificata nel settore sud est della città ed è 

limitatafisicamente verso nord da viale Monte Grappa, verso est dalla chiesa di S. Pietro in 
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Verzolo, verso sud dalla valle del Ticino e verso ovest da Via Carlo Dossi. Attualmente l’area è 

occupata da fabbricati industriali dimessi in pessimo stato di conservazione. Gli edifici alle 

estremità Est ed Ovest dell’area sono stati recuperati con funzione di residenza e di terziario. Su 

quest’area insistono problematiche ambientali dovute alla tipologia dell’industria che vi era 

localizzata e di accessibilità. 

- area Necaha un’estensione di circa 8 ha a ridosso della ferrovia, in prossimità della rotonda dei 

Longobardi, punto focale della viabilità pavese. L’accessibilità all’area è estremamente difficoltosa 

perché si trova ad una quota inferiore rispetto all’attuale rete stradale. Presenta inoltre notevoli 

difficoltà di riconversione in funzioni compatibili a causa dell’estrema vicinanza con i binari della 

ferrovia con cui confina per tutta la sua estensione. I terreni dell’area Neca sono già stati in parte 

oggetto di bonifica. 

- area della Dogana ha un’estensione territoriale di quasi 10 ha, compresa tra Viale Campari, 

ViaDonegani e Via Villa Eleonora, attualmente caratterizzata dalla presenza di strutture (per lo 

piùmagazzini) di scarso valore architettonico e, comunque, poco utilizzate o in disuso. 

L’accessibilità è difficoltosa e vi è una conflittualità con la limitrofa area residenziale. 

- area Necchi e lo scalo FS , si sviluppano per un’estensione di circa 12 ha la prima, e di 4ha 

laseconda. Queste aree rappresentano per le dimensioni e per la posizione strategica 

un’occasioneimportante di rivitalizzazione della città. Presentano però problemi notevoli di 

accessibilità, a causadella presenza della linea ferroviaria e per l’incapacità delle due arterie, Viale 

Brambilla e Viale della Repubblica, di sopportare il traffico che potrebbe essere addotto 

dall’inserimento di nuove funzioni urbane. Il valore aggiunto di queste aree è costituito dalla loro 

vicinanza con il Naviglio pavese. 

- ex caserma Rossani e l’Arsenale hanno un’estensione territoriale di 157.400 mq, compresatra 

via Riviera e il fiume Ticino. L’area è attraversata dal corso del Navigliaccio che, proprio appena al 

di fuori dell’area, sfocia nel fiume Ticino. L’area si trova vicino agli edifici scolastici del liceo 

Copernico e ITIS (dopo il ponte della ferrovia), posizione strategica dal punto di vista ambientale e 

di fruibilità. 

- area ex Chatillon  posta a confine con il Comune di Valle Salimbene; la superficie territoriale 

ammonta a 56.021mq e sono previsti 446 abitanti insediabili. 
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3.5 Rifiuti 
Nel 2014 gli abitanti di Pavia hanno prodotto 0,38 tonnellate di RSU procapite. Il costo medio per 

abitante è pari a 5 177,07 (considerati 72.205 abitanti al 31/12/2014). La raccolta differenziata ha 

avuto uno sviluppo del 37% e il numero di contenitori per raccolta rifiuti indifferenziati e 

ingombranti misti è di 1.676.Ad oggi la raccolta differenziata risulta essere stata estesa a tutto il 

territorio comunale. 

 

3.6 Natura biodiversità paesaggio 

Richiamando i dati contenuti nel paragrafo dedicato al suolo, il Comune di Pavia ospita al proprio 

interno aree naturali per una quota pari al 14% circa del territorio. La tabella seguente 

approfondisce la tipologia di tali aree naturali. 

 

Tabella 3.26 – Aree naturali comune di Pavia 

Aree naturali % 

Alvei fluviali e corsi d'acqua artificiali 16,73 

Bacini idrici 2,16 

Spiagge, dune ed alvei ghiaiosi 0,20 

Formazioni ripariali 18,50 

Boschi di latifoglie 16,36 

Prati permanenti 27,72 

Cespuglieti 12,51 

Vegetazione 2,04 

Aree verdi incolte 3,78 

Totale 14,19 
Fonte: DUSAF 

 

Dal punto di vista delle aree protette presenti sul territorio comunale, Pavia è interamente 

compresa nel Parco del Ticino. 

Pavia è inoltre attraversata dalla Zona di Protezione Speciale Boschi del Ticino, che corre lungo il 

fiume omonimo e confina con il Sito di Importanza Comunitaria Boschi Siro Negri e Moriano. Vi 

sono inoltre non molto lontano dal confine altri SIC e Zps; a riguardo un approfondimento sulle 

tematiche relative alle interferenze con i Siti Rete Natura 2000 e con la Rete Ecologica Regionale 

è stato effettuato in sede di Studio di Incidenza i cui principali risultati sono sinteticamente riportati 

nel successivo capitolo 5. 
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Figura 3.27 – Siti rete Natura 2000comune di Pavia  

 
Fonte: nostra elaborazione su dati Regione Lombardia 

 

La città di Pavia è inoltre ricca di aree boscate o verdi sottoposte a particolare salvaguardia: 

·  Area Vul: zona che costeggia la riva destra del Ticino, tra il Ponte Coperto ed il Ponte della 

Libertà; 

·  Parco della Vernavola: grande parco con una estensione di 15 ettari situato a nord della 

città, con piste ciclabili, stagni, cascine, oasi faunistiche (ingressi da Via Torretta, via 

Acerbi, via Folperti). È percorso dalla Roggia Vernavola che scorre da San Genesio al 

Ticino. Presso la Cascina Colombara (ora sede del museo agricolo) si combatté nel 1525 la 

battaglia di Pavia, ultima della quarta guerra d'Italia (1521-1526); 

·  Bosco Grande: lungo l'argine del Ticino, in sponda destra e in direzione di Zerbolò; 

·  Bosco della Sora: costeggiando il Ticino, a Nord Ovest (Parco del Ticino); 

·  Bosco Negri: 34 ettari di bosco, lungo il Canale Gravellone (a sud della città), è una oasi 

della LIPU, all'interno del Parco del Ticino, dono di Giuseppe Negri al Comune. L'accesso è 

limitato ad alcuni periodi dell'anno; 

·  Giardini del Castello: piccolo parco, attrezzato con area giochi per bambini e ragazzi; 

·  Giardini Malaspina: unici giardini pubblici nel centro storico della città (piazza Petrarca), 

sede di concerti ed eventi culturali. 
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3.7 Rumore 

La figura nella pagina seguente, di cui sotto si riporta la legenda, mostra il piano di classificazione 

acustica del Comune di Pavia. Esso opera una zonizzazione del territorio sulla base delle classi 

acustiche e una individuazione delle principali infrastrutture di trasporto con relative fasce di 

pertinenza acustica. 
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Figura 3.28 – Piano di Zonizzazione acustica del Co mune di Pavia  

 
Fonte: Comune di Pavia - PZA
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3.8 Campi elettromagnetici e Radiazioni ionizzanti 

Le principali sorgenti tecnologiche di campi elettromagnetici in ambiente esterno per l’Alta 

Frequenza, sono gli impianti per le telecomunicazioni e per la radiotelevisione. La figura seguente 

mostra la presenza di radio di impianti di telecomunicazione e radiotelevisione presenti sul 

territorio comunale; si tratta in tutto di 86 impianti per lo più dedicati alla telefonia. 

 

Figura 3.29 - Radio di impianti di telecomunicazion e e radiotelevisione nel comune di Pavia 

 
Fonte: RL - Catasto Informatizzato Impianti di Telecomunicazione e Radiotelevisione 

 

Con riferimento al Radon, le concentrazioni indoor riportate nel Rapporto dello Stato dell’Ambiente 

di ARPA del 2007 e riferite alle campagne di misurazione realizzate tra il 2003 e il 2004 

evidenziano valori inferiori ai 50 Bq/mc, inferiori sia al valore di attenzione di ambiente chiuso per i 

nuovi insediamenti (200 Bq/mc) che per gli insediamenti esistenti (400 Bq/mc). 
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Capitolo 4 – Individuazione e valutazione potenzial i impatti ambientali del PUMS  

 

La valutazione dei potenziali impatti sull’ambiente generati dall’attuazione degli interventi contenuti 

nel PUMS è stata effettuata in due passaggi. 

 

Valutazione generale qualitativa 

In questa fase iniziale è stata svolta una prima valutazione degli obiettivi e delle azioni del PUMS 

dal punto di vista delle possibili ricadute ambientali attraverso l’uso di una matrice di valutazione 

che per ogni azione proposta dal PUMS individua i potenziali impatti positivi e negativi su: 

- aria; 

- acqua; 

- suolo; 

- natura, biodiversità e paesaggio; 

- rifiuti; 

- rumore; 

- energia; 

- campi elettromagnetici e radiazioni ionizzanti (CEM e RI); 

- inquinamento luminoso; 

- mobilità e trasporti; 

- popolazione e salute; 

- patrimonio culturale. 
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Matrice di valutazione tematiche ambientali – azion i PUMS 

 

Collegamenti 
ferroviari 

Cittadella 
sanitaria 

Stazione 
ferroviaria 

Zone 
pedonali e 
ZTL 

Ciclabilitàpedonalità Politiche 
della 
sosta 

Nuove 
infrastr. e 
ultimo 
miglio 

Politiche 
di 
sharing 

Auto 
elettriche 

TPL City 
logistics 

Aria + + + + + +/- +/- + + + +/- 
Acqua NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR 
Suolo + + + + +/- + +/- + + + +/- 
Natura, biodiversità e 
paesaggio 

+ +/- + +/- +/- +/- +/- +/- +/- +/- +/- 

Rifiuti NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR 
Rumore + + + + + +/- +/- + + + +/- 
Energia + NR + + + NR NR NR NR NR +/- 
CEM e RI NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR 
Inquinamento luminoso NR NR NR NR +/- NR NR NR NR NR NR 
Mobilità e trasporti + + + + + + + + + + + 
Popolazione e salute 
umana 

+ + + + + +/- +/- + + + +/- 

Patrimonio culturale NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR NR 
Possibile impatto: 
+ positivo 
- negativo 
+/- incerto 
NR – non rilevante 
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Come descritto nel capitolo 1, nei mesi di elaborazione della proposta di PUMS, si sono strutturati 

diversi scenari di possibile intervento: 

- lo scenario tendenziale che descrive la situazione attuale e le criticità che la caratterizzano 

e non prevede alcun intervento aggiuntivo rispetto a quanto proposto in altri documenti di 

pianificazione e programmazione vigenti (in altre parole è lo scenario “senza PUMS” o 

scenario zero); 

- lo scenario di minima che comprende gli interventi ritenuti irrinunciabili proprio perché mirati 

alla risoluzione di criticità significative; 

- lo scenario di massima che, a partire da quello di minima e in modo pressoché 

incrementale, individua soluzioni più ambizione, ma anche più onerose in particolare dal 

punto di vista della sostenibilità economico- finanziaria; 

- lo scenario oltre che, essendo costruito con un orizzonte temporale superiore a quello del 

PUMS, non è oggetto di specifica valutazione, ma che è servito per confrontarsi su temi e 

aspetti interessanti anche se attualmente non contenuti nella proposta di  PUMS; 

- lo scenario prescelto che scaturisce dalle valutazioni e dall’attività di condivisione effettuata 

a partire dai precedenti e viene ora sottoposto a valutazione ambientale strategica. 

