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1 Premessa 

Il presente Rapporto Ambientale è riferito al PUMS dell’Area Interna Nord-Est dell’Umbria. 

L'Unione Europea ha promosso l'adozione, presso i sistemi territoriali locali, di Piani Urbani 

della Mobilità Sostenibile emanando, nel 2014, specifiche Linee guida per l’elaborazione del 

PUMS elaborate dalla Commissione Europea, nell’ambito del progetto ELTISplus, orientate in 

particolare a fare del PUMS uno strumento di pianificazione dei trasporti in grado di contribuire in 

maniera significativa a raggiungere gli obiettivi comunitari di sostenibilità. Nel 2019 la piattaforma 

Eltis ha messo a disposizione la seconda versione delle Linee guida1.  

I Piani Urbani della Mobilità Sostenibile rappresentano lo strumento di pianificazione strate-

gica introdotto anche nel nostro ordinamento con l’emanazione delle Linee Guida per la loro re-

dazione. Nel 2017 il MIT (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, oggi Ministero delle Infra-

strutture e della Mobilità Sostenibili) ha emanato il DM n. 397 del 4 agosto 2017, provvedimento 

esplicitamente previsto dall’articolo 3, comma 7, del decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257 

di recepimento della direttiva 2014/94/UE Linee (cosiddetta DAFI, Deployment of Alternative 

Fuels Infrastructure). Successivamente, nel 2019 con il DM n. 396 del 28 agosto, il MIT ha modi-

ficato e precisato il set di obiettivi minimi a cui i PUMS sono tenuti a perseguire. 

Le Attività necessarie per arrivare alla redazione e approvazione del PUMS seguono il se-

guente programma: 

• Analisi dell’inquadramento conoscitivo e redazione delle linee di indirizzo, obiettivi 

generali e strategie del PUMS e successiva approvazione da parte delle Amministra-

zioni Comunali. 

• Redazione della proposta di PUMS, a valle della gestione del percorso partecipativo 

e della stesura degli scenari ai diversi orizzonti temporali del Piano; 

• VAS e approvazione del PUMS da parte delle Amministrazioni Comunali. 

La procedura di Valutazione Ambientale Strategica-VAS (e la Valutazione di incidenza-

VINCA), come i relativi elaborati, sarà riferita al PUMS dell’Area Interna Nord-Est dell’Umbria in 

corso di redazione. 

La VAS, definita dalla Direttiva 42/2001/CE e dal D. Lgs. 152/06, consiste in un articolato 

processo, che compenetra l'Attività di formazione e approvazione del piano, nel quale l'autorità 

 

1 eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines 
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preposta alla valutazione ambientale strategica e gli altri soggetti che svolgono specifiche com-

petenze in campo ambientale assicurano la propria collaborazione per elevare la qualità ambien-

tale dello strumento in formazione.  

Per la sua natura di strumento di arricchimento dei contenuti e considerazioni ambientali del 

piano, il processo di VAS ne accompagna l’intero percorso di formazione, supportando la pianifi-

cazione a partire dalle fasi di definizione degli obiettivi, fino alla valutazione finale degli effetti del 

Piano, nonché alla implementazione del monitoraggio durante la sua attuazione.  

Nell’ambito della VAS, dunque, una parte fondamentale è costituita dall’individuazione pre-

ventiva degli effetti ambientali significativi, potenzialmente conseguenti all’attuazione delle 

scelte/azioni di piano, consentendo, di conseguenza, di selezionare, tra le possibili alternative, le 

soluzioni migliori e/o le eventuali misure mitigative/compensative, al fine di garantire la coerenza 

con gli obiettivi di sostenibilità ambientale del Piano stesso o dei piani sovraordinati.  
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1.1 Consultazione preliminare di VAS 

Relativamente al Processo di VAS sulla proposta di Piano Urbano della Mobilità Sostenibile 

(PUMS) Area Interna Nord-Est Umbria, con Comune capofila Gubbio, di seguito si riporta una 

sintesi delle osservazioni pervenute durante la consultazione sul Rapporto preliminare ambien-

tale predisposto ai sensi dell’art. 13 comma 1 del D.Lgs. 152/2006, e delle relative modalità di 

recepimento. 

Contributo Recepimento 

ARPA Umbria prot. n. 01291881 del 03.08.2023 

Sviluppare il Piano di Monitoraggio del PUMS AINEU in stretto colle-

gamento con gli obiettivi e indicatori previsti nell’Ambito della Strategia 

Regionale di Sviluppo Sostenibile, selezionando quelli pertinenti all’at-

tuazione dei settori di intervento del PUMS che avranno ricadute e/o 

contribuiranno al raggiungimento di target regionali della Strategia. 

Gli indicatori pertinenti sono stati inseriti 

nel piano di monitoraggio, che deve ri-

spondere anche alla normativa sui 

PUMS. 

Il piano di monitoraggi è riportato nel ca-

pitolo 13 della relazione di piano 

Provincia di Perugia Servizio Progettazione viaria Espropri e Demanio con prot. n. 0189028 del 01.08.2023 

Si precisa che le linee extraurbane indicate nell’elaborato “Quadro co-

noscitivo (Relazione tecnica) al punto 5.3 Trasporto pubblico su 

gomma”, non sono tutte di competenza della Provincia di Perugia e 

pertanto, per un migliore chiarimento, viene riportato all’interno dell’os-

servazione lo schema che indica le linee di competenza della Provincia 

stessa. 

Il piano ha recepito le indicazioni tra-

smesse 

Regione Umbria Servizio Urbanistica, politiche della casa e rigenerazione urbana, tutela del paesaggio 

prot. n. 0195389 del 09.08.2023 

Parere della sezione Urbanistica 

Si condividono gli obiettivi proposti dal Piano e si invita in questa sede 

a dare maggiori indicazioni in merito alle individuazioni degli interventi 

previsti sul territorio dell’Area di Piano; per tali interventi sono infatti 

indicati gli “scenari” di riferimento: intervento realizzato – intervento 

progettuale finanziato – intervento progettuale non oggetto di finanzia-

mento. In particolare, rispetto agli interventi progettuali non realizzati 

si chiede una valutazione dell’eventuale consumo di suolo con riferi-

mento anche alle previsioni della pianificazione urbanistica dei singoli 

Comuni. 

Sono stati analizzati gli interventi previsti 

dallo Scenario di Progetto di Piano e 

quelli dello Scenario di Progetto Pro-

grammatico. L’attuazione di tali interventi 

non genera ulteriore consumo di suolo. 
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Parere della sezione Qualità del paesaggio regionale 

Il PUMS è redatto coerentemente con altri Piani Sovraordinati ma an-

che con la strategia delle Aree interne (SNAI), che è una politica terri-

toriale diretta al miglioramento della qualità dei servizi ai cittadini e 

delle opportunità economiche nei territori interni e a rischio marginaliz-

zazione. 

Uno dei temi prioritari è di contrastare la marginalizzazione dei centri 

minori dell’Italia e accrescere l’accessibilità delle Aree interne ai servizi 

di base che qualificano la nozione stessa di cittadinanza, istruzione e 

soprattutto salute. 

Per l’Area nord est sono previsti:  

• Piano della Mobilità Sostenibile dell’intera area interna. Reda-

zione, gestione e primi interventi  

• Polo principale “intermodale” di Gubbio. “Centro per la Mobilità 

sostenibile”  

• Polo principale “intermodale” di Gualdo Tadino. “Centro per la 

Mobilità sostenibile”  

• Polo principale intermodale” di Fossato di Vico  

• Razionalizzazione e potenziamento dei servizi di trasporto pub-

blico locale (TPL) – Gubbio e Gualdo Tadino.  

Gli interventi saranno sostenuti dai Fondi Strutturali europei della pro-

grammazione 2021-2027, ma anche da risorse nazionali principal-

mente legate al Fondo per lo Sviluppo e la Coesione. 

Si prende atto 

Regione Umbria Servizio Sostenibilità ambientale, Valutazione e Autorizzazioni ambientali prot. n. 

0195449 del 09.08.2023 

Parere positivo con prescrizioni contenute nei seguenti allegati. 

Regione Umbria Servizio Rischio Idrogeologico, Idraulico, Sismico, difesa del suolo sezione Difesa e ge-

stione idraulica prot. n. 0195449 del 09.08.2023 

Presa visione della documentazione allegata al procedimento in og-

getto, tale fase previsionale di progetto non consente valutazioni in 

capo al contesto idraulico. A tale riguardo non si ritiene dovuta 

l’espressione del parere di competenza, ai sensi del R.D. 523/1904. 

Ad ogni buon conto si ricorda che la realizzazione di qualsiasi opera 

futura interferente con il reticolo idrografico demaniale dovrà essere 

autorizzata ai sensi del RD 523/1904. 

Si prende atto 
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Regione Umbria Servizio Rischio Idrogeologico, Idraulico, Sismico, difesa del suolo sezione Geologia 

prot. n. 0195449 del 09.08.2023 

Esaminata la Carta dei Dissesti da Frana della Regione Umbria 

(1:200.000); emerge che i Comuni di Valfabbrica e Pietralunga 

dell’Area Interna Nord Est dell’Umbria, sono contraddistinti da un in-

dice di franosità alto. 

Si ritiene che il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile (PUMS) Area 

Interna Nord-Est Umbria, debba includere anche le azioni di rafforza-

mento previste per la sicurezza dei tratti stradali a maggior rischio idro-

geologico e sismico. 

Si rimanda alla fase di progettazione at-

tuativa dei singoli interventi 

Regione Umbria Servizio rischio idrogeologico, idraulico e sismico, difesa del suolo sezione Pianifica-

zione dell’Assetto Idraulico prot. n. 0195449 del 09.08.2023 

Dall’analisi della cartografia tematica emerge che in generale gli ambiti 

di azione del Piano potrebbero interferire con le aree perimetrate dal 

Piano di Assetto Idrogeologico (P.A.I.) dell’Autorità di Distretto dell’Ap-

pennino Centrale. La documentazione allegata non specifica la tipolo-

gia futura di intervento, pertanto, si fa presente che nelle successive 

fasi progettuali gli interventi eventualmente interferenti con le aree pe-

rimetrate dal P.A.I. dovranno essere riconducibili a quelli ammessi 

dalle Norme Tecniche di Attuazione (N.T.A.) del P.A.I.. 

Si rimanda alla fase di progettazione at-

tuativa dei singoli interventi 

Si ricorda inoltre che, ai sensi dell’art. 128 della L.R. 1/2015, le funzioni 

di autorità idraulica competente sono svolte dal Comune per gli inter-

venti di riqualificazione di aree ed edifici interferenti con la fascia A di 

cui all’ art. 28 comma 2 lett. b) e con la fascia B di cui all’29 comma 2 

lett. a) e d). 

Si prende atto 

Va fatto presente, infine, che nel caso in cui uno stesso progetto pre-

veda interventi che rientrano sia in quanto previsto ai punti sopra ri-

chiamati che ad ulteriori punti degli articoli 28 e 29, trova applicazione 

il punto 1.6.1 della D.G.R. 853/2015 il quale stabilisce che, al fine di 

evitare la sovrapposizione di competenze nel caso di progetti sottopo-

sti al parere dell’Autorità idraulica che contengono interventi plurimi, 

nell’ottica della riduzione degli adempimenti amministrativi ed il conse-

guente contenimento dei costi, il parere sull’intervento prevalente che 

rientra nelle competenze del Comune o della Regione, ricomprende 

anche quello su interventi di minore entità, indicati agli articoli 28 e 29 

delle NTA del PAI. 

Si prende atto 
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2 Quadro normativo 

2.1 Normativa di riferimento per la valutazione ambientale 
strategica 

La Direttiva 2001/42/CE (detta direttiva VAS) ha l’obiettivo “di garantire un elevato livello di 

protezione dell'ambiente e di contribuire all'integrazione di considerazioni ambientali all'atto dell'e-

laborazione e dell'adozione di piani e programmi al fine di promuovere lo sviluppo sostenibile, 

assicurando che venga effettuata la valutazione ambientale di determinati piani e programmi che 

possono avere effetti significativi sull'ambiente” (ex art. 1). 

La direttiva VAS risponde alle indicazioni della Convenzione internazionale firmata ad 

Aarhus nel 1998, fondata sui tre pilastri: 

• diritto alla informazione, 

• diritto alla partecipazione alle decisioni 

• accesso alla giustizia 

La Direttiva 2001/42/CE (art. 3) individua specificatamente una serie di piani e programmi 

che devono essere sottoposti a VAS e ne esclude altri. 