Nelle seguenti tabelle sono riassunti i diversi scenari proposti, comprese sinteticamente le 

valutazioni che hanno portato alla costruzione dello scenario prescelto. 

 
Miglioramento collegamenti ferroviari  
Scenario tendenziale  
 

L'attuale linea ferroviaria Pavia - Codogno - Cremona, R37 fino a Codogno e R39 
fino a Cremona, a singolo binario, presenta numerosi passaggi a livello e collega 
Cremona a Pavia raggiungendo la Stazione ferroviaria, passando accanto al 
Castello Visconteo. .����������	���������������	����-�����	���������� ������������
����	�����	����������"������6��������7���
��	����� ��������������� . Lungo la linea 
fino a Cremona sono presenti 20 fermate, due delle quali nel comune di Pavia: 
Pavia e Pavia Porta Garibaldi.  
In accordo con le previsioni del PGT, il PUMS riprende la nuova fermata di 
progetto Policlinico San Matteo da realizzare lungo la linea diretta a Milano 
coinvolgendo l'area Necchi, area dismessa oggetto di interventi di recupero e 
riqualificazione previsti nel PGT.  
Il Settore Lavori Pubblici del Comune di Pavia ha predisposto il progetto della 
nuova fermata ferroviaria Policlinico in viale Brambilla, progetto che comprende 
anche il collegamento pedonale tra la nuova fermata ferroviaria e il parcheggio del 
Policlinico S. Matteo.  
La realizzazione della nuova fermata migliora l'accessibilità al Policlinico, alle 
Fondazioni Maugeri e Mondino e al Polo Universitario Cravino dal sistema della 
ferrovia. 

Scenario di minima  Il PUMS, per lo scenario di minima, propone: 
- l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con l'aggiunta di 2 nuove fermate  

rispettivamente al Castello Visconteo  e al Cimitero Monumentale. In 
questo modo in ambito urbano saranno presenti una fermata ogni 700 m 
circa nel tratto di linea tra la Stazione ferroviaria e il Cimitero Maggiore; 

- ��� ����	������	� ������ �	���
����� ��� �������	��� �	 ����� ��	� – treno, 
attraverso l'utilizzo dei due parcheggi di scambio esistenti �����	�������
della fermata attuale di Pavia Porta Garibaldi e della fermata di progetto 
del Cimitero Monumentale; 

- il miglioramento dell'accessibilità  alle fermate ferroviarie e ai parcheggi. 
In particolare ci si riferisce al miglioramento dell’accessibilità della fermata 
Porta Garibaldi tramite un eventuale sistema ettometrico, da affiancare ad 
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un nuovo percorso pedonale, che permette di superare la differenza di 
quota tra il parcheggio e la fermata. 

Scenario di massima  Il PUMS, per lo scenario di massima, propone: 
- l'utilizzo dell'attuale servizio ferroviario con l'aggiunta di 6 nuove fermate 

nell'area compresa tra la Stazione ferroviaria di Pavia e la Tangenziale 
est,  

- il rafforzamento delle possibilità di diversione modale auto – treno, 
attraverso l'utilizzo dei due parcheggi di scambio esistenti e la 
realizzazione del parcheggio di scambio di progetto nell'area a ridosso 
della Tangenziale; 

- il miglioramento dell'accessibilità alle fermate ferroviarie e ai parcheggi. 
Il PUMS propone la realizzazione di un parcheggio di scambio di progetto ����������
8$$� �	��� ��	�� ��� ��	������� ������ ������� 9��� ��� �� - Bellingera, nell'area a 
ridosso della tangenziale est di Pavia. 

Scenario Oltre  Il PUMS, per lo scenario oltre, propone di potenziare i servizi ferroviari offerti nel 
territorio, sfruttando l’alta capacità infrastrutturale e l’alta potenzialità 
dell’infrastruttura già esistente attraverso l’istituzione di un servizio tranviario 
efficiente. 

Scenario prescelto  Coincide con scenario di minima. La scelta è motivata dal fatto che le due nuove 
fermate comprese nello scenario di minima, con il corredo di opere proposte, si 
propongono di operare una significativa diversione modale dal mezzo motorizzato 
privato al ferro rendendo più accessibili significative polarità urbane. Le ulteriori 
fermate, nonché la proposta di servizio tramviario, rispettivamente previste nello 
scenario di massima e oltre, costituiscono interessanti suggestioni per il futuro, ma 
ad oggi paiono difficilmente realizzabili nei tempi previsti per il PUMS, nonché 
molto onerose dal punto di vista economico finanziario. 

 
 
Cittadella sanitaria  
Scenario tendenziale  
 

Il Nuovo Policlinico S. Matteo �� �	��	��	� ��� �� "vecchi" padiglioni di Ortopedia – 
Traumatologia e Pediatria ed ���������
�����	�	��������&�����-����������������� ���
��	����������������������������������������!����� ������,��� . 
La via Strada Campeggi ha una sezione stradale ridotta: le due corsie di marcia 
(una per direzione) sono limitate sia dal muro di recinzione del Policlinico sia da 
accessi e passi carrabili. )��������
����� ��� (�	�	� "	��������	� &�� +��	�� ��� �����
�������� ��� ���� ���
����� ��� ����	� ���		 . Inoltre, anche l'������	� ��� "�	�	�
&	��	��	���������������������
���� , con la conseguente commistione del traffico 
privato con quello dei mezzi di soccorso e le ambulanze.  
Il grande parcheggio all'esterno del Policlinico S. Matteo è a pagamento, con una 
capacità di 900 stalli, molto utilizzato e pressoché saturo. 
Una linea di trasporto pubblico interna (linea 9) collega il parcheggio esterno con i 
vari reparti dell’ospedale. 
*������������������� progetto un nuovo accesso da ovest �����	�����������"	��������	�
&��+��	������!�����������,�������"������������� �	���������	������������������
������������������������������������������ .  
Il progetto prevede la costruzione di un cavalcavia per superare le quattro corsie 
della T�����������,���:�� �������	���������	��������� 	��) 	����������	���������
quanto non è stato completato il cavalcavia di innesto alla viabilità locale. 
L'ampliamento del parcheggio esterno al Policlinico S. Matteo, da 900 a 2500 
stalli, con strutture leggere tipo fast park, deve essere accompagnato da una 
riqualificazione anche attraverso interventi di presenziamento commerciale. 
Il collegamento tra i parcheggi esterni e il Policlinico S. Matteo �� ������	� �	��
l'istituzione di un servizio navetta, che potrebbe essere finanziato con i contributi 
derivanti dalla sosta a pagamento a prezzi agevolati.  

Scenario di minima  La proposta del PUMS rappresenta una delle possibili alternative per la risoluzione 
delle criticità evidenziate e propone un nuovo schema di accessibilità all’area 
ospedaliera del Policlinico San Matteo e delle Fondazioni, con la realizzazione di: 

- nuova viabilità di accesso, a doppio senso, di via Ferrata – via Mondino 
alPoliclinico, recuperando l’impalcato già esistente sulla Tangenziale; 

- nuova rotatoria all’incrocio di viale Taramelli/via Ferrata con la rampa 
diingresso alla tangenziale; 
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- nuova viabilità di accesso, a senso unico, che collega viale Taramelli/via 
Ferrata con il Policlinico, in affiancamento alla rampa di ingresso alla 
Tangenziale;  

- ampliamento del parcheggio esterno al Policlinico, con strutture leggere 
tipo fast park; 

- istituzione Zona 30 in via Strada Campeggi;  
- area di riqualificazione urbanistica per nuove centralità urbane (piazza e 

servizi), nella zona prospiciente l’ingresso all’ospedale; 
- passerella pedonale tra il parcheggio del S. Matteo e la nuova fermata 

ferroviaria Policlinico; 
- pista ciclabile per il collegamento tra la Stazione, il Policlinico e le 

Fondazioni. 
La proposta prevede un nuovo assetto degli ingressi al Policlinico S. Matteo 
con una specializzazione/selezione che organizza al meglio:  

·  gli accessi pedonali;  
·  gli ingressi ciclabili;  
·  il trasporto delle merci;  
·  l'ingresso dei mezzi di soccorso;  
·  l'accesso degli operatori con permesso;  
·  l'ingresso, al sistema della sosta, degli utenti e dei visitatori al complesso 

del Policlinico.  
Scenario di massima  - 
Scenario oltre  - 
Scenario prescelto  Coincide con scenario di minima. L’accessibilità al polo sanitario è un tema di 

primaria importanza che il PUMS deve affrontare compiutamente. 
 
 
Stazione ferroviaria  
Scenario tendenziale  
 

) �������	����������������	�������	����������"��� ��-����������������������������
�	������ 	����������	��� �� �	������ ���� ������ ��� ���� �	��� ����	������� �����
���� , 
itinerari del trasporto pubblico e privato) tra loro non ben armonizzati.  
Il notevole flusso pedonale, in uscita dai due varchi, collegati con il sistema dei 
sottopassi pedonali, confligge con il traffico veicolare. Il traffico veicolare privato 
confligge con il trasporto pubblico urbano ed extraurbano.  

Scenario di minima  Il PUMS di Pavia mette al centro della nuova pianificazione l’assetto delle reti del 
ferro e una nuova organizzazione del nodo stazione .  
L’intervento proposto si pone come obiettivo l’individuazione di un'area 
specializzata, frontale al fabbricato viaggiatori e alle uscite dei sottopassi pedonali 
(e ciclabili di progetto), dedicata esclusivamente alla pedonalità e al pubblico 
trasporto. 
1�� ���� ��� ������� ������	�� ���� ���������
����� ��� ������� ��� 'auto, riguarda l'arrivo 
delle piste ciclabili in stazione, il loro attraversamento del fascio binari e la sosta 
protetta e sicura della bicicletta. Il progetto configura itinerari ciclabili passanti.  

Scenario di massima  - 
Scenario oltre  - 
Scenario prescelto  Coincide con scenario di minima. Anche in questo caso la risistemazione del nodo 

ferroviario è la premessa di una spinta verso la diversione modale in particolare 
ferro- bici che è un aspetto cardine del PUMS. 

 
Nuove zone pedonali e ampliamento zone a traffico l imitato  
Scenario tendenziale  
 

�.�� ����	� �	���	� �� ���	������	� ��������� ��� � ���� ���	����� �� �	��� �� ������	�
limitato 

Scenario di minima  Il PUMS propone l'istituzione di un'area pedonale centrale protetta con sistema 
tipo pilomat e di un'area pedonale nella piazza del Municipio .  
Il PUMS propone, inoltre, l'ampliamento dell'attuale Zona a Traffico Limitato  
nel centro, nelle seguenti vie:  

·  via Volta;  
·  via Foscolo;  
·  Via Defendente Sacchi;  
·  via Palestro. 
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L'istituzione della ZTL di via Volta e di via Foscolo �� ������������ �� �������� ���
traffico di attraversamento dai quartieri a nord ve rso il Ticino e il traffico di 
accompagnamento alle scuole ���� ���	�����	����� -	��	� '���
����� �� �������	�
���������	����������������
	�� .  
��� ��	��������� ����� ������������� ��� ���� ��������� �� ����  ���������� !���"�� �����
attiva solo in determinate fasce orarie  

Scenario di massima  Il PUMS propone, con l'obiettivo di riduzione/moderazione del traffico, 
l'ampliamento della Zona a Traffico Limitato andando ad interessare le seguenti 
viabilità: via Volta, via Foscolo, Via Defendente Sacchi, via Palestro. 

Scenario oltre  Il PUMS propone di istituire un'area pedonale in Piazza Petrarca e via XX 
Settembre.  

Scenario prescelto  Lo scenario prescelto è sostanzialmente quello di massima dal momento che si 
propone l'istituzione di un'area pedonale centrale protetta con sistema tipo 
pilomat e un'area pedonale nella piazza del Municipio .  
Il PUMS propone, inoltre, l'ampliamento dell'attuale Zona a Traffico Limitato  
nel centro (via Volta, via Foscolo, Via Defendente Sacchi e via Palestro). L’idea 
che si persegue è che la pedonalizzazione del centro storico, nonché 
l’ampliamento delle ZTL sia un’occasione di riqualificazione urbana e di 
rivalutazione della città. 

 
Ciclabilità e pedonalità  
Scenario tendenziale 
 

La ciclabilità è una risposta strategica alla necessità di mobilità alternativa, di 
vivibilità della città, ed anche all’emergenza ambientale. 
.�� -	����� ��� "����� �� �	�	� ��� ���� rete ciclabile , localizzata principalmente nel 
centro dell'area di circa 31,5 km di percorsi ciclabili ;�������� �����
�������"����� � , 
inoltre, inserita nella pi����������������
��������	���� .  
 
È stato elaborato il Piano di sicurezza stradale urbana che ha individuato 
diverse zone di intervento: Piazzale di Porta Garibaldi, Viale Campari, Viale d ei 
Partigiani, Lungo Ticino Sforza, Via Battisti e Via le della Resistenza. 
Le zone 30 esistenti a Pavia sono istituite nei quartieri di: 
1. Borgo Ticino , in via Pasino e quelle limitrofe;  
2. Vallone , in via Cerveteri e Solferino. 

Scenario di minima  .��/����"����������-������"��������������� dodici percorsi portanti, "itinerari ciclabili 
preferenziali", per collegare la periferia con il centro e i quartieri tra di loro.  
Il Biciplan propone di incrementare i servizi a favore della mobilità ciclistica per la 
Città di Pavia: 
- aumentare i parcheggi per le biciclette nei princip ali nodi di interscambio 
con i sistemi del trasporto pubblico per permettere di utilizzare la bicicletta come 
modalità di trasporto per il raggiungimento della destinazione finale nell'ultimo 
tratto dell'itinerario; 
- aumentare il numero di rastrelliere in prossimità d elle principali polarità 
della Città di Pavia (centro storico, Università, Policlinico, Fondazioni, ....); 
- aumentare il numero di postazioni di Bike Sharing in città. 
l’attuazione di linee Pedibus per la città. 
 
Il PUMS propone l'istituzione di nuove Zone 30 a Pavia per:  

·  ���	���������	
�����������������������	��	���	 ;  
·  ��	�����������������	������������������	������	�� ���������	�����	������ ;  
·  proteggere dal traffico le aree di accesso in prossimi�����"	��������	�& . 

Matteo e dare un accesso selezionato e riservato ai mezzi di soccorso e 
alle ambulanze.  

Scenario di massima  Al fine di migliorare i collegamenti ciclabili, il PUMS propone, in aggiunta a quanto 
previsto per lo scenario di minima, l'implementazione del processo di 
ristrutturazione e completamento della rete ciclabile . Nello specifico saranno 
realizzati gli itinerari: 

2 - viale Cremona,  
5 - Via Lardirago,  
6 - Via Vigentina,  
7 - Via Umberto Olevano,  
9 - Zona Ospedale,  
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10 - Via Don Enzo Boschetti,  
11 - Via dei Mille,  
12 - Greenway. 

Scenario oltre  Nel lungo periodo (scenario oltre), il Biciplan propone come scenario di ampio 
respiro di istituire la zona 30 non soltanto nel centro storico e nel Ring ma di 
estenderla a tutto il continuo urbano racchiuso tra la ferrovia, il Naviglio Pavese e il 
Ticino. 
Nello scenario oltre si propone il completamento del Ciclo Ring (completamento 
piste ciclabili Itinerario 1 Città Storica). 

Scenario prescelto  Coincide con scenario di massima. l’impegno verso il miglioramento della rete 
ciclabile sia in termini di connessione sia di riqualificazione delle tratte esistenti è 
prioritario nel PUMS, per questo nello scenario prescelto si è impostata la 
realizzazione dell’intero biciplan che prima era invece considerato un obiettivo di 
massima. un aspetto collegato ma altrettanto strategico è quello connesso alle 
zone 30 che costituiscono un elemento significativo di incentivo allo shift modale 
verso la ciclabilità e pedonalità in particolare in relazione alle utenze scolastiche. 

 
 
Politiche della sosta  
Scenario tendenziale  
 

Con deliberazione di Consiglio Comunale n. 22 dell'11 giugno 1997 il Comune di 
Pavia ha adottato il Piano Urbano del Traffico (P.U.T.), che stabilisce e definisce 
le Zone a Traffico Limitato (ZTL) e le Zone a Sosta Regolamentata (ZSR) 
collocate nel centro storico e a corona dello stess o. 
Il Programma Triennale Opere Pubbliche (POP 2016-2018���	�������������������
�������	�����������������������	
��������������� ����������	 :  

1. Project financing per la concessione in diritto di superficie della 
progettazione, realizzazione e gestione di una struttura in via Nazario 
Sauro (area ex Cattaneo) da adibire a parcheggio;  

2. Project financing per la concessione in diritto di superficie della 
progettazione, realizzazione e gestione di una struttura in viale Oberdan 
da adibire a parcheggio;  

3. �	��������	� ����� �� ���������	� �� ���
����� 9��� 7�� ������ �� Via 
Ramazzotti;  

4. potenziamento aree a parcheggio Via Case Basse - San Vittore.  
Scenario di minima  Il PUMS propone di istituire, in alcune aree a parcheggio esistenti, la 

regolamentazione della sosta: 
- Parcheggio di viale Indipendenza : regolamentare la sosta con prezzi 

agevolati per 4 - 5 ore, ma disincentivare la sosta prolungata applicando, 
poi, tariffe più alte; 

- Parcheggio di Porta Garibaldi : regolamentare la sosta, accompagnata da 
una nuova configurazione della piazzetta per aumentare il numero di stalli 
attuali; 

- area di via Cantieri Benassi (stessa zona della Clinica Città di Pavia), 
- viale Ludovico il Moro , 
- viale Repubblica , 
- viale Campari. 

Il PUMS si propone poi di intervenire nell’intorno della Clinica Città di Pavia.  
Scenario di massima  Sarà implementato il processo di ristrutturazione e completamento del sistema 

della sosta cittadina mediante la realizzazione del parcheggio di scambio di 
progetto in corrispondenza dell'uscita della Tangenziale est su viale Cremona e 
saranno istituite nuove aree a sosta regolamentata al fine di eliminare la sosta 
parassita. 

Scenario oltre  Sarà implementato il processo di ristrutturazione e completamento del sistema 
della sosta cittadina mediante la realizzazione dei parcheggi Area EX NECA e 
Raccordo Tangenziale Ovest 

Scenario prescelto  Il PUMS propone di istituire, in alcune aree a parcheggio esistenti, la 
regolamentazione della sosta: 

- Parcheggio di viale Indipendenza; 
- Parcheggio di Porta Garibaldi; 
- area di via Cantieri Benassi, 
- viale Ludovico il Moro, 
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- viale Repubblica, 
- viale Campari. 

Lo scenario prescelto propone poi alcuni interventi di delocalizzazione della sosta 
ed in particolare un intervento di miglioramento della qualità urbana del centro 
storico connesso alla delocalizzazione della sosta dal Cortile Teresiano 
dell’Università.  
Coincide con scenario di minima con aggiunta di azioni puntuali. La politica della 
sosta è il complemento necessario di qualsiasi azione di possibile diversione 
modale. 

 
Nuove infrastrutturazioni e interventi da ultimo miglio  
Scenario tendenziale 
 

La rete viabilistica della città di Pavia è impostata su uno schema radiocentrico 
che porta ad una concentrazione di gran parte del traffico verso l’area centrale a 
confine con il centro storico. 
Si segnala la presenza di barriere naturali di grande impatto quali il fiume Ticino, la 
ferrovia Milano �Genova ed il Naviglio Pavese, che indirizzano il traffico in un 
numero limitato di assi centrali. 
Sono inoltre già previsti dalla pianificazione vigente i seguenti interventi: 

- collegamento Via Riviera – Via Boschetti; 
- nuova viabilità ex area Neca (Via Brichetti – Rotatoria Longobardi); 
- collegamento a Nord Viale Indipendenza – Viale Repubblica – P.le S. 