In particolare, devono essere sistematicamente sottoposti a VAS i piani e programmi che: 

• siano elaborati nei settori agricolo, forestale, della pesca, energetico, industriale, dei 

trasporti, della gestione dei rifiuti e delle acque, delle telecomunicazioni, turistico, della 

pianificazione territoriale o della destinazione dei suoli e che definiscano il quadro di 

riferimento per l'autorizzazione dei progetti elencati negli allegati I e II della direttiva 

85/337/CEE (direttiva concernente la Valutazione di Impatto Ambientale) 

• i piani e programmi “per i quali, in considerazione dei possibili effetti sui siti, si ritiene 

necessaria una valutazione ai sensi degli articoli 6 e 7 della direttiva 92/43/CEE” (co-

siddetta direttiva “habitat”) 

La Direttiva definisce inoltre che non devono essere sottoposti a VAS: 

• i piani e programmi “destinati esclusivamente a scopi di difesa nazionale e di protezione 

civile”; 

• i piani e programmi “finanziari e di bilancio” 

• piani e i programmi che determinano l'uso di piccole aree a livello locale; 

• modifiche minori dei piani e dei programmi che devono essere sistematicamente sot-

toposti a VAS; 
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• piani e i programmi diversi da quelli che devono essere sistematicamente sottoposti a 

VAS che definiscono il quadro di riferimento per l'autorizzazione dei progetti; 

Per i Piani e Programmi non rientranti nelle tipologie indicate dalla Direttiva è necessario 

procedere, secondo criteri definiti all’art. 3, par. 3, 4 e 5 e dall’Allegato II della Direttiva ad una 

verifica di assoggettabilità alla Valutazione Ambientale Strategica. 

Il PUMS è quindi assoggettato alla procedura di VAS.  

Essa prevede una fase di Consultazione preliminare, per condividere con le Autorità con 

competenze ambientali le decisioni sulla portata delle informazioni da includere nel Rapporto 

Ambientale e sul loro livello di dettaglio. 

La Direttiva VAS, inoltre, all’art. 5 stabilisce che “Le autorità di cui all'articolo 6, paragrafo 3 

(“per le loro specifiche competenze ambientali, possono essere interessate agli effetti sull'am-

biente dovuti all'applicazione dei piani e dei programmi”) devono essere consultate al momento 

della decisione sulla portata delle informazioni da includere nel rapporto ambientale e sul loro 

livello di dettaglio”. 

Il regime legislativo italiano sta recentemente evolvendo secondo un orientamento in cui la 

dimensione ambientale è effettivamente integrata all’interno dei piani e dei programmi, si è infatti 

recepita di recente la Direttiva Europea 2001/42/CE, esplicando le procedure da adottarsi per la 

VAS attraverso il Testo Unico Ambientale (D.Lgs. 152/’06) e le sue successive modifiche (Dlgs 

16 gennaio 2008, n. 4: “Ulteriori disposizioni correttive ed integrative del Dlgs 3 aprile 2006, n. 

152, recante norme in materia ambientale”). 

Il Decreto Legislativo n. 152 del 3 aprile 2006 e la sua versione corretta dal D.Lgs. n.4 del 

16 gennaio 2008, attuazioni della suddetta legge n. 308/04, affermano che la VAS costituisce 

parte integrante del procedimento di adozione dei piani e dei programmi per cui è prevista, in 

quanto preordinata a garantire che gli effetti, derivanti dall’attuazione dei piani stessi, siano presi 

in considerazione durante la loro elaborazione e prima della loro approvazione.  

La VAS deve essere effettuata durante la fase preparatoria del piano o del programma, 

comunque prima della sua approvazione, ed integrata alle procedure ordinarie previste per l’ado-

zione dei piani e dei programmi. 

La realizzazione della VAS è concretizzata nel Rapporto Ambientale, che costituisce parte 

integrante della documentazione del piano o programma da approvare. Per la stesura dello 

stesso si può fare riferimento all’allegato I al D.Lgs. 152/’06, che rappresenta una guida delle 

informazioni da inserire nel rapporto. Tali informazioni devono comunque essere valutate con 
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l’autorità competente e le altre autorità che, per specifiche competenze ambientali, possono es-

sere interessate agli effetti legati all’attuazione del piano stesso, sia per la portata delle informa-

zioni da inserire che per il loro livello di dettaglio. Aspetti importanti da non tralasciare nel rapporto 

ambientale sono quindi: 

1) I contenuti ed i principali obiettivi del piano o del programma, ed il rapporto con altri 

piani o programmi pertinenti; 

2) lo stato attuale dell’ambiente e la sua possibile evoluzione senza l’attuazione del 

piano o programma; 

3) le caratteristiche ambientali delle aree che potrebbero essere interessate in modo 

significativo dall’attuazione del piano o programma; 

4) i problemi ambientali esistenti e pertinenti al piano o programma, compresi quelli re-

lativi ad aree di particolare rilevanza ambientale, a zone di protezione speciale e di 

interesse per la flora e la fauna; 

5) gli obiettivi di protezione ambientale stabiliti a livello comunitario o nazionale perti-

nenti al piano o programma; 

6) i possibili effetti significativi sull’ambiente, compresi quelli secondari o cumulativi, 

siano essi a breve o lungo termine, permanenti o temporanei, positivi o negativi; 

7) le misure previste per ridurre o compensare gli effetti negativi indotti dall’attuazione 

del piano o programma; 

8) la sintesi delle ragioni che motivano la scelta delle alternative e la descrizione dei 

criteri di valutazione, delle difficoltà incontrate nella raccolta dei dati; 

9) le misure previste per il monitoraggio ed il controllo degli effetti ambientali significativi, 

derivanti dall’attuazione del piano o programma; 

10)  una sintesi non tecnica del documento. 

Il rapporto ambientale, prima della sua adozione o approvazione, deve essere messo a di-

sposizione delle autorità, che esercitano funzioni amministrative correlate agli effetti sull’ambiente 

dovuti all’attuazione del piano o del programma stesso, e del pubblico, con le forme di pubblicità 

previste dalla normativa vigente, per la presentazione di eventuali osservazioni. 

Una volta scaduti i termini per la presentazione delle osservazioni, è previsto che l’autorità 

competente si pronunci con un giudizio di compatibilità ambientale: il parere positivo, anche se 

subordinato alla presentazione di modifiche o integrazioni da valutarsi, è necessario per il prose-

guo del procedimento di approvazione del piano o programma. 

L’approvazione del piano o programma tiene conto del parere dell’autorità competente, ed 

è pubblicata sul BUR accompagnata da una sintesi che illustra come sono state integrate le con-

siderazioni ambientali nel piano o programma stesso e come è stato tenuto in considerazione il 
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rapporto ambientale nel processo autorizzativo, i risultati delle consultazioni e le motivazioni della 

scelta di quella adottata tra le alternative possibili, infine, le misure di monitoraggio. 

Il controllo sugli effetti ambientali significativi, derivanti dall’attuazione del piano o pro-

gramma, viene effettuato dall’autorità competente per l’approvazione del piano, che si avvale del 

sistema della Agenzie ambientali. 

Sempre nel D. Lgs. 152/’06 e s.m. ed i., al capo III si leggono le “disposizioni specifiche per 

la VAS in sede regionale o provinciale”. In questa sezione si specifica che sono le regioni e le 

province a stabilire, con proprie leggi e regolamenti, le procedure per la valutazione ambientale 

strategica dei piani e dei programmi; qualora non vengano specificate altrimenti, le procedure da 

seguire sono quelle statali. 

2.2 I riferimenti europei e nazionali per i PUMS 

Il documento “Guidelines - Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility 

Plan”, comunemente conosciuto come “Linee Guida ELTIS”, è stato approvato dalla Direzione 

Generale per la Mobilità e i Trasporti della Commissione Europea nel 2014 e aggiornato nel 2019, 

con l’intento iniziale di delineare i passi principali per la definizione di politiche di mobilità che 

permettano di affrontare le problematiche legate ai trasporti nelle aree urbane in maniera più 

efficiente, attraverso il coinvolgimento attivo dei principali stakeholder.  

Le linee guida introducono il concetto generale, individuano gli obiettivi, descrivono i passi 

e le attività essenziali per sviluppare ed implementare un PUMS, fornendo riferimenti a strumenti 

e risorse per l’approfondimento dei temi trattati oltre ad esempi pratici di sviluppo ed implemen-

tazione delle singole fasi.  

Nella sua prima formulazione, il processo di redazione e attuazione di un PUMS, indicato 

dalle linee guida, è stato articolato in un ciclo di 11 fasi principali, a loro volta suddivise in un totale 

di 32 attività; nel processo emergono alcuni elementi essenziali per la redazione del PUMS: 

• visione di lungo periodo; 

• coerenza degli strumenti di Piano e coordinamento di Enti e procedure per la pianifica-

zione e l’attuazione; 

• integrazione delle modalità di trasporto; 

• sostenibilità sociale, ambientale ed economica delle azioni intraprese; 

• approccio partecipativo che pone al centro le persone e la soddisfazione delle loro esi-

genze di mobilità, attraverso il coinvolgimento attivo dei cittadini e degli altri portatori di 

interesse; 
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• monitoraggio dello stato di attuazione degli interventi individuati volto alla ricerca di un 

miglioramento continuo; 

• perseguimento della qualità urbana.  

Nel 2019 l’iniziativa europea Eltis ha pubblicato la seconda edizione delle suddette Linee 

guida, introducendo, in particolare: 

• un ciclo di Piano aggiornato e semplificato sul piano dell’operatività 

• la chiara separazione della fase di pianificazione strategica (1° e 2° fase) e di quella 

operativa (3° e 4° fase) in cui gli obiettivi strategici hanno un orizzonte temporale di 

medio-lungo periodo, mentre le misure possono essere aggiornate più frequentemente 

• una suddivisione del ciclo PUMS in quattro fasi con tre step ciascuna, che terminano 

sempre con il raggiungimento di una milestone 

• un ulteriore focus su settori di particolare interesse (accessibilità, salute, inclusione so-

ciale, sicurezza stradale), corredati da numerosi esempi di città e vari approfondimenti. 

  
Figura 1 Linee guida Eltis, processo di pianificazione, 2019 

Fonte: SUMP Guidelines, 2019 – www.eltis.org/mobility-plans/sump-process 

L’approccio metodologico è determinante nella caratterizzazione del PUMS che, anche 

nella riformulazione del nuovo ciclo, prevede uno sviluppo in 4 fasi consecutive: 

http://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process
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• Fase 1. Preparazione e analisi: durante la quale si definiscono i limiti geografici di in-

tervento tenendo conto dell’area di influenza, si procede con la ricognizione degli stru-

menti di pianificazione da considerare, si verificano i dati a disposizione e quelli neces-

sari alla ricostruzione dello stato di fatto. 

• Fase 2. Sviluppo delle strategie: sulla base della ricostruzione del quadro conoscitivo 

e dell’analisi delle criticità, si definiscono la visione, le strategie, gli obiettivi, i target e 

gli indicatori per il monitoraggio del piano. 

• Fase 3. Pianificazione delle azioni di piano: una volta definita la visione, le strategie e 

gli obiettivi, si esplorano le possibili misure che saranno valutate e finalizzate nel 

piano. 

• Fase 4. Implementazione e monitoraggio: questa fase è la vera novità e prevede la 

gestione dell’implementazione del piano, cioè l’effettiva realizzazione delle azioni di 

Piano, dal procurement delle misure al monitoraggio e revisione del Piano stesso in 

funzione dei risultati ottenuti. 

Un PUMS deve perseguire l’obiettivo generale di migliorare l’accessibilità e fornire alternative di 

mobilità sostenibili e di alta qualità per l’intera area urbana di riferimento. Per le Linee Guida, un 

sistema di trasporto è sostenibile quando: 

• è accessibile e soddisfa le esigenze di mobilità di base di tutti gli utenti; 

• bilancia e risponde alle diverse richieste di mobilità e servizi di trasporto di residenti, 

imprese e industria; 

• guida uno sviluppo equilibrato e una migliore integrazione dei diversi modi di trasporto; 

• soddisfa i requisiti di sostenibilità, bilanciando la necessità di redditività economica, 

equità sociale, salute e qualità ambientale; 

• ottimizza l’efficienza e l’economicità. 

2.3 Le Linee guida Nazionali per i PUMS 

Il Decreto 4 agosto 2017 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, pubblicato sulla 

Gazzetta Ufficiale n. 233 del 5 ottobre 2017, contiene le linee guida per la redazione del PUMS 

su tutto il territorio nazionale, secondo quanto previsto dall’art. 3, comma 7, del Decreto legislativo 

n. 257 del 16 dicembre 2016. Alcune modifiche sono state introdotte poi con il D. Min. Infrastrut-

ture e Trasp. 28/08/2019, n. 396. 



Area Interna Nord-Est Umbria 
Piano della Mobilità Sostenibile  

VAS – Rapporto Ambientale 

 
 

 

16/93 

 

Finalizzate ad omogeneizzare e coordinare la redazione dei PUMS su tutto il territorio na-

zionale, le linee guida nazionali definiscono il PUMS come “uno strumento di pianificazione stra-

tegica che, in un orizzonte temporale di medio-lungo periodo (10 anni), sviluppa una visione di 

sistema della mobilità urbana (preferibilmente riferita all’area della Città metropolitana, laddove 

definita), proponendo il raggiungimento di obiettivi di sostenibilità ambientale, sociale ed econo-

mica attraverso al definizione di azioni orientate a migliorare l’efficacia e l’efficienza del sistema 

della mobilità e la sua integrazione con l’assetto e gli sviluppi urbanistici e territoriali”. 