Giuseppe;  
- collegamento Via F. Rismondo - Via Olevano (Area Necchi); 
- collegamento Area Università – Viale Certosa S.P. 35; 
- collegamento a Nord Via Vigentina - Via G. Marchesi; 
- prolungamento a Nord via Cassani (Carrefour); 
- collegamento Viale Montegrappa - Viale Cremona (bypass); 
- Gronda Sud Via Amendola – Via S. Giovanni Bosco (alternativa a Via 

Cremona); 
- il raddoppio della Tangenziale da Nord ad Est; 
- collegamento Str. Paiola – Viale Lodi – Via Pavia; 
- rotatoria via Vigentina - via Montemaino; 
- rotatoria Strada Paiola - via Don Gnocchi; 
- rotatoria Via San Giovannino - Via Partigiani. 

Scenario di minima  Il PUMS configura inoltre una serie di micro -infrastrutturazioni (e di interventi 
puntuali da ultimo miglio) in grado di massimizzare l’effetto rete della maglia viaria 
urbana: nello scenario di minima sono inseriti i collegamenti tra la Tangenziale 
Ovest e Via Moruzzi e tra Via Moruzzi e Via Brichetti. Saranno inoltre messi in 
campo interventi di messa in sicurezza e fluidificazione in area urbana 
attraverso la realizzazione del collegamento Via Riviera – Via Boschetti (rotatoria). 

Scenario di massima  - 
Scenario oltre  - 
Scenario prescelto  Coincide con scenario di minima  
 
 
Politichedi sharing: car e bike sharing  
Scenario tendenziale  
 

Il Comune di Pavia ha istituito nel 2011 il servizio di carsharing  che prevede 
attualmente 5 postazioni con complessivi 15 posti auto e una flotta di 8 veicoli.  
Le cinque postazioni sono:  

·  Stazione ferroviaria di Pavia;  
·  Policlinico S. Matteo;  
·  Campus Aquae;  
·  Piazza Italia;  
·  -���'������	� – Piazzale San Giuseppe. 

La postazione nel Piazzale della Stazione e quella di Piazza Italia sono dotate di 
colonnina per la ricarica elettrica dei veicoli del carsharing ecologico . 
)��-��� ���"��������	��������	�������������� ���� servizio di Bike Sharing �	��
<� �	����	��� ��������� �� �	��� ��� 10 cicloposteggi (localizzate in: Piazzale della 
Stazione, Policlinico - viale Golgi, Piazza della Vittoria, Piazza Leonardo da Vinci, 
via Ferrata, Piazzale Ghinaglia, Parcheggio di via Indipendenza).  

Scenario di minima  Il PUMS propone di incrementare il servizio di CarSharing, prevedendo un 
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aumento sia in termini di veicoli (+7) sia di postazioni (+2).  
Le due nuove postazioni del servizio car - sharing saranno localizzate:  

1. Parcheggio esistente di viale Indipendenza;  
2. Parcheggio esistente di S. Giovannino (Cimitero). 

Il PUMS propone, inoltre, di implementare il servizio di bike sharing 
individuando 7 possibili nuove postazioni ������ : 1) via Vigentina - Parco della 
Vernavola; 2) Cimitero Maggiore; 3) Piazzale Porta Garibaldi; 4) Piazza del 
Municipio; 5) Piazza Castello; 6) Ticinello; 7) San Lanfranco. 

Scenario di massima  - 
Scenario oltre  - 
Scenario prescelto  Il PUMS propone di incrementare il servizio di CarSharing, prevedendo un 

aumento sia in termini di veicoli (+7) sia di postazioni (+2).  
Il PUMS propone, inoltre, di implementare il servizio di bike sharing 
individuando 8 possibili nuove postazioni ������ . 
Coincide quindi con scenario di minima con un incremento per quanto riguarda il 
bike sharing 

 
Auto elettriche  
Scenario tendenziale  
 

Nel Comune di Pavia la dotazione di colonnine di ricarica attualmente consiste in 
una colonnina in viale Cesare Battisti. 

Scenario di minima  Sono in progetto 3 nuove postazioni relative a colonnine di ricarica per auto 
elettriche:  
1) piazzale Ponte Ticino; 
2) Corso Garibaldi (o in alternativa a piazza 9 Novembre 1989);  
3) Piazza Castello. 

Scenario di massima  - 
Scenario oltre  - 
Scenario prescelto  Coincide con scenario di minima 
 
Trasporto Pubblico Locale  
Scenario tendenziale 
 

Il traffico alle fermate ������������	���������	��������	������������	�� ����������
discesi su alcune, poche fermate, e tuttavia si rileva anche un traffico diffuso, 
distribuito fra un �����������	� �����	� ��� ������� ���� ��� ������ ��� ��� ��	� ��� ������ ��
������������������������ .  
I principali �	������	��������������	
����� pubblica sono rappresentati dai poli fermata 
di Stazione, Strada Nuova, Matteotti, Manzoni, Tasso, Cavour ���� �� ������ �� ��	�
rilevato oltre il 50% dei passeggeri complessivamente conteggiati in salita. 
In destinazione ��	���������������������	�������������������	�	 ���������	
�� ) 
i principali poli di fermata sono prevalentemente quelli dell’area centrale: Strada 
Nuova (nelle sei fermate di Strada Nuova scende il 14% di tutti gli utenti 
conteggiati in discesa dalle corse monitorate), Manzoni, Stazione, Matteotti e 
Centro(che rappresentano circa il 47% degli utenti conteggiati in discesa).  

Scenario di minima  Per quanto riguarda gli interventi relativi al TPL su gomma il PUMS propone di 
aumentare la dotazione di stalli per la sosta lunga degli autobu s nel 
parcheggio di viale Indipendenza e migliorare l'accessibilità all'area urbana 
incentivando la collocazione dei nodi di scambio in quadranti strategici quali 
l'area della Città dei Servizi e l'area est adiacente il Cimitero Monumentale. 

Scenario di massima  - 
Scenario oltre  - 
Scenario prescelto  Coincide con scenario di minima; inoltre, il PUMS supporta i principi e le strategie 

per la ristrutturazione della rete di trasporto pubblico locale: 
·  definire una gerarchia della viabilità urbana per differenziarne l’utilizzo da 

parte dei diversi vettori (veicoli pubblici e privati) 
·  semplificare i percorsi e ridurre il numero di varianti di percorso per linea 
·  preferenziare o dedicare al trasporto pubblico parte degli assi stradali 

interessati dal TPL 
·  gerarchizzare la rete e i livelli di servizio 
·  ridurre la pressione dei mezzi pubblici nel Centro 
·  favorire le relazioni inter quartiere con servizi che non interessino il Centro 
·  coordinare le sovrapposizioni 
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·  ridurre le lunghezze dei percorsi 
·  migliorare il sistema di interscambi e l’intermodalità 
·  definire una programmazione del nuovo esercizio congrua con la 

disponibilità di risorse del Comune. 
Con la riorganizzazione del servizio, nell’area centrale, si creano condizioni 
indispensabili per l’attuazione di politiche ed azioni orientate alla pedonalità 
(soprattutto nelle aree centrali) e alla ciclabilità (sviluppo di un ambizioso Biciplan); 
veri e propri assi strategici per la promozione di una mobilità sostenibile. 

 
City logistics e nuova regolamentazione carico/scar ico merci  
Scenario tendenziale  
 

Per questo ambito il PUMS si pone i seguenti obiettivi generali: 
- riduzione dell’inquinamento provocato dal traffico merci in ambito urbano; 
- riduzione della congestione del tessuto viario urbano derivante dal traffico merci 
- riduzione dei veicoli di grandi dimensioni 
- riduzione dell’accesso ai veicoli più inquinanti 
- miglioramento del fattore di carico dei veicoli 
- riduzione delle percorrenze dei veicoli merci in ambito urbano 

Scenario di minima  - 
Scenario di massima  - 
Scenario oltre  - 
Scenario prescelto  Il PUMS affronta il tema dell’individuazione di un centro di raccolta e lo 

smistamento delle merci, individuando come possibili soluzioni alternative da 
valutare:  

- localizzazione al Bivio Vela (come immaginato nel PGT),  
- in zona nord-ovest all’esterno dell’area urbanizzata  
- l’area dell’ex Dogana. 

 
Nel seguito del documento lo scenario prescelto sarà sottoposto a valutazione più approfondita. 

 

Valutazione approfondita quali-quantitativa 

Nella seconda fase di valutazione si è proceduto all’approfondimento degli impatti 

precedentemente ipotizzati per i temi ambientali giudicati rilevanti e, ove possibile, al calcolo di 

indicatori al fine di quantificare i principali possibili impatti generati dalle decisioni assunte nel 

PUMS sul territorio e sull’ambiente circostante. 

Dal punto di vista degli indicatori utilizzati si veda l’elenco sottostante: 

·  Cambio intermodale a favore del TPL e della mobilità dolce 

·  Variazioni emissioni atmosferiche e sonore 

·  Popolazione residente esposta a emissioni atmosferiche e sonore 

·  Variazioni consumi energetici settore trasporti 

·  Rinnovo parco mezzi TPL 

·  Variazioneutenti car sharing/car pooling/bike sharing 

·  Consumodisuolo per mobilità 

·  Zone traffico limitato e aree pedonali 

·  Coinvolgimento aree protette e aree naturali 
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Aria e energia 

Tutte le azioni contenute nel PUMS sono generalment e volte alla riduzione dell’utilizzo 

dell’auto e pertanto è possibile ipotizzare un decr emento in termini di emissioni 

atmosferiche e rispetto al consumo di carburante e di energia non rinnovabile.  

Per le azioni ove è stato possibile, sono state stimate queste riduzioni adottando la metodologia 

proposta dal Ministero dell’Ambiente nel Bando relativo al Programma sperimentale nazionale di 

mobilità sostenibile casa – scuola e casa – lavoro del 2016. Di seguito i risultati ottenuti. 

 

Nodo stazione e velostazione Piazza stazione Pavia 

Il Comune di Pavia è già dotato di una velostazione nel fabbricato delle Ferrovie di Stato vicino la 

Stazione ferroviaria. Il parcheggio bici attualmente esistente presenta una serie di forti criticità in 

termini di sicurezza. Si prevede il potenziamento della struttura che passerebbe a 200 stalli “sicuri” 

(rispetto agli attuali 70 “non sicuri”), accessibili 24 ore al giorno e gestiti attraverso una procedura 

web. 