Le linee guida chiariscono: 

• una procedura uniforme per la redazione ed approvazione dei PUMS; 

• le aree di interesse con i relativi macro-obiettivi di piano, le strategie di riferimento e le 

azioni che contribuiscono all’attuazione concreta delle stesse, nonché degli indicatori 

da utilizzare per il monitoraggio delle previsioni di piano.  

I macro-obiettivi, per ciascuno dei quali sono identificati degli indicatori di monitoraggio, sono 

perseguiti attraverso strategie e azioni che vi contribuiscono in maniera integrata. I passi proce-

durali necessari alla redazione ed approvazione del piano sono dettati dal Decreto suddetto come 

segue: 

a) Definizione del gruppo interdisciplinare/ Interistituzionale di lavoro: capace di indivi-

duare le azioni da realizzare con i relativi costi economici e ambientali e di gestire i 

processi di partecipazione, è indispensabile per una migliore definizione del quadro 

conoscitivo, degli obiettivi, delle strategie e delle azioni da realizzare con i relativi co-

sti economici e ambientali. Tale impostazione garantisce anche una migliore ge-

stione dei processi di partecipazione. Farà parte del gruppo di lavoro il mobility ma-

nager di area (introdotto con il decreto interministeriale «Mobilità sostenibile nelle 

aree urbane» del 27 marzo 1998 e richiamata dalla legge n. 340/2000). 

b) Predisposizione del quadro conoscitivo: rappresenta la fotografia dello stato di fatto 

dell’area interessata dalla redazione del Piano, e individua le sue peculiari caratteri-

stiche orografiche, urbanistiche, socioeconomiche e di strutturazione della rete infra-

strutturale e trasportistica. 

c) Avvio del percorso partecipato: il percorso partecipato prende avvio con la costru-

zione del quadro conoscitivo, concorrendo all’individuazione delle criticità evidenziate 

da cittadini e portatori di interesse, e contribuisce alla successiva definizione degli 

obiettivi del Piano. Particolare attenzione sarà rivolta all’analisi ed alla mappatura dei 

portatori di interesse da includere nel processo di pianificazione della mobilità urbana 

sostenibile, individuando stakeholders primari (cittadini, gruppi sociali, ecc.), attori 
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chiave (es. Comuni, istituzioni, enti, investitori, ecc.), intermediari (es. gestori servizi 

TPL, ecc.)  

d) Definizione degli obiettivi: consentirà di delineare le strategie e le azioni propedeuti-

che alla costruzione partecipata dello scenario di Piano. All’interno del PUMS, come 

suggerito dal Decreto MIT 4 agosto 2017, si individueranno:  

• macro-obiettivi che rispondono a interessi generali di efficacia ed efficienza del si-

stema di mobilità e di sostenibilità sociale, economica ed ambientale ai quali ver-

ranno associati indicatori di risultato e i relativi valori target da raggiungere entro 

10 anni; 

• obiettivi specifici di livello gerarchico inferiore, funzionali al raggiungimento dei ma-

cro-obiettivi. La gerarchia degli obiettivi permette di riconoscere e proporre strate-

gie del Piano per gli anni di valenza dello stesso (10 anni). Gli obiettivi perseguiti 

dal PUMS e la relativa quantificazione (target) saranno monitorati con cadenza 

biennale per valutare il loro raggiungimento e confermarne l’attualità attraverso gli 

indicatori di cui all’allegato 2 del Decreto MIT 4 agosto 2017. Il set degli indicatori 

sarà restituito nei documenti tecnici del Piano. 

e) Costruzione partecipata dello scenario di Piano: A partire dal quadro conoscitivo e 

dall'individuazione degli obiettivi da perseguire, si definiscono, anche attraverso il 

percorso partecipato, le strategie e le azioni che costituiscono il punto di partenza per 

la costruzione degli scenari alternativi di Piano. I diversi scenari alternativi, costituiti 

da specifiche azioni e interventi, attuati in uno specifico intervallo temporale, saranno 

messi a confronto con lo Scenario di riferimento (SR) che si configurerebbe qualora 

non fossero attuate le strategie del PUMS. Dalla valutazione comparata ex ante degli 

scenari alternativi, attraverso l'uso degli indicatori di raggiungimento dei macro-obiet-

tivi, si perviene alla individuazione dello Scenario di piano (SP) che include anche gli 

interventi già programmati dall'Amministrazione e/o presenti in pianificazioni adottate 

e approvate. Lo scenario di Piano prevedrà un cronoprogramma degli interventi da 

attuare a breve termine e a lungo termine, nonché' una stima dei relativi costi di rea-

lizzazione e delle possibili coperture finanziarie. 

f) Valutazione ambientale strategica (VAS): La VAS accompagnerà tutto il percorso di 

formazione del Piano fino alla sua approvazione. L’iter da seguire è regolato dalle Li-

nee Guida Regionali per i PUMS di seguito descritte; 

g) Adozione del Piano e successiva approvazione; 
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h) Monitoraggio: nell'ambito della redazione del PUMS e successivamente alla defini-

zione dello scenario di piano, saranno essere definite le attività di monitoraggio obbli-

gatorio da avviare a seguito dell'approvazione del PUMS. 

 

 
Figura 2 Macro Obiettivi del PUMS secondo le Linee Guida Nazionali 
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2.4 Le Aree Interne e la Mobilità – LG per gli Interventi nelle Aree-
Progetto 

Uno degli obiettivi della Strategia nazionale per le Aree Interne (SNAI) sin dalla sua con-

cezione iniziale è il miglioramento dell’accessibilità2 dai e nei centri minori del nostro Paese 

e, in particolare, “... affinché la perifericità non si tramuti in marginalità è dunque necessario ac-

crescere l’accessibilità delle Aree interne ai servizi di base che qualificano la nozione stessa di 

cittadinanza, istruzione e salute in primis. 

Il tema della mobilità è riconosciuto essenziale per definire i livelli di accesso ai servizi 

di cittadinanza indicati come pilastri della SNAI quanto per poter realizzare gran parte dei 

progetti di sviluppo locale. 

A sostegno di tale obiettivo nel 2016 il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, oggi 

Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibile (MIMS), ha redatto nell’ambito della Stra-

tegia Aree Interne, le linee guida pubblicate a febbraio 2016 ed elaborate con il supporto dell’Isti-

tuto Superiore di Formazione e Ricerca per i Trasporti (ISFORT). 

Le linee guida sono state costruite a partire dai fabbisogni espressi in tema di mobilità 

dai territori interessati per indicare i possibili interventi di settore da includere nelle Strate-

gie d’area che sarebbero state successivamente definite. 

La lettura dei fabbisogni distingue macro-fabbisogni e fabbisogni specifici ai quali ven-

gono successivamente associati dei set di azioni possibili. 

I macro-fabbisogni si declinano sui tre livelli di: 

- Pianificazione e Programmazione dei sistemi di trasporto; 

in cui vengono distinti e riconosciuti il fabbisogno specifico di concorrere agli obiet-

tivi di accessibilità dell’Area tramite una visione integrata del sistema trasporto-terri-

torio mediante l’adozione di strumenti di pianificazione e programmazione di tipo 

“strategico” (scenario a 10 anni), quanto il fabbisogno specifico di strumenti di pia-

nificazione e programmazione dei trasporti di tipo “tattico” (scenario 3 anni). 

- Potenziamento e riqualificazione della dotazione trasportistica; 

in cui trovano spazio una molteplicità di azioni finalizzate ad accrescere sia l’acces-

sibilità che la qualità dei sistemi locali di trasporto (interventi di adeguamento infra-

strutturale, manutenzione e messa in sicurezza, …), sia la sostenibilità ambientale 

 

2 Accordo di Partenariato 2014-2020; Strategia nazionale per le Aree interne: definizione, obiettivi, strumenti e governance 

- Documento tecnico collegato alla bozza di Accordo di Partenariato trasmessa alla CE il 9 dicembre 2013 
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del territorio attraverso l’introduzione di mezzi di trasporto pubblico più piccoli e a 

minore impatto ambientale, o attraverso l’infrastrutturazione di greenway per la frui-

zione dolce del territorio. 

- Sviluppo dei servizi di trasporto; 

servizi da intendersi convenzionali ma anche innovativi per il miglioramento e la so-

stenibilità della mobilità interna all’area (coesione interna) e della mobilità verso 

l’esterno (accessibilità esterna). 

Entrando nel merito delle azioni possibili avanzate dalle Linee Guida MIT si riportano gli 

schemi, ciascuno articolato in Fabbisogni specifici, Possibili Interventi, Scala dell’Intervento, 

Competenza amministrativa, Fonti di Finanziamento, per i tre livelli di riferimento:  

 
Figura 3 Linee guida per gli Interventi nelle Aree-Progetto (MIT, 2016) – Scheda 1 – Quadro di insieme dei 
possibili interventi per rispondere ai fabbisogni di “Pianificazione e Programmazione dei sistemi di Tra-

sporto” 
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Figura 4 Linee guida per gli Interventi nelle Aree-Progetto (MIT, 2016) – Scheda 2 – Quadro di insieme dei 
possibili interventi per rispondere ai fabbisogni di “Potenziamento e riqualificazione della dotazione tra-

sportistica” (1) 

 
Figura 5 Linee guida per gli Interventi nelle Aree-Progetto (MIT, 2016) – Scheda 2 – Quadro di insieme dei 
possibili interventi per rispondere ai fabbisogni di “Potenziamento e riqualificazione della dotazione tra-

sportistica” (2) 
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Figura 6 Linee guida per gli Interventi nelle Aree-Progetto (MIT, 2016) – Scheda 2 – Quadro di insieme dei 

possibili interventi per rispondere ai fabbisogni di “Sviluppo dei servizi di trasporto” (1) 

 
Figura 7 Linee guida per gli Interventi nelle Aree-Progetto (MIT, 2016) – Scheda 2 – Quadro di insieme dei 

possibili interventi per rispondere ai fabbisogni di “Sviluppo dei servizi di trasporto” (2) 
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3 Contesto ambientale di riferimento 

Questo capitolo mira a definire le condizioni dello stato ambientale di riferimento, a prescin-

dere dalle azioni e degli obiettivi che il piano in valutazione potrebbe mettere in campo. La finalità 

di quest’analisi consiste nell’identificare le problematiche ambientali esistenti e strettamente con-

nesse al PUMS.  

È questo il contesto entro il quale sono descritti gli aspetti pertinenti lo stato attuale dell’am-

biente, le caratteristiche ambientali, culturali e paesaggistiche. 

3.1 Sintesi dei fattori ambientali positivi e negativi (SWOT) 

In questo capitolo si intende descrivere in modo schematico quali sono gli effetti ambientali 

positivi e negativi attualmente prodotti dal sistema dei trasporti. Questa valutazione del contesto 

ambientale intende soprattutto evidenziare i problemi ambientali e gli aspetti favorevoli del si-

stema ambientale che potrà essere influenzato dal piano. Le informazioni del Quadro conoscitivo 

sono organizzate in modo schematico attraverso l'analisi SWOT (Strenghts, Weaknesses, Op-

portunities e Threats), cioè un procedimento mutuato dall'analisi economica, capace di indurre 

politiche, linee di intervento ed azioni di piano compatibili con l’ambiente di riferimento. La bontà 

dell'analisi SWOT è funzione della completezza della analisi di contesto; cioè l'efficacia di questa 

metodologia SWOT dipende dalla capacità di effettuare una lettura incrociata dei fattori ambien-

tali. In pratica con l'analisi SWOT si distinguono fattori endogeni (su cui il pianificatore può inter-

venire) ed esogeni (che non è possibile modificare attraverso il piano, ma per cui è possibile 

pianificare una qualche forma di adattamento). Nella terminologia consueta si indicano i fattori 

endogeni come fattori di forza o fattori di debolezza e quelli esogeni si indicano come opportunità 

o rischi. Questo tipo di valutazione in sostanza serve ad inquadrare gli aspetti ambientali strategici 

per il piano. Attraverso le scelte di piano sarebbe opportuno puntare sui fattori di forza e le op-

portunità, come anche cercare di reagire ai rischi ed ai fattori di debolezza. Sulle opportunità ed i 

rischi non è possibile intervenire direttamente, ma è possibile predisporre modalità di controllo e 

di adattamento. E' necessario fare assegnamento sui fattori di forza, attenuare i fattori di debo-

lezza, cogliere le opportunità e prevenire i rischi. 

Sarà elaborata una valutazione delle principali criticità, in negativo, e potenzialità, in positivo, 

per ciascuna tematica analizzata.  

La valutazione del contesto ambientale evidenzia sia i problemi sia gli aspetti favorevoli; gli 

indicatori ambientali informano sulle dinamiche a rischio o sulle possibilità di miglioramento. In 
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particolare, considerando il campo d’azione della mobilità sostenibile e le normative di riferimento 

del PUMS e il quadro conoscitivo si sono ritenute pertinenti al piano, in particolare per indirizzarne 

i contenuti strategici gli aspetti ambientali legati alla circolazione dei mezzi di trasporto: 

• qualità dell’aria,  

• emissioni climalteranti 

Tabella 1 Analisi SWOT componenti strategiche e pertinenti al piano 

 

 Fattori di forza / opportunità Fattori di debolezza /rischi 

Q
u

a
li
tà

 d
e

ll
’

a
ri

a
 Dai risultati della rete di monitoraggio della 

qualità dell’aria negli ultimi anni non vi 
sono superamenti dei limiti normativi nelle 
centraline da traffico del territorio AINEU. 

Il settore dei trasporti incide per il 7% sulle 
emissioni di PM10 su base regionale 

Le emissioni regionali da trasporti di NOx 
sono in calo negli ultimi anni, in particolare 
per i mezzi pesanti 

I trasporti incidono per oltre il 50% sulle emis-
sioni regionali di NOx 

E
m

is
s
io

n
i 

c
li
m

a
lt

e
ra

n
ti

 L’intensità emissiva di gas serra a livello 
nazionale, nei diversi settori di consumo 
compreso i trasporti ha un andamento in ri-
duzione costante nel periodo 1990 - 2019 

L’Umbria (e l’Italia) hanno raggiunto in an-
ticipo gli obiettivi di copertura dei consumi 
finali lordi, mediante FER, previsti dal 
PAN. 

A partire dal 2005 le emissioni di Gas serra 
nei trasporti hanno subito una riduzione del 
26,4% (quelle globali invece del 43,0%) 

Per il settore dei trasporti anche se l’obiettivo 
di copertura da FER risulta raggiunto già nel 
2019, il livello di penetrazione delle stesse è 
comunque ridotto rispetto agli altri settori.  

Il settore presenta ancora una fortissima dipen-
denza dai prodotti petroliferi di origine fossile.  

L’andamento del settore è attribuibile alle di-
namiche combinate del trasporto passeggeri, 
di cui l’autotrasporto privato è predominante, e 
del trasporto merci, ancora fondamentalmente 
legato al trasporto su gomma che hanno risen-
tito del periodo di crisi economica dal 2007, 
pur mostrando una ripresa negli ultimi anni. La 
crescita riscontrata negli anni della domanda 
di trasporto, nonostante i periodi di crisi, ha 
controbilanciato il miglioramento conseguito 
nell’efficienza energetica dei mezzi di tra-
sporto e l’incremento nell’uso di carburanti a 
minori emissioni. 

Le Emissioni di Gas serra nel settore trasporti 
della Regione hanno registrato un incremento 
del 20% nel periodo tra il 1990 ed il 2019 
mentre invece a livello nazionale vi è stato un 
incremento contenuto al 2,5%. 
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4 Quadro Pianificatorio e Programmatico 

4.1 Il rapporto con la pianificazione 

Oltre che secondo le “Linee Guida per lo Sviluppo e l’Attuazione del Piano Urbano Della 

Mobilità Sostenibile” e Il D.M. 397 del 4 agosto 2017, il Piano della Mobilità d dell’Area Interna 

Nord-Est Umbria è redatto coerentemente con il quadro programmatico sovraordinato e con le 

strategie definite dalla pianificazione sovralocale sottoelencati. 

• Strategia Nazionale per le Aree Interne (SNAI) 

• Accordo di Programma Quadro Area Interna Nord Est Umbria – Il futuro della tradizione 

• Piano Strategico Nazionale della Mobilità Sostenibile  

• Piano Regionale dei Trasporti - PRT Umbria 2022 - 2032 

• Programma Regionale (PR) FERS 2021 - 2027 

• Programma Strategico Territoriale 

• Piano Paesistico / PTCP 

• Piani gestione siti Rete Natura 2000 

• Piano Forestale Regionale 

• PRQA 

• Strategia Regionale per lo Sviluppo Sostenibile dell’Umbria 

• Strategia Energetica Ambientale Regionale (SEAR) 2014 – 2020 Documento preliminare  

• Piano Energetico Ambientale Regionale Umbria Documento preliminare (PaUEr) 2023 
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Tabella 2 Obiettivi e politiche azioni dei piani regionali di interesse per il PUMS 
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Area  Strategie 

Sud Ovest Orvietano Razionalizzazione del trasporto pubblico locale e del trasporto scolastico 

Rinnovo del materiale rotabile: acquisto scuolabus e installazione di stazioni di ricarica a metano  

Potenziamento delle infrastrutture per la mobilità elettrica  

Potenziamento delle infrastrutture per la mobilità: riattivazione del distributore di Parrano  

Potenziamento delle infrastrutture per la mobilità: diffusione di mezzi elettrici e bici elettriche  

Ripristino della stazione ferroviaria di Baschi per il trasporto merci  

Nord Est Umbria Piano della Mobilità Sostenibile dell’intera area interna. Redazione, gestione e primi interventi  

Polo principale “intermodale” di Gubbio. “Centro per la Mobilità sostenibile”  

Polo principale “intermodale” di Gualdo Tadino. “Centro per la Mobilità sostenibile”  

Polo principale intermodale di Fossato di Vico  

Razionalizzazione e potenziamento dei servizi di trasporto pubblico locale (TPL) – Gubbio e Gualdo 
Tadino 

Valnerina Mobility management 

Strutturazione del servizio di trasporto scolastico d’area  

Strutturazione di un nuovo servizi di trasporto sociale  

Ausili per la mobilità nei borghi storici  

In continuità con la SNAI 
2014 - 2020 

potenziare i servizi di cittadinanza;  

nel promuovere iniziative per lo sviluppo economico e l'occupazione delle aree interne selezionate.  
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Obiettivo Azione Interventi  

Miglioramento dei servizi 
di trasporto pubblico lo-
cale e la mobilità territo-
riale 

Razionalizzazione e po-
tenziamento del TPL, 
della mobilità sostenibile 
e realizzazione di poli in-
termodali 

M1 miglioramento della mobilità sostenibile dell’area interna. Reda-
zione, gestione e primi interventi attuativi  

M2 Polo principale “intermodale” di Gubbio. “Centro per la mobili tà so-
stenibile”  

M3 Polo principale “intermodale” di Gualdo Tadino. “Centro per la mobi-
lità sostenibile”  

M4 Polo principale “intermodale” di Fossato di Vico  

M5 Razionalizzazione e potenziamento dei servizi di TPL 

Innalzamento attrattività 
turistica dell’area  

Valorizzazione degli at-
trattori ambientali, dei 
percorsi storici e naturali-
stici 

SL2 Riqualificazione e valorizzazione del patrimonio dell’area  

SL3 Valorizzazione attrattori ambientali  

SL4 Valorizzazione della rete dei percorsi storici e naturalistici  

SL5 Riqualificazione dell’area attraverso la realizzazione di infrastrut-
ture leggere per la fruizione turistica 

SL6 Sostegno agli investimenti delle imprese culturali creative, turisti-
che ed artigianali  

SL7 Attività promozionali a raggio locale connesse allo sviluppo delle 
filiere corte e dei mercati locali  
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Obiettivi  

miglioramento della qualità del parco veicoli attraverso la sostituzione di quelli maggiormente inquinanti ed energivori  

migliorare la qualità dell’aria e ridurre le emissioni climalteranti ed il particolato  

sostenere una politica di infrastrutturazione dei centri di stoccaggio gas e di ricarica elettrica 
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 Obiettivi generali  Modalità di 
trasporto 

Intervento 
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1 Integrare l’Um-
bria nel sistema 
delle reti EU e na-
zionali per il tra-
sporto di passeg-
geri e merci 
valorizzando il 
ruolo dei Corridoi 
Scandinavo-Medi-
terraneo e Baltico-
Adriatico e delle 
connessioni ad 
esso, incluso il 
raggiungimento 
dell'interoperabilità 
ferroviaria (ERTMS 
3) 

Modalità ae-
rea 

1.1 Affermare il ruolo dell’aeroporto San Francesco (comprehensive network), all’interno 
del bacino “Centro Italia” sia come scalo vocato al traffico turistico e business, che come 
scalo sussidiario rispetto al sistema aeroportuale di Roma per il  traffico Low Cost miglio-
rando l’accessibilità dello scalo tramite la costruzione di una fermata ferroviaria nelle sue 
prossimità 

1. 2 Migliorare l’accessibilità ferroviaria e tramite linee automobilistiche a mercato all’ae-
roporto di Roma Fiumicino al fine legare la regione al sistema delle rotte intercontinentali 
e realizzare una connessione stabile tra l’aeroporto San Francesco e il principale aero-
porto italiano in una logica di pena integrazione  

Modalità fer-
roviaria 

1.3 Migliorare le connessioni alla rete ferroviaria AV da parte del bacino centro-setten-
trionale dell’Umbria, per garantire un rapido accesso alla rete dei corridoi nazionali e 
trans-nazionali  

1.4 Migliorare le connessioni alla rete ferroviaria AV da parte del bacino centro -meridio-
nale attraverso un accesso presso la Stazione di Orte, anticipato rispetto al nodo di 
Roma e a beneficio anche dell’Alto Lazio  

1.5 Garantire un collegamento diretto e sostenibile all’aeroporto San Francesco da parte 
del bacino regionale e da/per Roma/Firenze  

1.6 Migliorare l ’accessibilità verso il sistema aeroportuale della Capitale a servizio dell’in-
tera regione 

1.7 Valorizzazione del ruolo nel Corridoio Scandinavo-Mediterraneo e Baltico-Adriatico e 
delle connessioni ad esso, incluso il raggiungimento dell'interoperabilità ferroviaria 
(ERTMS 3) 

Trasporto 
pubblico su 
gomma 

1.8 Migliorare l’accessibilità ai nodi primari del trasporto (nuova stazione AV Medioetru-
ria, stazione di Orte e Aeroporto San Francesco)  

Trasporto pri-
vato 

1.9 Migliorare l’accessibilità delle merci da/per la Regione ai nodi di riferimento delle reti 
centrali trans-europee di trasporto (TEN-T - core network) terrestre e marittima 

1.10 Migliorare le caratteristiche prestazionali e di sicurezza della rete stradale di inte-
resse nazionale in ambito regionale  

1.11 Completare la rete delle trasversali di collegamento Tirreno Adriatico  

Trasporto 
merci e logi-
stica 

1.12 Affermare il ruolo della “Piattaforma Logistica Umbra” come sistema a servizio di 
tutto il bacino del Centro Italia anche attraverso il concorso di ANAS nell’implementa-
zione di SMART Road e sistemi ITS 

1.13 Garantire adeguati livelli di fluidità e di sicurezza della viabilità extraurbana prima-
ria in corrispondenza del nodo di Perugia (comprehensive network) separando i flussi na-
zionali e internazionali da quelli regionali di connessione con il capoluogo attraverso l’im-
piego combinato di interventi infrastrutturali e sistemi ITS  

2 Consolidare il 
ruolo della regione 
Umbria di cerniera 
e di promotrice di 
integrazioni inter-
regionali a “geome-
tria variabile” tra i 
territori dell’Italia 
centrale, conformi 
ai modelli e ai bi-
sogni locali ma 
orientati alla inter-
connessione delle 
aree interne con le 
reti e i servizi per il 
trasporto di per-
sone e merci sulla 
media e lunga per-
correnza 

Modalità fer-
roviaria 

2.1 Migliorare l’affidabilità, la frequenza e la qualità dei collegamenti ferroviari interregio-
nali con i territori limitrofi sia per il traffico pendolare che per l’accessibilità turistica  

2.2 Facendo tesoro del rilancio della dorsale ferroviaria regionale FCU operato dalla re-
gione promuovere una strategia di creazione di una dorsale appenninica da Arezzo ad 
Isernia a favore dello sviluppo delle are e interne in chiave di mobilità pendolare e/o turi-
stica 

Trasporto 
pubblico su 
gomma 

2.3 Rafforzare la rete dei collegamenti interregionali su gomma tra poli e ambiti non ser-
viti dalla ferrovia, sfruttando la maglia viaria trasversale già potenziata o in via di poten-
ziamento 

2.4 Integrare il servizio ferroviario interregionale in attestamento ai nodi di interscambio 
di interesse trans-regionale 

Trasporto 
privato 

2.5 Migliorare l’accessibilità di ultimo miglio ai nodi primari del trasporto (aeroporto San 
Francesco, Piastre logistiche, stazioni ferroviarie di Terni e Foligno) chiamati ad assu-
mere un ruolo per l’intero bacino del “Centro Italia”  

2.6 Migliorare l’accessibilità dalla viabilità minore alla maglia di interesse trans-europeo 
e/o nazionale potenziata o in via di potenziamento, a servizio di ambiti locali a spiccata 
valenza turistica 

Mobilità eco-
logica e in-
telligente 

2.7 Integrare l’Umbria nei circuiti del cicloturismo dell’Italia centrale a partire dal comple-
tamento dal completamento della Assisi -Spoleto-Orte-Roma (con collegamenti ciclabili 
anche con i rispettivi aeroporti  

2.8 Sviluppo di soluzioni innovative, “intelligenti” e intellegibili a servizio della mobilità 
turistica internazionale, nazionale e interregionale  

Modalità fer-
roviaria 

3.1 Operare un riequilibrio virtuoso dell’offerta di TPRL privilegiando le tratte ferroviarie 

a domanda potenziale elevata – Introduzione dei servizi metropolitani ferroviari di Peru-

gia e Terni 



Area Interna Nord-Est Umbria 
Piano della Mobilità Sostenibile  

VAS – Rapporto Ambientale 

 
 

 

28/93 

 

 Obiettivi generali  Modalità di 
trasporto 

Intervento 

3 Sviluppare un si-
stema dei trasporti 
multimodale e in-
terconnesso che 
garantisca ade-
guati e sostenibili 
livelli di mobilità 
sul territorio regio-
nale supportando 
la coesione interna 
e il riequilibrio ter-
ritoriale. 