L’impatto di questo intervento è un aumento della propensione all’uso della bici connesso alla 

sicurezza del parcheggio in un punto strategico come la stazione ferroviaria. 

 

Tabella 4.1 – Stime Velostazione Stazione FFSS 

Interventi utenti nuovi utenti non motorizzati (spostamenti evitati) al giorno 

Velostazione 
Piazza Stazione 

200 (stalli totali) Si ipotizzano 130 nuovi utenti della velostazione 
(130 spostamenti ) 

 
Interventi Utenti 

giorno 
tasso 

occupazione 
vettura (*) 

Percorrenza 
media 

(percorso a/r) 

operatività 
(giorni / anno) 

riduzione giornaliere 
percorrenze (km auto) 

Velostazione 
Piazza Stazione 

130 1,2 3 km * 2 220 650 

(*) dato proposto dalla metodologia di stima ministeriale 
 

Intervento riduzione 
consumi 

carburante 
(l/anno) 

riduzione emissioni 
CO2 

(kg/anno) 
CO 

(kg/anno) 
NOx 

(kg/anno) 
PM10 

(kg/anno) 

Velostazione 
Piazza Stazione 

12.426,7 23.321,10 112,30 60,86 4,25 

 

Zone 30 

Nel valutare l’impatto ambientale dell’istituzione delle zone 30 si è privilegiato l’aspetto di incentivo 

alla ciclabilità che queste zone producono. La stima si è quindi basata sul numero di residenti nelle 

zone individuate e su ipotesi diversificate di diversione dall’uso del mezzo motorizzato. 

La proposta prevede la realizzazione di 7 zone 30 con i seguenti parametri: 
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Tabella 4.2 – Stime Zone 30  

Zona 30 Lunghezza strade interessate  
1. Centro storico - Ring 29,98 km 

2. via Ticinello 5,82 km 
3. via Riviera 2,50 km 

4. via Maestri/via Acerbi 2,71 km 
5. v.le Ludovico il Moro 7,68 km 

6. via Porro 1,43 km 
7. via Angelini 1,13 km 

 
Interventi residenti + altri 

utenti 
nuovi utenti non motorizzati (spostamenti evitati) al giorno 

si ipotizza un aumento del 15% della propensione alla 
ciclabilità per residenti e utenti della scuola 

1. Centro storico - 
Ring 

7.400 residenti 
7085 utenti scuola 

2.173 spostamenti  

2. via Ticinello 2.968 residenti 
2984 utenti scuola 

893 spostamenti  

3. via Riviera 1.270 residenti 
190 utenti scuola 

219 spostamenti  

4. via Maestri/via 
Acerbi 

1.467 residenti 
244 utenti scuola 

257 spostamenti  

5. v.le Ludovico il 
Moro 

4.256 residenti 
1454 utenti scuola 

856 spostamenti  

6. via Porro 524 residenti 
152 utenti scuola 

101 spostamenti  

7. via Angelini 856 residenti 
513 utenti scuola 

68 spostamenti  

 
Interventi Utenti 

giorno 
tasso 

occupazione 
vettura (*) 

Percorrenza 
media 

(percorso a/r) 

operatività 
(giorni / anno) 

riduzione giornaliere 
percorrenze  
(km auto) 

1. Centro storico - 
Ring 

2173 1,2 30 km * 2 220 108650 

2. via Ticinello 893 1,2 6 km * 2 220 8930 
3. via Riviera 219 1,2 2,5 km * 2 220 912 
4. via Maestri/via 
Acerbi 

257 1,2 3 km * 2 220 1285 

5. v.le Ludovico il 
Moro 

856 1,2 8 km * 2 220 11413 

6. via Porro 101 1,2 1,5 km * 2 220 253 
7. via Angelini 68 1,2 0,5 km * 2 220 57 

(*) dato proposto dalla metodologia di stima ministeriale 
 
Intervento riduzione consumi 

carburante 
(l/anno) 

riduzione emissioni 
CO2 

(kg/anno) 
CO 

(kg/anno) 
NOx 

(kg/anno) 
PM10 

(kg/anno) 
1. Centro storico - Ring 2.077.171 3898101 18883 10278 717 
2. via Ticinello 170.724 320387 1552 845 59 
3. via Riviera 17.445 32738 159 86 6 
4. via Maestri/via Acerbi 24.567 46103 223 122 8 
5. v.le Ludovico il Moro 218.200 409483 1984 1080 75 
6. via Porro 4.827 9059 44 24 2 
7. via Angelini 1.083 2033 10 5 0 
Totale 4.349.664 8162752 39542 21523 1502 
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Carsharing 

Nel Comune di Pavia è già presente un sistema di carsharing denominato e-vai, consistente in 5 

postazioni, dislocate in punti strategici della città e presso i servizi principali (Stazione ferroviaria, 

Policlinico, Università ecc.) e 8 auto (di cui 5 elettriche e 3 ibride). Il sistema verrà implementato 

con 2 nuove postazioni e 7 nuovi veicoli. Si ipotizzano: 

·  nuovi noleggi al giorno (il numero di noleggi è stato stimato sulla base dell’attuale numero di 

noleggi che è pari a 2884 per una media giornaliera di 7,9 noleggi giorno); 

·  lunghezza media per singolo noleggio pari a 15 km; 

·  365 giorni anno di operatività. 

Tabella 4.3 – Stime Carsharing 

Interventi Utenti 
sharing 

al giorno 

Percorrenza media giorni di servizio riduzione giornaliere 
percorrenze (km auto) 

Carsharing 7 15 km 365 105 
 
Intervento riduzione 

consumi 
carburante 

(l/anno) 

riduzione emissioni 
CO2 

(kg/anno) 
CO 

(kg/anno) 
NOx 

(kg/anno) 
PM10 

(kg/anno) 

Carsharing 6.250 6250 30,28 16,48 1,15 
 

Bike sharing 

Il Comune di Pavia è già dotato di un sistema di bike sharing, consistente in 7 postazioni, dislocate 

in punti strategici della città e presso i servizi principali (Stazione ferroviaria, Policlinico, Università 

ecc.). La proposta progettuale prevede: 

·  la trasformazione delle colonnine esistenti a Pavia per adeguarle all’alloggiamento di biciclette 

a pedalata assistita e l’allestimento di 8 nuove colonnine. 

·  l’acquisizione di 5 biciclette per ogni nuova postazione (attualmente sono in servizio 35 

biciclette in 7 postazioni). 

Tabella 4.4 – Stime Bike sharing 

Interventi utenti nuovi utenti non motorizzati (spostamenti evitati) al giorno 

bike sharing 3.650 10 prelievi al giorno per le nuove bicicletta  
(10 spostamenti ) 

 
Interventi Utenti 

giorno 
tasso 

occupazione 
vettura (*) 

Percorrenza 
media 

operatività 
(giorni / anno) 

riduzione giornaliere 
percorrenze (km 

auto) 
bike sharing 10 1,2 5 km 365 41,67 

(*) dato proposto dalla metodologia di stima ministeriale 
 

Intervento riduzione 
consumi 

carburante 
(l/anno) 

riduzione emissioni 
CO2 

(kg/anno) 
CO 

(kg/anno) 
NOx 

(kg/anno) 
PM10 

(kg/anno) 

bike sharing 1.321,60 2.480,24 11,94 6,47 0,45 
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Biciplan 

La realizzazione del progetto Biciplan si ipotizza porterà ad un incremento nell’utilizzo della 

bicicletta pari al 6% rispetto all’uso attuale con una percorrenza media di 4 km (dato rispondente 

alla realtà odierna). 

Tabella 4.5 – Stime Biciplan 

Interventi utenti nuovi utenti non motorizzati (spostamenti evitati) al giorno 

Biciplan 6% della popolazione 
residente 

Si ipotizzano 4.300 nuovi spostamenti con la bicicletta 
(4.300 spostamenti ) 

 
Interventi Utenti 

giorno 
tasso 

occupazione 
vettura (*) 

Percorrenza 
media 

operatività 
(giorni / anno) 

riduzione giornaliere 
percorrenze (km auto) 

Biciplan 4.300 1,2 4 km 220 14.333 
(*) dato proposto dalla metodologia di stima ministeriale 
 

Intervento riduzione consumi 
carburante 

(l/anno) 

riduzione emissioni 
CO2 

(kg/anno) 
CO 

(kg/anno) 
NOx 

(kg/anno) 
PM10 

(kg/anno) 
Biciplan 274.203 514.594,59 2.477,92 1.342,93 93,71 

 

 
 
 
Suolo 

Per quanto riguarda il tematismo suolo,per ogni azione individuata nel PUMS si sono analizzate le 

ricadute in termini di eventuale consumo di suolo e rispetto alle diverse funzioni urbane coinvolte. 

 

La maggior parte delle azioni contenute nel PUMS ev idenzia un coinvolgimento del tessuto 

urbano consolidato esistente, senza nuovi consumi d i suolo  come mostrano le figure 

seguenti. 
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Figura 4.6 – Azioni PUMS e uso del suolo 
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Differente valutazione emerge per i temi della ciclabilità e pedonalità e della city logistics. 

 

Per quanto concerne la Ciclabilità e pedonalità, la figura seguente mostra l’interessamento per 

alcune arterie ciclabili di aree agricole con un possibile seppur minimo consumo di suolo. 

 

Figura 4.7 – Ciclabilità e pedonalità PUMS e uso de l suolo 

 

 

 

In tema di City logistics e nuova regolamentazione carico/scarico merci, si evidenzia un positivo 

impatto nelle opzioni di localizzazione di un’area carico/scarico merci nelle aree ex Dogana 

o Bivio Vela in quanto si procederebbe ad un recupe ro di aree dismesse ; opposta 

valutazione  emerge per l’opzione di localizzazione nella zona nord – ovest  della città in quanto 

porterebbe ad un consistente consumo di suolo ad oggi inedificato. 

 

 



 

126 

Figura 4.8 – City logistics PUMS e uso del suolo 
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Natura, biodiversità e paesaggio 

Per quanto riguarda il tematismo natura, biodiversità e paesaggio per ogni azione individuata nel 

PUMS si sono analizzate le ricadute in termini di coinvolgimento di aree protette e aree naturali. 

 

La figura seguente mostra come tutti gli interventi del PUMS coinvolgano il Parco Lombardo 

della valle del Ticino  (verde rigato nelle immagini)che copre l’intero territorio comunale . 