3.2 Rifunzionalizzare la stazione di Ellera ed Assisi come capisaldi del Servizio ferrovia-

rio metropolitano di Perugia  

3.3 Favorire la diversione modale dal mezzo privato verso il trasporto ferroviario attra-

verso modelli di esercizio cadenzati e integrazione tariffaria 

3.4 Integrare nel servizio ferroviario metropolitano di Terni la nuova fermata ferroviaria 

alla città dello sport (direttrice Terni -Rieti-L’Aquila-Sulmona) 

3.5 Migliorare l’efficienza, le caratteristiche prestazionali, di qualità e di accessibilità del 

TPRL su ferro attraverso il completamento degli interventi di rilancio della rete ferroviaria 

regionale effettuati negli ultimi anni dalla Regione  

3.6 Migliorare le condizioni — materiali e immateriali — dell’interscambio tra mezzi del 

TPRL (ferro-ferro, ferro-gomma) 

3.7 Attraverso il potenziamento dell’offerta di collegamenti ferroviari interni alla regione 

contribuire a creare le condizioni per la riaffermazione della centralità e l’eccellenza del 

ruolo delle OGR di Foligno 

3.8 Sfruttare l’occasione del “PINQUA” per realizzare un progetto sistemico di riutilizzo 
dei Fabbricati Viaggiatori delle stazioni ferroviarie come elementi di connessione di tra-
sversali (Costole)  
rispetto all’Asse ordinatore costituito dalla linea ferroviaria FCU per l’implementazione di 

circuitazioni turistiche sull’intero principale corridoio N -S regionale 

Trasporto 
Privato, Tra-
sporto merci 
e logistica 

3.9 Completare gli interventi per elevare i livelli di sicurezza stradale sulla rete di inte-

resse regionale 

3.10 Ridurre il traffico di mezzi pesanti in accesso alle aree urbane attraverso l’impulso 
alla Logistica Urbana Sostenibile anche a livello comprensoriale e in stretta integrazione 
con i poli della Piastra Logistica regionale.  

3.11 Riduzione delle esternalità climatiche e ambientali generate dalla mobilità passeg-
geri e dal trasporto merci, tramite l’azione combinata di una riduzione della mobilità indi-
viduale a partire dalle aree più vulnerabili, la decarbonizzazione del parco mezzi, la dif-
fusione dei vettori energetici prodotti da fonti rinnovabili  

Trasporto 
Pubblico su 
gomma, Mo-
bilità alterna-
tiva, Mobilità 
individuale 
innovativa 

3.12 Favorire la diversione modale dal mezzo privato verso forme di mobilità individuale 

maggiormente sostenibili e/o verso il TPRL 

3.13 Migliorare l’efficienza, le caratteristiche prestazionali, di qualità e di accessibilità 

del TPRL su gomma 

3.14 Migliorare le condizioni — materiali e immateriali — dell’interscambio tra mezzi del 

TPRL (gomma-gomma, ferro-gomma) 

3.15 Sviluppo di soluzioni innovative per la fruibilità del TPRL che spaziano a seconda 
dei contesti da servizi a chiamata in aree a domanda debole a soluzioni analoghe alla li-
nea 1 del BRT elettrico di Perugia per il caso di Terni  

 3.16 Efficientare il sistema del TPL automobilistico attraverso la leva costituita dalle pro-

cedure concorsuali per l’affidamento dei nuovi contratti di servizio  

 3.17 Creare forme di incentivo all’utilizzo del trasporto pubblico da parte di specifiche ca-
tegorie di utenti (i.e. Turisti) che contribuiscono a creare valore sul territorio in analogia 
all’abbona- mento gratuito per gl i studenti universitari  

 Mobilità eco-
logica e in-
telligente 

3.18 Promuovere la diffusione della cultura del turismo sostenibi le favorendo l’afferma-

zione della mobilità dolce per la fruizione del territorio 

3.19 Sostenere lo sviluppo della mobilità attiva ciclopedonale a l ivello urbano e subur-

bano come alternativa efficiente per gli spostamenti di corto raggio  

3.20 Sviluppare soluzioni ITS-based per la gestione intelligente del traffico in ambito ex-
traurbano e in accesso ai centri abitati  principali al fine di ridurre la pressione sulla rete 
stradale e nelle aree urbane 

4 Perseguimento 
degli obiettivi te-
matici nell'ottica 
dell'ottimizzazione 
delle risorse e del 
rapporto tra bene-
fici e costi per la 
società 

Tutte le mo-
dalità 

4.1 Perseguire gli obiettivi di Piano attraverso la valutazione economica degli investi-
menti al fine di garantire un uso efficiente delle risorse disponibili  

4.2 Sostenere gli interventi di Piano con valutazioni sulle risorse di finanziamento neces-
sarie al loro sviluppo considerando la realizzazione, il funzionamento e la manutenzione 
che questi  
prevedono/richiedono 
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Obiettivi specifici  Azioni 

Priorità 2: una regione più sostenibile: lotta ai cambiamenti climatici, transizione verso un’economia a zero emissioni e circolare  

Promuovere l’efficienza energetica e ridurre le emissioni di 
gas a effetto serra 

Sostegno all’efficienza energetica delle imprese  

Sostegno all’efficientamento energetico negli edifici, strutture e 
impianti pubblici (compresa l’edilizia residenziale)  

Promuovere le energie rinnovabili  Sostegno alle imprese per la produzione di energia da fonti rin-
novabili  

Sostegno pubblico alle energie rinnovabili  

Promuovere l’adattamento ai cambiamenti climatici, la pre-
venzione ai rischi di catastrofe e la resilienza, prendendo in 
considerazione approcci ecosistemici  

Prevenzione dei rischi naturali e sismici  

Sostegno alle imprese in materia di Economia circolare  Sostegno all’economia circolare pubblica  

Rafforzare la protezione e preservazione della natura, la bio-
diversità e le infrastrutture verdi, anche nelle aree urbane, e 
ridurre tutte le forme di inquinamento  

Tutela, ripristino e uso sostenibi le dei siti Natura 2000  

Protezione della natura e della biodiversità, patrimonio e ri-
sorse naturali, infrastrutture verdi e blu  

Priorità 3: una regione più connessa: mobilità urbana s ostenibile 

Promuovere la mobilità urbana multimodale sostenibile quale 
parte della transizione verso un’economia a zero emissioni 
nette di carbonio 

Mobilità dolce 

Potenziamento del Trasporto pubblico locale di linea in area ur-
bana 
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Rafforzare la ricerca, lo sviluppo tecnologico e l’innovazione  

Migliorare l’accesso alle tecnologie dell’informazione e della comunicazione, nonché l’impiego e la qualità delle medesime  

Promuovere la competitività delle piccole e medie imprese, il settore agricolo e il settore della pesca e dell’acquacoltura  

Sostenere la transizione verso un’economia a basse emissioni di carbonio in tutti  i settori  

Promuovere l’adattamento al cambiamento climatico. La prevenzione e la gestione dei rischi  

Tutelare l’ambiente e promuovere l’uso efficiente delle risorse  

Promuovere l’occupazione e sostenere la mobilità dei lavoratori  

Promuovere l’inclusione sociale e combattere la povertà  

Investire nelle competenze, nell’ istruzione e nell’apprendimento permanente  

Rafforzare la capacità istituzionale e promuovere un’amministrazione pubblica efficiente  

 

 Obiettivi Politiche/azioni 
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 Perseguire la qualità paesaggistica delle infrastrutture viarie, assu-

mendo le risorse identitarie come elementi qualificanti del progetto, e 
prevede di definire specifiche linee guida di riferimento per una loro 
progettazione sensibile ai valori del contesto  

Promuovere e integrare, in relazione con gli altri strumenti di pianifica-
zione e programmazione territoriale dei vari Enti che hanno compe-
tenze sul territorio, una positiva e razionale coniugazione tra le ragioni 
dello sviluppo e quelle proprie delle risorse naturali e paesaggistiche, 
la cui tutela e valorizzazione sono riconosciuti come valori primari e 
fondamentali per il futuro della comunità provinciale.  

T10.1 Assumere i valori paesaggistici nella proget-
tazione delle infrastrutture viarie;  

T10.2 Promuovere una progettazione sensibile al 
contesto; 

T10.3 Promuovere la valorizzazione dei paesaggi 
attraversati;  

T10.4 Potenziare e valorizzare la viabilità minore a 
fini escursionistici;  
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Proteggere, conservare e ripristinare il funzionamento dei sistemi naturali ed arrestare la perdita della biodiversità 
ritenendo che la sua conservazione è parte integrante dello sviluppo economico e sociale.  
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 Obiettivi Politiche/azioni 
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 Tutela degli ecosistemi forestali  

B.1. Salvaguardare l’integrità territoriale, la superficie, la struttura e la salute del 
patrimonio forestale nazionale;  

B.3. Tutelare la diversità biologica, degli ecosistemi forestali e valorizzarne la 
connettività ecologica;  

B.4. Tutelare la diversità e complessità paesaggistica.  
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Raggiungimento, 
in tutto il territo-
rio regionale, de-
gli standard di 
qualità dell’aria 
stabiliti dalla nor-
mativa. 

Garantire il man-
tenimento dei li-
velli di qualità già 
tendenzialmente 
positivi sulla ri-
manente parte 
del territorio re-
gionale e di ri-
durre le concen-
trazioni degli 
inquinanti atmo-
sferici ovunque. 

M1T01 Misure di riduzione ogni cinque anni del 6 % del traffico urbano nelle aree urbane dei comuni 
di Perugia, Corciano, Terni e Foligno.  

M2T01 Riduzione del Traffico nella valle Umbra del 15% tramite potenziamento del trasporto passeg-
geri su ferrovia; l’obiettivo è lo spostamento del 20% dei passeggeri al 2020 sulla linea Perugia, Foli-
gno, Spoleto e si applica ai comuni di Perugia, Assisi, Bastia Umbra, Foligno, Bettona, Spello, Can-
nara, Bevagna, Spoleto e Trevi.  

M3T01 Chiusura del Traffico Pesante (maggiore di 35 quintali) nelle aree urbane di Perugia, Corciano, 
Foligno e Terni; il traffico urbano dei mezzi pesanti viene ridotto del 70% al 2015 e del 100% al 2020 e 
le emissioni spostate sull'extraurbano diminuite per via del cambio di velocità media.  

M2F01 Miglioramento del trasporto pubblico regionale, tramite la sostituzione degli autobus del TPL con 
mezzi a basse emissioni; il potenziamento del trasporto pubblico urbano con mezzi elettrici o a basse 
emissioni di inquinanti.  

M1F01 Riduzione del trasporto privato su tutto il territorio regionale, attraverso: l’istituzione e amplia-
mento delle ZTL nelle aree urbane; l'uso del Trasporto Pubblico Locale; interventi di “car pooling”; 
incremento delle piste ciclabili  urbane e la real izzazione dei relativi parcheggi di scambio autotreno/bi-
cicletta; la riduzione del limite della velocità (90 km/h) in strade statali a 4 corsie; azioni di sensibiliz-
zazione; 

M1F02 Utilizzo dei mezzi elettrici. La Regione e gli Enti Locali promuovono: l’installazione di una rete 
infrastrutturale per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica; regolamentazioni per la facili-
tazione all’uso nell’area urbana dei veicol i privati alimentati ad energia elettrica; le regolamentazioni e 
le incentivazioni per l’uso nell’area urbana dei veicoli alimentati ad energia elettrica per il trasporto di 
merci. 