 

Figura 4.9 – Azioni PUMS e aree protette 

Miglioramento collegamenti ferroviari 

 

Cittadella sanitaria 

Stazione ferroviaria 

 

Nuove Zone pedonali e ampliamento ZTL 

 
Ciclabilità e pedonalità Politica della sosta 
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Nuove infrastrutture e interventi ultimo miglio 

 

Politichedi sharing: car e bike sharing 

 
Auto elettriche 

 

Trasporto Pubblico Locale 

 
City logistics 

 

 
 
 
 
 
 

 

 

Si evidenzia assenza di interferenza con il Parco Naturale della  valle del Ticino  (verde campito 

nelle immagini) ad eccezione degli interventi previsti dal progetto  Biciplan . In generale, in 

sede di progettazione di dettaglio, andrà verificata la coerenza con gli strumenti di pianificazione 

vigenti ed in particolare con il PTC del Parco del Ticino.  

 

Per quanto concerne le aree boscate e verdi sottoposte a particolare tu tela  indicate nel 

documento preliminare di Scoping, anche in questo caso il coinvolgimento è solo con gli 

interventi previsti dal progetto Biciplan.  
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Figura 4.10 – Azioni PUMS e aree boscate e verdi so ttoposte a particolare tutela 

Miglioramento collegamenti ferroviari 

 

Cittadella sanitaria 

 
Stazione ferroviaria 

 

Nuove Zone pedonali e ampliamento ZTL 

 
Ciclabilità e pedonalità 

 

Politica della sosta 

 
Nuove infrastrutture e interventi ultimo miglio 

 

Politichedi sharing: car e bike sharing 

 



 

130 

Auto elettriche 

 

Trasporto Pubblico Locale 

 
City logistics 

 

 
 
 
 
 

 

 

Inoltre, all’interno dello Studio di incidenza, di cui si dirà più approfonditamente nel capitolo 5, sono 

state analizzate le interferenze delle azioni contenute nel PUMS con la Rete Ecologica Regionale 

e con la rete Ecologica Provinciale. La tabella seguente ne riassume le interferenze rilevate. 

 

Tabella4.11 – Azioni PUMS e RER/REP  

Azione PUMS RER REP 

Collegamenti ferroviari   

Cittadella sanitaria   

Stazione ferroviaria   

Zone pedonali e ZTL Corridoio ecologico ad alta antropizzazione  

Ciclabilitàpedonalità Elementi di I livello, corridoi ecologici e 
gangli 

Gran parte degli elementi 

Politiche della sosta   

Nuove infrastr. e ultimo miglio   

Politiche di sharing Corridoi ecologici  

Auto elettriche Corridoi ecologici  

TPL   

City logistics  Aree di connessione 
ecologica 

 

  



 

131 

Rumore 

In generale è possibile ipotizzare una diminuzione dell’uso dell’auto per cambio modale con 

conseguente diminuzione del rumore. 

L’ampliamento della ZTL con l’istituzione delle aree pedonali e l’istituzione di alcune zone 30 fanno 

ipotizzare una diminuzione del rumore in quelle aree, diminuzione che interessa circa 18.000 

abitanti residenti (incremento di abitanti interessati con il PUMS circa 11.000 rispetto ad oggi). 

 

Inquinamento luminoso 

Non si ipotizzano impatti  di rilievo derivanti dall’attuazione delle azioni presenti nel PUMS dal 

punto di vista dell’inquinamento luminoso. Unica attenzione dovrà essere prestata in fase di 

progettazione avanzata agli itinerari del progetto Biciplan che si inseriscono in aree verdi e non 

urbanizzate al fine di evitare possibili disturbi alla fauna eventualmente presente. 

 

Popolazione e salute umana 

Per quanto concerne la popolazione vi è da sottolineare un generale impatto positivo dato 

dall’offerta di alternative rispetto all’utilizzo d el mezzo privato e dalla sistemazione e 

ottimizzazione di alcune aree critiche della città  (vedi cittadella sanitaria e stazione ferroviaria) 

nonché da interventi volti al miglioramento della q ualità urbana e alla fluidificazione del 

traffico . 

Entrando nel merito di alcune specifiche azioni del PUMS, la figura seguente mostra la 

popolazione residente suddivisa per sezione censuaria riferita ad un intorno delle azioni del 

PUMS, popolazione che, quindi,potrebbe potenzialmente trarre un beneficio diretto dal’azione 

stessa. In generale però tutta la popolazione residente godrà di benefici indiretti in primis grazie 

alla diminuzione del traffico e quindi delle emissioni atmosferiche e sonore. 

Con particolare riferimento al tema dei miglioramenti dei collegamenti ferroviaria sono evidenziate 

nella immagine due aree circolari nell’intorno delle stazioni con raggio di 400 m e 800 m giudicate 

in letteratura le aree di possibile attrazione delle stazioni di utenza a piedi per il primo cerchio e in 

bici per il secondo cerchio. 

 

Figura 4.12 – Azioni PUMS e popolazione residente 
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Sintesi analisi impatti potenziali  

Come illustrato per singolo tema ambientale e schematizzato nella tabella posta alla fine della 

presente sintesi, la maggior parte degli impatti potenzialmente generati dall’attuazione delle azioni 

previste nello scenario prescelto del PUMS sono positivi e, solo in casi molto circoscritti, possono 

essere considerati come parzialmente negativi. 

 

A conclusione dell’analisi svolta, si riprende la lettura dello scenario prescelto per ambiti di 

intervento al fine di individuare il contributo delle singole azioni al risultato finale. 

 

Miglioramento collegamenti ferroviari 

Il PUMS riprende quanto previsto da altri strumenti di pianificazione vigente e propone un ulteriore 

rafforzamento della presenza e dell’accessibilità del servizio ferroviario sia a favore della zona 

degli ospedali e dell’università, sia della città nel suo complesso. Questa azione ha un evidente, 

anche se non facilmente quantificabile, impatto positivo sulla qualità dell’aria locale  poiché si 

propone di favorire la diversione modale rispetto all’uso del mezzo privato motorizzato e quindi di 

contenere le emissioni dei tipici inquinanti da traffico e le emissioni sonore.  

 

Cittadella sanitaria 

Il principale impatto positivo che si genera da questa azione deriva dalla risoluzione di una 

criticità derivante dalle attuali condizioni di acc essibilità del Policlinico . Si tratta di un impatto 

positivo in particolare per quanto riguarda il tema “popolazione e salute”, ma in generale si tratta di 

un ambito di intervento che si propone di risolvere una criticità e migliorare, quindi, la situazione di 

questo quadrante urbano attraverso la sistemazione degli accessi all’area ospedaliera e la 

previsione di un numero significativo di parcheggi, contribuendo a razionalizzare gli spostamenti 

dell’utenza dell’ospedale si diminuisce il tempo di ricerca di un parcheggio. È inoltre prevista la 

realizzazione di un collegamento pedonale tra la nuova stazione ferroviaria, il Policlinico e le nuove 

aree a parcheggio. Tali interventi diminuiscono la congestione della  zona ovest e quindi si genera 

un miglioramento nella qualità dell’aria oltre che una diminuzione delle emissioni sonore.  

 

Nodo stazione ferroviaria 

Come nel caso del precedente ambito di intervento “Miglioramento dei collegamenti ferroviari” 

anche in questo caso con la razionalizzazione della viabilità della Piazza Stazione, con il 

miglioramento dell’accessibilità della stazione ferroviaria e con il potenziamento della velostazione 

si vuole incentivare la diversione modale rispetto all’uso del mezzo proprio e migliorare invece la 

fruibilità della bicicletta per gli spostamenti urbani dei pendolari. Gli impatti potenziali sono un 

miglioramento della qualità dell’aria , una diminuzione delle emissioni sonore  e un effetto 

positivo in generale sulla salute della popolazione . 
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Nuove zone pedonali e ampliamento ZTL - Ciclabilità  e pedonalità 

Uno dei temi forti che il PUMS propone è quello della pedonalizzazione e della ciclabilità in 

particolare della zona del centro e in relazione alla presenza delle scuole. E’ evidente che 

rendendo più “appetibile” la percorrenza dei tragitti abituali a piedi o in bicicletta (attraverso 

l’istituzione di aree pedonali, di zone 30 o di Zone a traffico limitato) si ottiene un beneficio 

complessivo su molti aspetti rilevanti dal punto di vista della valutazione ambientale. In particolare 

migliora la qualità dell’aria, si abbattono le emis sioni acustiche, si consuma meno 

carburante e si ha un benefico impatto sulla salute , ogni volta che si decide di effettuare a piedi 

o in bicicletta un percorso che si effettuava prima in auto. Un aspetto secondario, ma da non 

trascurare riguarda il tema dell’educazione ambientale dei bambini e dei ragazzi che attraverso 

percorsi “protetti” si abituano a muoversi a piedi o in bicicletta in modo sicuro nella città, 

sperimentando così un modo diverso di vivere la realtà cittadina e crescendo quindi con un diverso 

modo di intendere la mobilità. 

Un impatto negativo anche se di rilevanza marginale si è evidenziato in relazione al 

possibileconsumo di suolo agricolo  che comporta il completamento della rete di Biciplan. Tale 

impatto seppur marginale sarà tenuto in considerazione nelle fasi di progettazione esecutiva dei 

tratti di rete ciclabile potenzialmente interferenti con l’attività agricola. Stesso discorso per quanto 

riguarda la possibile interferenza con il Parco del Ticino  sempre in relazione al completamento 

della rete del Biciplan. Come nel caso precedente dell’interferenza con le aree agricole, anche in 

questo caso si dovrà fare particolare attenzione in fase di stesura del progetto definitivo e di 

attuazione alla coerenza con il PTC del Parco. 

 

Politiche della sosta 

Pur non individuando impatti diretti per questo tipo di interventi, la politica della sosta è un aspetto 

strategico e complementare di qualsiasi intervento di mobilità sostenibile.Gli impatti indiretti che si 

possono individuare sono quelli connessi alla razionalizzazione dei flussi veicolari che interessano 

quotidianamente la città e quindi al miglioramento complessivodella vivibilità a livello  urbano . 