M5E01 Controllo dei flussi di traffico: gli  enti responsabili predispongono sistemi di conteggio dei flussi 
di traffico in forma coordinata con l’Osservatorio Regionale dei Trasporti nelle infrastrutture stradali per: 
strade extraurbane di nuova realizzazione; strade extraurbane per le quali sono attuate modifiche che 
incidono sui flussi anche in applicazione delle misure previste dal Piano; strade urbane interessate a 
modifiche di flussi in seguito all’attuazione delle misure previste dal Piano.  
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PERSONE  

Contrastare le diverse forme di povertà e implementare l'assistenza e il sostegno sociale alle fasce più deboli della popola-
zione, combattendo la deprivazione materiale e alimentare  

Implementare l’assistenza alle fasce più deboli della popolazione per ridurre il disagio abitativo  

Migliorare il tasso di occupazione e l’offerta lavorativa  

Favorire adeguati sistemi di protezione sociale e previdenziale compresa la riduzione del tasso di abbandono scolastico 

Favorire l'integrazione e lo scambio delle conoscenze e dei dati ambientali e sanitari per favorire la diminuzione dei fattor i di 
rischio  

Potenziare interventi di promozione ed educazione alla salute, ad una vita sana ed al rispetto per l’ambiente  

Implementare il modello della “Salute in tutte le politiche” secondo gli obiettivi integrati della SNSvS per rafforzare ed ef fi-
cientare il sistema sociosanitario regionale  

Promuovere il benessere e la salute mentale e combattere le dipendenze  

PIANETA  

Assicurare l'integrazione con la strategia regionale per la biodiversità attraverso la conservazione e la valorizzazione dell a 
biodiversità e dei servizi ecosistemici  

Contenere la diffusione delle specie esotiche invasive e gli impatti sugli ecosistemi  

Tutelare gli ecosistemi e promuovere interventi di mitigazione e r isanamento delle superfici protette  

Promuovere modelli di agricoltura, silvicoltura, acquacoltura e pesca più sostenibili tutelando le risorse genetiche autocton e 

Promuovere la gestione sostenibile delle foreste e combatterne il degrado  

Integrare il valore del capitale naturale e dei servizi ecosistemici nei piani e nei programmi regionali  

Ridurre il consumo di suolo 

Ridurre l’inquinamento delle acque superficiali e sotterranee  

Efficientamento e razionalizzazione del sistema di gestione integrata della risorsa idrica e dei prelievi  
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 Politiche/azioni 

 

Ridurre l’inquinamento atmosferico  

Incrementare la resilienza dei territori con interventi tesi a migliorare l'adattamento ai cambiamenti climatici e ai rischi idro-
geologico, sismico anche definendo un modello di prevenzione e ricostruzione per ambiti ad elevata sismicità condiviso dalla 
comunità del cratere sismico del Centro Italia  

Riqualificare e rigenerare i tessuti urbani  

Promuovere iniziative per rendere le città luoghi sicuri per la salute e la tutela dell'infanzia e delle persone  

Promuovere e valorizzare il paesaggio  

Conservare e valorizzare il patrimonio culturale e promuovere la fruizione sostenibile  

PROSPERITÀ  

Promuovere lo sviluppo tecnologico attraverso la ricerca e l'innovazione, favorendo la transizione verso la sostenibilità  

Sostenere la transizione digitale delle imprese e la loro connettività attraverso reti  

Favorire la digitalizzazione dei procedimenti e dei servizi pubblici  

Favorire lo scambio digitale di dati tra amministrazioni operanti in ambito regionale  

Favorire nel territorio regionale nuove start -up e PMI innovative  

Sviluppare un modello di trasferimento tecnologico avanzato che parta dalle esigenze e dalle caratteristiche del tessuto re-
gionale e valorizzi le principali fonti di innovazione presenti nel territorio  

Garantire una formazione di qualità mirata alle competenze attualmente più ricercate nel mercato del lavoro, che supporti 
concretamente sia le persone inoccupate sia quelle occupate a progredire nella loro professione  

Favorire la formazione, le opportunità di occupazione di qualità e la capacità della Regione di attrarre talenti  

Realizzare un percorso di dematerializzazione dell’economia e di supporto allo sviluppo dell’economia circolare basato su 
innovazione e digitalizzazione 

Promuovere l’economia circolare sul fronte della produzione dei beni e sui consumi degli stessi anche valorizzando le materie  
prime-seconde 

Favorire le imprese del territorio, soprattutto PMI, nella riorganizzazione delle proprie attività in un’ottica di maggiore r espon-
sabilità sociale e ambientale e verso la circolarità economica  

Facilitare l’accesso di tutti agli strumenti finanziari, in un’ottica di rilancio degli investimenti e per sostenere la compo sizione 
femminile dell’occupazione per la parità di genere  

Definizione di un "Brand System Umbria”  

Favorire la sostenibilità dell'agricoltura e della silvicoltura lungo tutta la filiera  

Favorire la sostenibilità dell'acquacoltura e della pesca lungo tutta la filiera  

Promuovere le eccellenze del territorio umbro  

Promuovere la transizione verso la mobilità sostenibile di persone e merci  

Perseguire il contrasto al cambiamento climatico attraverso l’efficientamento energetico  

Perseguire il contrasto al cambiamento climatico attraverso l’incremento di produzione di energia da fonti rinnovabili. Adegu a-
mento alle Politiche Regionali agli Obiettivi del Piano Nazionale Integrato per l’Energia e il Clima (PNIEC)  

PACE  

Contrastare la violenza su donne e minori assicurando assistenza alle vittime  

Assicurare l'accoglienza di migranti e richiedenti asilo e l'inclusione delle minoranze etniche e religiose  

Combattere ogni forma di sfruttamento del lavoro garantendo i diritti dei lavoratori in tutti i settori, con particolare atte nzione 
a quello agricolo  

Garantire la parità di genere 
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Diminuzione 
del consumo 

Incremento 
delle fonti 
energetiche 
rinnovabili  

Realizzazione di infrastrutture leggere e nodi di interscambio per la mobilità collettiva  

Interventi per la mobilità sostenibile attraverso la riorganizzazione del Servizio ed il rinnovamento 
della flotta per il trasporto pubblico 

Realizzazione di reti di ricarica elettrica (charging hub) per la mobilità a basso impatto ambientale  

Adozione di sistemi di distribuzione pulita delle merci 

Innovazione e sviluppo di sistemi energetici – azioni dimostrative di utilizzo di biocombustibili per 
autotrazione (biometano, celle a combustibile, …)  
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Efficientamento energetico me-
diante l’utilizzo di fonti rinnova-
bili e interne al paese 

Decarbonizzazione 

Efficientamento energetico del parco immobiliare  

Sicurezza energetica legata all’approvvigionamento da paesi terzi  

Miglioramento del mercato interno dell’energia  

Crescita dell’innovazione, ricerca e competitività in campo energetico  
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4.2 Gli obiettivi di sostenibilità ambientale 

Finalità della valutazione ambientale strategica è la verifica della rispondenza dei Piani di 

sviluppo e dei programmi operativi con gli obiettivi dello sviluppo sostenibile, verificandone il com-

plessivo impatto ambientale, ovvero la diretta incidenza sulla qualità dell’ambiente. 

L’esame della situazione ambientale, rendendo leggibili le pressioni più rilevanti per la qua-

lità ambientale, le emergenze, ove esistenti, e le aree di criticità, può utilmente indirizzare la de-

finizione di obiettivi, finalità e priorità dal punto di vista ambientale, nonché l’integrazione di tali 

aspetti nell’ambito della pianificazione di settore. 

È quindi necessario proporre una serie di obiettivi e riferimenti che aiutino nella valutazione 

della situazione ambientale e nel grado di sostenibilità delle proposte. 

Vi sono diverse tipologie di obiettivi che possono essere adottate in questo processo: 

• Requisiti normativi - obiettivi quali-quantitativi o standard presenti nella legislazione 

europea, nazionale o locale, e convenzioni internazionali; 

• Linee guida politiche - obblighi nazionali o internazionali meno vincolanti  

• Linee guida scientifiche e tecniche - linee guida quantitative o valori di riferimento 

presentati da organizzazioni o gruppi di esperti riconosciuti a livello internazionale; 

• Sostenibilità - valore di riferimento compatibile con lo sviluppo sostenibile; 

• Obiettivi fissati in altri paesi membri dell’Unione o altri paesi europee. 

Vi sono inoltre diversi formati in cui questi obiettivi vengono espressi: 

• Obiettivi legati a date temporali; 

• Valori limite; 

• Valori guida, standard qualitativi; 

• Scala di valori qualitativi. 

Di seguito si riporta l’elenco degli obiettivi di sostenibilità suddivisi per tema. 

• Mobilità e trasporto 

• Qualità dell’aria 

• Emissioni climalteranti 

• Inquinamento acustico 

• Sicurezza  

Nell’individuazione di tali obiettivi si è fatto riferimento in particolare sia agli obiettivi di so-

stenibilità che discendono dai piani locali riportati nel paragrafo precedente, sia a: 

• Strategia dell’Unione Europea per lo Sviluppo Sostenibile (SSS) 
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• Libro Bianco UE: "Verso un sistema dei trasporti competitivo e sostenibile" 2011 (LB 

2011). 

• Piano Strategico Nazionale della Mobilità Sostenibile (PSNMS) 

• Connettere l’Italia: Strategie per le infrastrutture di trasporto e logistica (DEF 2016) 

• Strategia Nazionale per lo Sviluppo Sostenibile (SNSvS) 

• Linee guida per i piani urbani di mobilità sostenibile (LG_PUMS) 

• Piano straordinario della mobilità turistica 2017-2022 (PsMT) 

• Piano Strategico Nazionale della Mobilità Sostenibile (PSNMS) 

• Piano nazionale di sicurezza stradale (PNSS) – Orizzonte 2020 2030 

• Strategia Nazionale per le aree interne 

• Quadro per l’energia e il clima 

• Strategia europea per la mobilità a basse emissioni 

• L’accordo di Parigi COP 21 (205) 

• COM (2011) 112 “Tabella di marcia verso un’economia competitiva a basse emissioni 

di carbonio nel 2050” che presenta le principali tappe per la riduzione delle emissioni 

dei gas serra entro il 2050 

• Comunicazione della Commissione al Parlamento Europeo «Strategia per una mobi-

lità sostenibile e intelligente: mettere i trasporti europei sulla buona strada per il fu-

turo», 9 dicembre 2020 

• Comunicazione della Commissione al Parlamento Europeo, al Consiglio, al comitato 

economico e sociale europeo e al comitato delle regioni - Il Green Deal europeo 

(COM/2019/640 dell’11 dicembre 2019) 

• Strategia Nazionale di Adattamento ai Cambiamenti Climatici (SNAC) del 2015 e 

Piano Nazionale di Adattamento ai Cambiamenti Climatici (PNACC) in fase di appro-

vazione; 

• Piano Nazionale Integrato per Energia e Clima aggiornamento (PNIEC-2021-2030) 

• Piano per la Transizione Ecologica (PTE 2022) 

• Pacchetti denominati “Europa in movimento”, emanati tra maggio 2017 e maggio 

2018, Decreto ovvero una serie di misure per una mobilità, pulita, sicura e connessa. 

Tra le iniziative proposte, la definizione dei nuovi standard emissivi della CO2 per 

auto, furgoni e pesanti 

• Carta di Bologna 2017 
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• Urban Agenda for the Eu (Pact of Amsterdam), 2016 

• DIRETTIVA 2002/49/CE (rumore) 

• Carta delle città verso la neutralità climatica 8 luglio 2021 

• Realizzare il green deal Europeo del 14/7/2021 

 

Tabella 3 Obiettivi di sostenibilità 

Obiettivi di sostenibilità 

Mobilità e trasporto 

Garantire a tutti i cittadini modi di spostamento che permettano loro di acce-
dere alle destinazioni ed ai servizi chiave (LG_PUMS)  

Aumentare la mobilità sostenibile di persone e merci, garantendo a tutti, en-
tro il 2030, l’accesso a un sistema di trasporti sicuro, conveniente, accessi-
bile e sostenibile, in particolar modo potenziando i trasporti pubblici (SNSvS)  

Promuovere uno sviluppo bilanciato di tutte le modalità di trasporto ed inco-
raggiare la celta di quelle più sostenibili (LG_PUMS)  

Creare le condizioni che permettano l'accessibilità ai fini del turismo e frui-
zione attraverso sistemi di mobilità sostenibile (PST e PSMT)  

Migliorare l'accessibilità per le persone con mobilità ridotta, per le persone a 
basso reddito e per le persone anziane (LG_PUMS)  

Qualità dell'aria 
Minimizzare le emissioni e abbattere le concentrazioni inquinanti in atmo-
sfera (SNSS) 

Emissioni Climalteranti 
Ridurre i consumi energetici (PNIEC) 

Ridurre le emissioni di gas climalteranti (PNIEC)  

Inquinamento acustico 

Evitare e ridurre il rumore ambientale laddove necessario e, in particolare, 
allorché i livelli di esposizione possono avere effetti nocivi per la salute 
umana, nonché di conservare la qualità acustica dell’ambiente quando que-
sta è buona (2002/49/CE) 

Sicurezza salute e am-
biente urbano 

Migliorare la sicurezza delle strade con particolare attenzione ai bisogni di 
coloro che sono più vulnerabili, donne, bambini, persone con invalidità e an-
ziani (SNSvS) 

Avvicinarsi entro il 2050 all’obiettivo «zero vittime» nel trasporto su strada 
(LB 2011) 

Diminuire l’esposizione della popolazione ai fattori di rischio ambientale e 
antropico (SNSvS) 
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4.3 Target europei e nazionali per clima e qualità dell’aria 

Un approfondimento specifico meritano i riferimenti normativi e gli obiettivi di riduzione delle 

emissioni climalteranti e della qualità dell’aria, perché direttamente connessi agli obiettivi del 

PUMS. 