 

Nuove infrastrutturazioni e interventi da ultimo mi glio 

Sono interventi che mirano alla risoluzione di criticità viabilistiche e alla fluidificazione del flusso 

veicolare. L’impatto diretto di queste azioni è non quantificabile in quanto non influiscono a priori 

sul numero delle auto circolanti. Indirettamente si può argomentare che la fluidificazione del traffico 

genera minore congestione  e, quindi, un beneficio anche ambientale. 
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Politiche di sharing: car e bike sharing e Auto ele ttriche 

Entrambi questi ambiti di intervento hanno come focus la diminuzione dell’uso dell’auto privata. In 

particolare l’obiettivo finale del carsharing è rendere “inutile” per coloro che quotidianamente 

effettuano tragitti brevi urbani il possesso del mezzo motorizzato privato data la possibilità, in caso 

di bisogno, di utilizzare il servizio di carsharing. Il bike sharing ha una funzione analoga, dal 

momento che mette a disposizione dell’utente un mezzo ecologico di spostamento. L’efficacia di 

entrambe queste politiche di sharingsi basa sulla ragionevole “certezza” dell’utente di poter trovare 

un mezzo a propria disposizione nel momento in cui ne ha bisogno e nel punto di prelievo più 

comodo., da qui la scelta del PUMS di potenziare il servizio esistente. 

L’incentivazione alle auto elettriche passa invece attraverso la predisposizione di colonnine di 

ricarica in punti facilmente raggiungibili e ben dislocati nel tessuto urbano. 

Il beneficio ambientale che deriva dagli interventi compresi in questo ambito è composito. Nel caso 

del carsharing, si sostituisce un tragitto con mezzo motorizzato privato con uno con veicolo 

motorizzato del servizio di carsharing. Il beneficio ambientale diretto è solo dato dal fatto che il 

veicolo del carsharing garantisce prestazioni ambie ntali più elevate  (sono tutti veicoli 

relativamente recenti) rispetto alla media del parco circolante. Nel caso del bike sharing invece 

occorre distinguere tra i potenziali utenti: il beneficio diretto è legato ai soli utenti che usano  la 

bicicletta  al posto di un mezzo motorizzato e non rispetto a coloro avrebbero affrontato il tragitto a 

piedi o con TPL. Discorso a parte invece per i veicoli elettrici che pur comportando un innegabile 

beneficio ambientale in termini di emissioni atmosf eriche e inquinamento acustico , non 

contribuiscono alla risoluzione dei problemi di congestione e di circolazione veicolare. 

 

Trasporto pubblico locale 

Il PUMS, come parte integrante delle strategie di diversione modale, propone una maggiore 

accessibilità all’ambito urbano da parte del TPL e in questo modo disincentiva l’utilizzo del 

mezzo motorizzato privato . D’altra parte riconosce la necessità di riorganizzare le linee, 

semplificare e razionalizzare i percorsi per creare nell’area centrale, le condizioni indispensabili per 

l’attuazione di politiche ed azioni orientate alla pedonalità e alla ciclabilità; veri e propri assi 

strategici per la promozione di una mobilità sostenibile. 

 

City logistics e nuova regolamentazione carico/scar ico merci 

L’attenzione al tema della logistica urbana e del carico e scarico merci è primaria nel PUMS e si 

traduce in una prima analisi delle possibilità localizzative di un centro raccolta e smistamento merci 

come premessa per un modo nuovo e diverso di gestire la logistica urbana e, in particolare, quella 

dell’ultimo miglio. Anche in questo caso l’obiettivo è quello di regolamentare e ove possibile ridurre 

il flusso veicolare nelle zone centrali cercando di contemperare le diverse esigenze in modo il più 

possibile collaborativo e non conflittuale. Gli impatti ambientali di azioni di questo tipo sono, come 
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si è già avuto modo di dire, legati alla diminuzione delle emissioni atmosferiche , alla 

diminuzione dell’inquinamento acustico  e ad un migliore utilizzo del suolo urbano  

 



139 

Tabella sintesi impatti potenziali 

 Collegamenti 
ferroviari 

Cittadella 
sanitaria 

Stazione 
ferroviaria 

Zone 
pedonali e 

ZTL 

Ciclabilitàpedonalit
à 

Politiche 
della sosta 

Nuove 
infrastr. e 

ultimo miglio 

Politiche di 
sharing 

Auto elettriche TPL City logistics 

Aria Decremento 
emissioni 

Decremento 
emissioni 

Decremento 
emissioni 

Decremento 
emissioni 

Decremento 
emissioni 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Decremento 
emissioni 

Decremento 
emissioni 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun impatto 
potenziale 

Suolo 
Nessun impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Possibile consumo 
di suolo 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun impatto 
potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Possibile 
consumo di 

suolo 
Natura, 

biodiversità e 
paesaggio 

Nessun impatto 
potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Coinvolgimen
to RER 

Coinvolgimento 
aree protette, RER, 

REP 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Coinvolgimen
to RER 

Coinvolgimento 
RER 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Coinvolgimento 
REP 

Rumore Nessun impatto 
potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Decremento 
emissioni 

Decremento 
emissioni 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Decremento 
emissioni 

Decremento 
emissioni 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun impatto 
potenziale 

Energia Nessun impatto 
potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Decremento 
consumi 

Decremento 
consumi 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Decremento 
consumi 

Decremento 
consumi 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun impatto 
potenziale 

Inquinamento 
luminoso 

Nessun impatto 
potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Coinvolgimento 
aree naturali con 
possibile disturbo 

alla fauna presente 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun impatto 
potenziale 

Nessun 
impatto 

potenziale 

Nessun impatto 
potenziale 

Popolazione e 
salute umana Effetti positivi Effetti positivi Effetti positivi Effetti positivi Effetti positivi 

Effetti 
positivi Effetti positivi Effetti positivi Effetti positivi 

Effetti 
positivi 

Nessun impatto 
potenziale 

 

 Impatto potenzialmente positivo 

 Impatto nullo 

 Impatto potenzialmente negativo 
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Capitolo 5–Integrazione dei risultati della VAS e d ello studio di incidenza del PUMS  
 

La VAS, nel perseguimento dell’obiettivo strategico di integrare e rendere coerente il processo di 

pianificazione orientandolo verso la sostenibilità, consente l’inserimento della dimensione e delle 

tematiche ambientali negli atti di pianificazione e programmazione, nonché la diretta e costante 

partecipazione ai processi decisionali dei portatori d’interesse ambientale istituzionali, economici e 

sociali. La valutazione ambientale deve pertanto essere intesa come un processo che 

accompagna e si integra in tutte le differenti fasi della redazione di un Piano/Programma come un 

fattore aggiuntivo finalizzato ad accrescerne qualità, eccellenza ed efficacia. 

 

Il procedimento di valutazione ambientale ha accompagnato l’elaborazione dei contenuti del 

PUMS del Comune di Pavia. Tale integrazione è stata garantita dallo sviluppo contestuale del 

PUMS e della sua Valutazione Ambientale. 

 

La procedura di VAS del PUMS è stata affiancata dalla procedura di Valutazione di Incidenza, il 

cui espletamento si rende necessario sia per la presenza di alcuni Siti Rete Natura 2000 sul 

territorio comunale o nelle immediate vicinanze, sia in relazione a possibili interferenze con la Rete 

Ecologica Regionale. 

 

Figura 5.1 – Siti Rete Natura 2000 vicini al Comune  di Pavia 

 
Fonte: Regione Lombardia 
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Con particolare riferimento ai Siti Rete Natura 2000, sono state analizzate le interferenze con i Siti 

presenti all’interno del territorio comunale e quelli confinanti o nelle immediate vicinanze (vedi 

tabella seguente). 

 

Tabella 5.2 –Siti Rete Natura 2000 considerati nell a valutazione di incidenza 

SRN2000 - Tipo  SRN2000 - Nome 

SIC Garzaia della Carola 

SIC Garzaia di Porta Chiossa 

SIC Boschi Siro Negri e Moriano 

Zps Boschi del Ticino 

Zps Garzaia della Carola 

Zps Garzaia di Porta Chiossa 

Fonte: Regione Lombardia 

 

Con riferimento alla RER, si è prestata particolare attenzione alla interferenza degli interventi 

contenuti nel PUMS con gli elementi specifici che compongono l’infrastruttura verde regionale. È 

stato, infine, predisposto un approfondimento in relazione alla Rete Ecologica Provinciale 

(approvata con la recente variante al PTCP). 

 

Figura 5.3 – Rete Ecologica Regionale nel comune di  Pavia 

 
Fonte: Regione Lombardia 
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Le analisi e valutazioni effettuate nello Studio di incidenza, cui si rimanda per maggiori dettagli, 

mostrano potenziali impatti generati dagli interventi previsti in tema di ciclabilità , con particolare 

riferimento agli itinerari 11 e 12 del Biciplan, sulla Zps Boschi del Ticino, sulla RER e sulla REP. 

A riguardo, poiché gli attuali tracciati del Biciplan sono solamente indicati e gli impatti ipotizzati 

interessano differenti ambiti di tutela con differente grado di cogenza, lo Studio di incidenza 

prescrive in sede di progettazione di dettaglio delle piste ciclabili del Biciplan (con particolare 

riferimento agli itinerari 11 e 12) uno Studio di incidenza specifico che vada ad approfondire 

quanto indicato in questa sede sia rispetto ai siti rete Natura 2000 che alle Reti ecologiche di livello 

regionale e provinciale. 

 

Lo studio evidenzia inoltre potenziali impatti generati dal tema “City logistics e nuova 

regolamentazione carico/scarico merci” con particolare riferimento all’ipotesi di localizzazione di 

una piattaforma di carico/scarico merci  nella zona nord – ovest della città. Per tale tema si 

rimanda a quanto indicato nel presente Rapporto Ambientale e si prescrive, nel caso di 

realizzazione, uno specifico Studio di incidenza. 
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Capitolo 6– Descrizioni delle eventuali difficoltà incontrate nella raccolta delle 
informazioni 

 

L’attività di stesura del PUMS è stata accompagnata da una estesa campagna di raccolta di dati di 

cui si è dato conto nel capitolo 1.  

Una delle difficoltà che si sono verificate nell’elaborazione dei dati e nelle valutazioni è stata quella 

di confrontare dati di fonte diversa perché rilevati con metodologie non sempre comparabili e con 

finalità non sempre coincidenti.  

Un aspetto di cui meglio si dirà nel capitolo dedicato al sistema di monitoraggio riguarda poi la 

necessità di aggiornare periodicamente d’ora in poi la base di dati per valutare l’effettivo 

raggiungimento o meno degli obiettivi individuati. 

 

La base dati sui flussi veicolari è stata integrata da rilevazioni attraverso questionari delle abitudini 

di spostamento dei cittadini pavese e in particolare della loro propensione all’uso della bici. 

L’integrazione di fonti oggettive e soggettive di dati è sempre oggetto di particolare cautela, ma 

risulta assolutamente fondamentale per la descrizione e comprensione dei comportamenti attuali e 

quindi per una loro gestione sostenibile. 

 

  



 

144 

Capitolo 7–Azioni di consultazione, concertazione e  partecipazione 
 

Durante tutto il percorso metodologico – procedurale sono stati utilizzati i mezzi ritenuti più idonei 

per garantire la massima informazione, partecipazione, diffusione e pubblicizzazione delle 

informazioni. 

Le azioni di consultazione, concertazione e partecipazione si sono articolate nel seguente modo:  

- creazione di una pagina web  dedicata alla comunicazione e partecipazione a supporto 

del procedimento di redazione del PUMS e della sua VAS; 

- è stata data comunicazione dell’avvio del procedimento VAS agli enti territorialmente 

interessati, ai soggetti competenti in materia ambientale ed ai settori del pubblico 

interessati all’iter decisionale (nel seguito individuati come stakeholders VAS); è stato 

pubblicato un apposito avviso dell’avvenuto avvio del procedimento VAS sul sito internet 

del Comune di Pavia, all’Albo Pretorio e sul sito della Regione Lombardia SIVAS; 

- è stata data comunicazione dell’avvio del procedimento di redazi one del PUMS e 

della partecipazione , in occasione dell’incontro dell’Osservatorio permanente per la 

mobilità sostenibile del 10 luglio 2015 durante il quale sono stati presentati il PUMS, la sua 

VAS e il percorso di comunicazione; all’incontro sono stati invitati tutti gli stakeholders 

individuati nell’ambito del procedimento di VAS e tutti i membri dell’Osservatorio; l’incontro 

è stato, inoltre, pubblicizzato a mezzo stampa al fine di invitare la cittadinanza a 

partecipare; 

- nell’ambito della settimana europea della mobilità sostenibile (settembre 2015), si è 

organizzato un incontro dell’Osservatorio permanente per la mobilità sostenibile che ha 

visto la costituzione di 5 tavoli di discussione  (17 settembre 2015). A questo incontro 

sono stati invitati tutti gli stakeholders della VAS e tutti i membri dell’Osservatorio. Anche in 

questo caso, l’incontro è stato pubblicizzato a mezzo stampa e supportato dalla 

distribuzione di brochure che spiegavano quali sarebbero stati i temi trattati e invitavano la 

cittadinanza alla partecipazione. I cinque tavoli si sono concentrati sui seguenti temi: 

� Parcheggia la tua auto e vivi la città - Sistema della sosta (coordinato da Stefania 

Anghinelli) 

� Linee efficaci ed efficienti - Il trasporto pubblico locale (coordinato da Sabrina 

Spaghi) 

� Muoversi bene, muoversi tutti - Gli spostamenti delle persone a mobilità ridotta 

(coordinato da Fabio Pirastu e Elia Belli) 

� Merci e persone: una convivenza possibile e necessaria – Logistica merci 

(coordinato da Sara Lodrini) 

� Pavia a piedi e in bici - Mobilità non motorizzata (coordinato da Andrea Zatti) 

- nei mesi di gennaio e febbraio 2016 si sono svolti numerosi incontri bilaterali e 

multilaterali con stakeholders privilegiati  di supporto alla stesura del PUMS; 
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- è stata data comunicazione dell’avvenuto deposito del documento preliminare di VAS al 

fine di permettere la presentazione di osservazioni da parte degli stakeholders della VAS, 

- il 18 aprile 2016 si è tenuta la prima conferenza di valutazione della VAS del PUMS  – 

seduta introduttiva con l’obiettivo di presentare il documento preliminare della VAS e di 

raccogliere commenti ed osservazioni da parte degli stakeholders. All’incontro sono stati 

invitati gli stakeholders della VAS e a seguire l’intera cittadinanza. La convocazione è stato 

pubblicata sul sito internet del Comune di Pavia, all’Albo Pretorio e sul sito della Regione 

Lombardia SIVAS oltre che essere pubblicizzata a mezzo stampa e attraverso il sito web 

del progetto. Dell’incontro è stato redatto un verbale; 

- nell’ambito della settimana europea della mobilità sostenibile (settembre 2016), si è 

organizzato un incontro – conferenza intermedia del procedimento di VAS (20 settembre 

2016).La scelta di programmare un momento intermedio di condivisione di dati e 

informazioni utili, nell’ambito della procedura di elaborazione del Piano Urbano della 

Mobilità Sostenibile del Comune di Pavia e della sua Valutazione Ambientale Strategica, è 

derivata da molti fattori: 

� portare avanti il percorso di trasparenza, comunicazione e partecipazione avviato fin 

dall’inizio del procedimento, 

� presentare alcuni dati su cui si sono e si stanno basando le elaborazioni in corso 

agli stakeholders, individuati dalla VAS e ai cittadini, 

� condividere alcuni possibili scenari di elaborazione del PUMS che una volta 

completamente esplicitati saranno la base per la scelta dello scenario di Piano che 

sarà poi presentato e che proseguirà poi nell’iter di adozione e approvazione 

andando a definire gli orientamenti per la mobilità sostenibile pavese; 

� informare e coinvolgere portatori di interesse e cittadini nei diversi passaggi di 

elaborazione e valutazione del piano. 

All’incontro sono stati invitati gli stakeholders della VAS e a seguire l’intera cittadinanza. La 

convocazione è stato pubblicata sul sito internet del Comune di Pavia, all’Albo Pretorio e 

sul sito della Regione Lombardia SIVAS oltre che essere pubblicizzata a mezzo stampa e 

attraverso il sito web del progetto. Dell’incontro è stato redatto un verbale. 

 

La conferenza di valutazione – seduta conclusiva si terrà entro la primavera 2017. 

 

 



 

146 

Capitolo 8–Metodologia e strumenti per il monitorag gio 
 

Il monitoraggio ambientale del PUMS contribuisce ad assicurare il controllo degli impatti 

significativi sull’ambiente derivanti dalla sua attuazione e permette di individuare tempestivamente 

impatti negativi imprevisti e adottare le opportune misure correttive. 

 

Il monitoraggio comprende: 

- la descrizione dell’evoluzione del contesto ambientale e territoriale di riferimento (indicatori 

di contesto); 

- il controllo dell’attuazione delle azioni di piano e delle misure di mitigazione e 

compensazione (indicatori di processo); 

- il controllo degli impatti significativi sull’ambiente mediante la misurazione della variazione 

del contesto imputabile alle azioni di Piano (indicatori di contributo). 

 

Il Piano di monitoraggio definisce quindi prioritariamente: 

- indicatori di contesto, di processo e di contributo; 

- meccanismi e responsabilità nell’acquisizione dei dati necessari al monitoraggio e nella loro 

gestione; 

- periodicità del monitoraggio; 

- modalità di comunicazione e diffusione dei rapporti di monitoraggio. 

 

In generale, gli indicatori devono godere di proprietà quali:  

- �	�	��
����� �� ����	���
���� : l’indicatore deve poter essere calcolato. Devono cioè essere 

disponibili i dati per la misura dell’indicatore, con adeguata frequenza di aggiornamento, al 

fine di rendere conto dell’evoluzione del fenomeno. In assenza di tali dati, occorre ricorrere 

ad un indicatore proxy, cioè un indicatore meno adatto a descrivere il problema, ma più 

semplice da calcolare, o da rappresentare, e in relazione logica con l’indicatore di partenza;  

- costi di produzione e di elaborazione sostenibili;  

- sensibilità alle azioni di piano: l’indicatore deve essere in grado di riflettere le variazioni 

significative indotte dall’attuazione delle azioni di piano;  

- tempo di risposta adeguato: l’indicatore deve riflettere in un intervallo temporale 

sufficientemente breve i cambiamenti generati dalle azioni di piano; in caso contrario gli 

effetti di un’azione potrebbero non essere rilevati in tempo per riorientare il piano e, di 

conseguenza, dare origine a fenomeni di accumulo non trascurabili sul lungo periodo;  

- comunicabilità: l’indicatore deve essere chiaro e semplice, al fine di risultare facilmente 

comprensibile anche a un pubblico non tecnico. Deve inoltre essere di agevole 

rappresentazione mediante strumenti quali tabelle, grafici o mappe. Infatti, quanto più un 

argomento risulta facilmente comunicabile, tanto più semplice diventa innescare una 
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discussione in merito ai suoi contenuti con interlocutori eterogenei. Ciò consente quindi di 

agevolare commenti, osservazioni e suggerimenti da parte di soggetti con punti di vista 

differenti in merito alle dinamiche in atto sul territorio.  

 

Per quanto concerne gli indicatori da impiegare si propongono: 

- indicatori di contesto - indicatori utilizzati nella costruzione del quadro conoscitivo 

territoriale e ambientale presentato nel Documento preliminare di Scoping; 

- indicatori di processo – indicatori utili a misurare l’attuazione del Piano e di quanto in esso 

contenuto; a tal fine si propongono: 

o Tempi medi di spostamento con trasporto privato e pubblico 

o Popolazione servita direttamente dal TPL 

o Tasso di motorizzazione 

o Indice di congestione stradale 

o Dotazione parcheggi di interscambio 

o Dotazione rete ciclopedonale 

o Incidentalità e mortalità stradale 

- indicatori di contributo – indicatori utilizzati nel presente Rapporto Ambientale ai fini della 

prima valutazione delle possibili ricadute di piano sull’ambiente e il territorio pavese. A tal 

fine si propongono: 

o Cambio intermodale a favore del TPL e della mobilità dolce 

o Riduzione delle emissioni inquinanti: CO2, CO, NOx, PM10 

o Variazioni emissioni sonore 

o Popolazione residente esposta a emissioni atmosferiche e sonore 

o Variazioni consumi energetici settore trasporti 

o Riduzione dei consumi di carburante derivanti da cambio modale 

o Rinnovo mezzi TPL 

o Variazione utenti car sharing/car pooling/bike sharing 

o Consumo di suolo per mobilità 

o Zone traffico limitato e aree pedonali 

o Coinvolgimento aree protette e aree naturali 

o Indice di frammentazione aree naturali 

 

Con riferimento alla tempistica di realizzazione del monitoraggio del PUMS si propone la redazione 

annuale di Rapporti di monitoraggio ad opera del Comune di Pavia - Settore Mobilità articolati su 

tre livelli: generale comunale; per tematiche ambientale comunale; per singola azione contenuta 

nel PUMS. 