 EMISSIONI CLIMALTERANTI 

L'Unione Europea si è dotata di politiche energetiche finalizzate al raggiungimento di obiet-

tivi di riduzione dei consumi di fonti fossili, l’innalzamento dell’efficienza energetica e lo sviluppo 

delle fonti rinnovabili: il fine ultimo è di spingere il modo verso un'economia decarbonizzata. 

Le politiche europee maggiormente conosciute riguardano il pacchetto "20-20-20", che sta-

bilisce tre ambiziosi obiettivi da raggiungere entro il 2020: ridurre le emissioni di gas ad effetto 

serra del 20% (o del 30% in caso di accordo internazionale) rispetto ai livelli del 1990; ridurre i 

consumi energetici del 20%, aumentando l'efficienza energetica; soddisfare il 20% del fabbisogno 

energetico europeo con energie rinnovabili. Nel 2008 è stato approvato il "Pacchetto Clima-Ener-

gia", che definisce i metodi per tradurre in pratica gli obiettivi al 2020, attraverso sei nuovi stru-

menti legislativi: Direttiva Fonti Energetiche Rinnovabili (Dir. n. 2009/28/EC); Direttiva Emission 

Trading (Dir. n. 2009/29/EC); Direttiva sulla qualità dei carburanti (Dir. n. 2009/30/EC); Direttiva 

Carbon Capture and Storage - CCS (Dir. n. 2009/31/EC); Decisione Effort Sharing (Dec. n. 

2009/406/EC); Regolamento CO2 Auto (Reg. n. 2009/443/EC).  

Il Consiglio europeo, nel 2014, ha approvato altri importanti obiettivi in materia di clima ed 

energia, con orizzonte al 2030: -40% emissioni di gas a effetto serra, con obiettivi vincolanti per 

gli Stati membri (per i settori non-ETS); +27% rinnovabili sui consumi finali di energia, vincolante 

a livello europeo, ma senza target vincolanti a livello di Stati membri; 27% efficienza energetica, 

non vincolante ma passibile di revisioni per un suo innalzamento al 30%. 

Successivamente attraverso la definizione del Quadro 2030 per il clima e l'energia che com-

prende traguardi e obiettivi strategici a livello dell'UE per il periodo dal 2021 al 2030 si sono in-

crementati gli obiettivi legati alle energie rinnovabili (+ 32%) e all’efficienza energetica (+ 32,5%) 

Nell’ambito degli sforzi per far fronte ai cambiamenti climatici e per dare attuazione all’ac-

cordo di Parigi, nella comunicazione dell’11 dicembre 2019 intitolata «Il Green Deal europeo» 

(«Green Deal europeo») la Commissione ha illustrato una nuova strategia di crescita mirata a 

trasformare l’Unione in una società giusta e prospera, dotata di un’economia moderna, efficiente 

sotto il profilo delle risorse e competitiva che nel 2050 non genererà emissioni nette di gas a 

effetto serra e in cui la crescita economica sarà dissociata dall’uso delle risorse. Il Green Deal 

europeo mira inoltre a proteggere, conservare e migliorare il capitale naturale dell’Unione e a 
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proteggere la salute e il benessere dei cittadini dai rischi di natura ambientale e dalle relative 

conseguenze. Allo stesso tempo, questa transizione deve essere giusta e inclusiva e non deve 

lasciare indietro nessuno. 

Alla luce dell’obiettivo della neutralità climatica da conseguire per il 2050, entro il 2030 do-

vrebbero essere ridotte le emissioni di gas a effetto serra e aumentati gli assorbimenti, in modo 

tale che le emissioni nette di gas a effetto serra - ossia le emissioni al netto degli assorbimenti — 

siano ridotte, in tutti i settori dell’economia e a livello dell’Unione, di almeno il 55% rispetto ai livelli 

del 1990 entro il 2030. 

In quest’ambito il 9 dicembre 2020 la Commissione ha adottato una comunicazione dal titolo 

«Strategia per una mobilità sostenibile e intelligente: mettere i trasporti europei sulla buona strada 

per il futuro». La strategia definisce una tabella di marcia per un futuro sostenibile e intelligente 

per i trasporti europei, con un piano d’azione volto a conseguire l’obiettivo di ridurre del 90% le 

emissioni del settore dei trasporti entro il 2050. 

Il 14 luglio 2021 la Commissione europea ha adottato una serie di proposte per trasformare 

le politiche dell'UE in materia di clima, energia, trasporti e fiscalità in modo da ridurre le emissioni 

nette di gas a effetto serra di almeno il 55% entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990. 

Il pacchetto Pronti per il 55% include le proposte legislative e le iniziative strategiche elen-

cate di seguito: 

• Sistema di scambio di quote di emissione dell'UE: la Commissione ha proposto 

un'ampia serie di modifiche al vigente sistema di scambio di quote di emissione dell'UE 

(EU ETS) che dovrebbe portare a una riduzione complessiva delle emissioni nei settori 

interessati pari al 61% entro il 2030 rispetto ai livelli del 2005. Tra queste gli aspetti 

relativi ai trasporti riguardano: 

o Includere nell'EU ETS le emissioni del trasporto marittimo 

o Eliminare gradualmente l'assegnazione gratuita di quote di emissione al trasporto 

aereo e ai settori che devono essere coperti dal meccanismo di adeguamento del 

carbonio alle frontiere (CBAM) 

o Attuare il regime globale di compensazione e riduzione delle emissioni di carbonio 

del trasporto aereo internazionale (CORSIA) attraverso l'EU ETS 

• La Commissione propone inoltre di creare un nuovo sistema autonomo di scambio delle 

quote di emissione per gli edifici e il trasporto su strada al fine di aiutare gli Stati membri 

a conseguire, in modo efficiente sotto il profilo dei costi, i rispettivi obiettivi nazionali 

previsti dal regolamento sulla condivisione degli sforzi. Con la proposta, le emissioni di 

questi settori dovrebbero essere ridotte del 43% entro il 2030 rispetto al 2005. 
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• Obiettivi di riduzione delle emissioni degli Stati membri: Il regolamento sulla 

condivisione degli sforzi fissa attualmente obiettivi annuali vincolanti in materia di 

emissioni di gas a effetto serra per gli Stati membri in settori che non rientrano nel 

sistema di scambio di quote di emissione dell'UE o nel regolamento sull'uso del suolo, 

sul cambiamento di uso del suolo e sulla silvicoltura (LULUCF). La principale modifica 

proposta dalla Commissione alla normativa vigente riguarda gli obiettivi da raggiungere 

entro il 2030 in questi settori. La proposta aumenta l'obiettivo di riduzione delle emissioni 

di gas a effetto serra a livello dell'UE dal 29% al 40% rispetto al 2005 e aggiorna di 

conseguenza gli obiettivi nazionali. 

• Emissioni e assorbimenti risultanti da attività connesse all'uso del suolo, ai 

cambiamenti di uso del suolo e alla silvicoltura. La proposta della Commissione mira 

a rafforzare il contributo che il settore delle attività connesse all'uso del suolo, ai 

cambiamenti di uso del suolo e alla silvicoltura (LULUCF) fornisce all'accresciuta 

ambizione generale dell'UE in materia di clima. Occorre invertire l'attuale tendenza al 

ribasso degli assorbimenti di carbonio e potenziare i pozzi naturali di assorbimento del 

carbonio in tutta l'UE. 

• Energia rinnovabile Il pacchetto Pronti per il 55% comprende una proposta di revisione 

della direttiva sulla promozione delle energie rinnovabili. La proposta intende aumentare 

l'attuale obiettivo a livello dell'UE, pari ad almeno il 32% di fonti energetiche rinnovabili 

nel mix energetico complessivo, portandolo ad almeno il 40% entro il 2030. Propone 

inoltre di introdurre o aumentare i sotto-obiettivi e le misure settoriali in tutti i settori, con 

particolare attenzione ai settori in cui finora si sono registrati progressi più lenti in 

relazione all'integrazione delle energie rinnovabili, specificatamente nei settori dei 

trasporti, dell'edilizia e dell'industria. 

• Efficienza energetica La Commissione ha proposto di rivedere la vigente direttiva 

sull'efficienza energetica aumentando l'attuale obiettivo in materia di efficienza 

energetica a livello dell'UE dal 32,5% al 36% per il consumo di energia finale e al 39% 

per il consumo di energia primaria. Ha proposto inoltre varie disposizioni tese ad 

accelerare gli sforzi in materia di efficienza energetica da parte degli Stati membri, quali 

maggiori obblighi annuali di risparmio energetico e nuove norme volte a ridurre il 

consumo di energia negli edifici pubblici, oltre a misure mirate per proteggere i 

consumatori vulnerabili. 

• Infrastruttura per combustibili alternativi La Commissione ha presentato una 

proposta di revisione della legislazione vigente volta ad accelerare la realizzazione di 

un'infrastruttura per la ricarica o il rifornimento di veicoli con combustibili alternativi e a 
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fornire alimentazione elettrica alternativa alle navi nei porti e agli aeromobili in 

stazionamento. La proposta riguarda tutti i modi di trasporto e comprende obiettivi per 

la realizzazione dell'infrastruttura. Affronta inoltre il tema dell'interoperabilità e migliora 

la facilità d'uso. 

• Norme sulle emissioni di CO2 per autovetture e furgoni. In merito all’evoluzione del 

parco veicolare si evidenzia che, all’interno del pacchetto normativo “Fit for 55”, la 

Commissione Europea ha avanzato la proposta di revisione del regolamento UE che 

fissa gli standard emissivi di CO2. Questa proposta accelera sulla mobilità sostenibile 

del continente affrontando i nodi delle emissioni del trasporto su gomma, delle 

infrastrutture di ricarica, e dei combustibili a disposizione dei cittadini europei nei 

prossimi anni. La proposta di Bruxelles modifica il regolamento 2019/631 che definisce 

gli standard di emissioni auto e furgoni, allineandone i criteri con i nuovi obiettivi sul 

clima dell’UE ovvero il taglio del 55% delle emissioni di gas serra entro il 2030. Si tratta 

di un punto fondamentale per trasformare in realtà il Green Deal, visto il peso specifico 

del trasporto su strada sulle emissioni totali dell’Europa. Il regolamento attuale fissa la 

riduzione delle emissioni auto e veicoli leggeri entro il 2030 al 37,5%. La proposta di 

modifica porta tale riduzione al 55% entro la fine di questo decennio rispetto ai livelli del 

2021, per le auto e del 50% per i furgoni. Inoltre, nei 5 anni successivi: entro il 2035, le 

emissioni da veicoli di nuova immatricolazione devono essere portate a zero. In altre 

parole, dal 2035 saranno venduti soltanto veicoli a emissioni zero. 

In merito a questo aspetto il 27 ottobre 2022 è stato raggiunto un accordo politico provviso-

rio, tra i colegislatori - Consiglio e Parlamento europeo sul raggiungimento dei livelli più rigorosi 

di prestazione in materia di emissioni di CO2 per le autovetture e i furgoni nuovi, sopra enunciati 

(riduzione al 55% per gli autoveicoli e al 50% per i furgoni). Nei 5 anni successivi: entro il 2035, 

le emissioni da veicoli di nuova immatricolazione devono essere por-tate a zero. Il consiglio ha 

approvato il 28 marzo 2023 la proposta emendata dal Par-lamento europeo (che quest’ultimo ha 

adottato a febbraio 2023). 

• Tassazione dell'energia 

• Meccanismo di adeguamento del carbonio alle frontiere La proposta della 

Commissione relativa a un meccanismo di adeguamento del carbonio alle frontiere 

(CBAM) ha lo scopo di evitare, nel pieno rispetto delle norme commerciali internazionali, 

che gli sforzi di riduzione delle emissioni dell'UE siano compensati da un aumento delle 

emissioni al di fuori dei suoi confini attraverso la delocalizzazione della produzione in 

paesi terzi (in cui le politiche adottate per combattere i cambiamenti climatici sono meno 
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ambiziose di quelle dell'UE) o un aumento delle importazioni di prodotti ad alta intensità 

di carbonio. 

• Carburanti sostenibili per l'aviazione. I carburanti sostenibili per l'aviazione 

(biocarburanti avanzati ed elettrocarburanti) potrebbero ridurre notevolmente le 

emissioni degli aeromobili. Il loro potenziale rimane tuttavia ampiamente inutilizzato, 

poiché questi carburanti rappresentano solo lo 0,05% del consumo totale nel settore 

dell'aviazione. La proposta ReFuelEU Aviation mira a ridurre l'impronta ambientale del 

settore del trasporto aereo, che potrà così contribuire al conseguimento degli obiettivi 

climatici dell'UE. 

• Combustibili più ecologici nel trasporto marittimo. L'obiettivo della proposta sull'uso 

di combustibili rinnovabili e a basse emissioni di carbonio nel trasporto marittimo 

(FuelEU Maritime) è ridurre l'intensità dei gas a effetto serra dell'energia usata a bordo 

delle navi fino al 75% entro il 2050, promuovendo l'uso di combustibili più ecologici da 

parte delle navi. Nonostante i progressi compiuti negli ultimi anni, il settore marittimo 

dipende ancora quasi interamente dai combustibili fossili e costituisce una fonte 

significativa di gas a effetto serra e di altre emissioni inquinanti nocive. 

• Fondo sociale per il clima. La proposta relativa al Fondo sociale per il clima intende 

far fronte all'impatto sociale e distributivo del nuovo sistema di scambio di quote di 

emissione proposto per i settori dell'edilizia e del trasporto stradale. Sulla base dei piani 

sociali per il clima che dovranno essere elaborati dagli Stati membri, il Fondo mira a 

fornire misure di sostegno e investimenti a favore dei gruppi vulnerabili: 

o nuclei familiari 

o microimprese 

o utenti dei trasporti 

• Intende inoltre aumentare: 

o l'efficienza energetica degli edifici 

o la decarbonizzazione dei sistemi di riscaldamento e raffrescamento degli edifici 

o l'integrazione dell'energia da fonti rinnovabili 

o l'accesso alla mobilità e ai trasporti a zero e a basse emissioni 

 

A livello nazionale, le strategie europee al 2030 sono declinate dal Piano Nazionale Inte-

grato per l’Energia e per il Clima (PNIEC 2021-2030), che tuttavia non è aggiornato al pacchetto 

normativo “fit for 55”3. 

 

In attuazione del Regolamento (UE) 2018/1999 il MISE, il MIT ed il Ministero dell'Ambiente hanno redatto e pubblicato il testo del Piano Nazionale 
Integrato per l'Energia e il Clima, approvato in via definitiva a dicembre 2019 e inviato alla Commissione Europea nel gennaio 2020. 



Area Interna Nord-Est Umbria 
Piano della Mobilità Sostenibile  

VAS – Rapporto Ambientale 

 
 

 

40/93 

 

Il Piano stabilisce gli obiettivi nazionali al 2030 sull'efficienza energetica, sulle fonti rinnova-

bili e sulla riduzione delle emissioni di CO2, nonché gli obiettivi in tema di sicurezza energetica, 

interconnessioni, mercato unico dell'energia e competitività, sviluppo e mobilità sostenibile, deli-

neando per ciascuno di essi le misure che saranno attuate per assicurarne il raggiungimento. 

Il Piano si struttura sulle seguenti 5 linee di intervento, al cui interno sono previsti interventi 

nel settore dei trasporti: 

• Decarbonizzazione, al quale si prevede che dovrà dare un contributo significativo il 

settore dei trasporti (non incluso nel sistema di scambio di quote EU ETS); 

• Efficienza energetica, nel cui ambito, per i trasporti si attribuisce rilievo prioritario alle 

politiche per il contenimento del fabbisogno di mobilità e all'incremento della mobilità 

collettiva, in particolare su rotaia, compreso lo spostamento del trasporto merci da 

gomma a ferro; per la mobilità privata e merci, si intende promuovere l'uso dei car-

buranti alternativi e in particolare il vettore elettrico, accrescendo la quota di rinnova-

bili attraverso strumenti economici e di natura regolatoria, coordinati con le autonomie 

locali; 

• Sicurezza dell'approvvigionamento energetico; 

• Sviluppo del mercato interno dell'energia; 

• Ricerca, innovazione e competitività. 

Tabella 4 Principali obiettivi su energia e clima della UE e dell’Italia al 2020 e al 2030 

 

Obiettivi 2020 Obiettivi 2030 

UE  ITALIA UE  ITALIA 

(PNIEC) 

Energie rinnovabili (FER)              

Quota di energia da FER nei Consumi Finali Lordi di energia  20%  17%  32%  30%  

Quota di energia da FER nei Consumi Finali Lordi di energia 
nei trasporti  

10%  10%  14%  22%  

Quota di energia da FER nei Consumi Finali Lordi per 
riscaldamento e raffrescamento        

+1,3% annuo  

(indicativo)  

+1,3% annuo  

(indicativo)  

Efficienza energetica              

Riduzione dei consumi di energia primaria rispetto allo 
scenario PRIMES 2007  

-20%  -24%  
-32,5% 
(indicativo)  

-43% 
(indicativo)  

Risparmi consumi finali tramite regimi obbligatori efficienza 
energetica  

-1,5% annuo 
(senza trasp.)  

-1,5% annuo 
(senza trasp.)  

-0,8% annuo 
(con trasporti)  

-0,8% annuo 
(con trasporti)  

Emissioni gas serra              

Riduzione dei GHG vs 2005 per tutti gli impianti vincolati 
dalla normativa ETS  -21%     -43%     

Riduzione dei GHG vs 2005 per tutti i settori non ETS  -10%  -13%  -30%  -33%  

Riduzione complessiva dei gas a effetto serra rispetto ai livelli 
del 1990  

-20%     -40%     

Interconnettività elettrica          

Livello di interconnettività elettrica  10%  8%  15%  10%  

Capacità di interconnessione elettrica (MW)    9.285    14.375  

Fonte: PNIEC, 2019 
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Le principali misure previste per il raggiungimento degli obiettivi del Piano, inerenti al settore 

tra-sporti sono evidenziate nella tabella seguente. 

Tabella 5 Principali misure previste per il raggiungimento degli obiettivi del PNIEC nel settore trasporti 

Ambiti di scenario al 2030 a cui si fornisce un contributo quantitativo 

Ambito  Nome sintetico della misura 
 Tipo di strumento  

Fonti 
Rinnovabili  

Efficienza 
Energetica  

Emissioni gas serra  Ambito  

Efficienza  
Divieto progressivo di circolazione 
per autovetture  più inquinanti 

  Regolatorio   
 

 
GHG noETS: 
-33%  

FER 
trasporti  

Incentivi al biometano e altri 
biocarburanti avanzati  Economico  

FER tot: 
30%; FER-
T: 22%  

   
GHG noETS: 
-33%  

Obbligo biocarburanti e altre FER in 
recepimento della RED II   Regolatorio  

FER tot: 
30%; FER-
T: 22%  

   
GHG noETS: 
-33%  

Riduzione emissioni GHG dei 
carburanti del 6% al 2020  Regolatorio  

FER tot: 
30%; FER-
T: 22%  

   
GHG noETS: 
-33%  

Certificazione della sostenibilità dei 
biocarburanti  

Regolatorio  
FER tot: 
30%; FER-
T: 22%  

   
GHG noETS: 
-33%  

Efficienza 
trasporti  

Piano Nazionale Infrastrutturale per 
la Ricarica dei veicoli alimentati a 
energia Elettrica - PNIRE  

Programmatico  
FER tot: 
30%; FER-
T: 22%  

EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Potenziamento infrastrutture 
(trasporto ferroviario regionale)  

Programmatico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Potenziamento infrastrutture (sistemi 
di trasporto rapido di massa)  

Economico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Piani Urbani per la Mobilità 
Sostenibile - PUMS  

Programmatico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Rinnovo veicoli pubblici per trasporto 
persone (rinnovo del parco adibito al 
trasporto pubblico locale)  

Economico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Rinnovo veicoli pubblici per trasporto 
persone (rinnovo convogli ferroviari)  

Economico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

 Rinnovo veicoli pubblici per il 
trasporto persone (obbligo di 
acquisto di veicoli a combustibili 
alternativi per la PA)  

Regolatorio     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

 Rinnovo veicoli privati per trasporto 
persone (misure regolatorie)  

Regolatorio     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Rinnovo veicoli privati per il trasporto 
persone (punti di rifornimento di 
combustibili alternativi - DAFI)  

Programmatico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Rinnovo veicoli privati per trasporto 
persone (incentivi all'acquisto di 
veicoli più efficienti e a minori 
emissioni climalteranti)  

Economico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Shift modale nell'ambito del trasporto 
delle persone (misure per il mobility 
management)  

Programmatico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Shift modale nell'ambito del trasporto 
delle merci  

Programmatico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Shift modale nell'ambito del trasporto 
delle merci (Marebonus)  

Economico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Shift modale nell'ambito del trasporto 
delle merci (Ferrobonus)  

Economico     
EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

 
Rinnovo veicoli per trasporto merci  Programmatico     

EE cons. prim. -43%; 
EE cons.fin. -0,8%/y  

GHG noETS: 
-33%  

Fonte: PNIEC, 2019 
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Il contributo del settore trasporti ai macrobiettivi sopra indicati è il seguente. 

EMISSIONE GAS SERRA  

L’effetto sulle emissioni del settore trasporti (con una riduzione rispetto al 2005 pari a circa 

46 MtCO2eq nello scenario PNIEC) è imputabile, oltre che alla graduale e naturale sostituzione 

del parco veicolare, innanzitutto allo sviluppo della mobilità condivisa/pubblica e alla progressiva 

diffusione di mezzi caratterizzati da consumi energetici ridotti e da emissioni di CO2 molto basse 

o pari a zero. 

FONTI RINNOVABILI 

La Direttiva RED II prevede al 2030 un target specifico nel settore dei trasporti pari al 14% 

(obbligo per i fornitori di carburanti ed energia elettrica). Per contribuire allo sfidante target gene-

rale del 30% di consumi finali lordi totali soddisfatti dalle FER, si prevede che il settore dei trasporti 

superi il valore del 14%, aumentando l’obbligo in capo ai fornitori di carburanti e di energia elet-

trica per i trasporti fino ad arrivare a una quota rinnovabile del 22,0%. 

Ciò viene in prima battuta perseguito dall’introduzione di biocarburanti di nuova genera-

zione. Poi è previsto un contributo notevole dall’elettricità da FER consumata nel settore stradale: 

le E-CAR peseranno per circa 0,404 Mtep che moltiplicato per 4 (fattore moltiplicativo) coprirà 

circa il 6% del target FER-trasporti (rispetto al 22% complessivo). 

Inoltre, è atteso al 2030 un importante contributo anche dai veicoli elettrici e ibridi elettrici 

plug-in (PHEV), che appaiono essere una soluzione per la mobilità urbana privata in grado, come 

le E-CAR, di contribuire anche a migliorare l’integrazione della produzione da rinnovabili elettri-

che. Ci si aspetta una particolare efficacia degli investimenti in questa tipologia di veicoli tra 5-7 

anni, con una diffusione complessiva di quasi 6 milioni di veicoli ad alimentazione elettrica al 2030 

di cui circa 4 milioni di veicoli elettri-ci puri (BEV); si intende introdurre quote obbligatorie di veicoli 

elettrici specificatamente per il trasporto pubblico. 

L’elettricità da FER consumata nel settore trasporti su rotaia e altro peserà per circa 0,313 

Mtep che moltiplicato per 1,5 (fattore moltiplicativo) rappresenta circa il 2% del target FER-Tra-

sporti. Saranno prioritari gli interventi su questo segmento che rappresenta la modalità più effi-

ciente dal punto di vista energetico, insieme al trasporto navale, di mobilità per le persone e per 

le merci. 

Infine, per i carburanti rinnovabili non biologici, si prevede per l’idrogeno un contributo, in-

torno all’1% del target FER Trasporti, attraverso l’uso diretto nelle auto, autobus, trasporto pe-

sante e treni a idrogeno (per alcune tratte non elettrificate) e a tendere trasporto marino o attra-

verso l’immissione nella rete del metano anche per uso trasporti. 
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EFFICIENZA ENERGETICA  

Grazie a interventi di spostamento della mobilità passeggeri privata verso la mobilità collet-

tiva e/o smart mobility, del trasporto merci da gomma a rotaia e all’efficientamento dei veicoli, si 

prevede che il settore trasporti contribuisca per circa 2,6 Mtep sui 9,35 Mtep richiesti complessi-

vamente, per il raggiungi-mento dell’obiettivo di riduzione dei consumi di energia primaria del 

43%. 

Come specificato in premessa gli obiettivi delineati nel PNIEC al 2030 sono quindi destinati 

ad essere rivisti al rialzo, in ragione dei più ambiziosi target delineati in sede europea con il "Green 

Deal Europeo” ed il pacchetto “fit for 55%”, che hanno costituito il riferimento per l'elaborazione 

degli investimenti e delle riforme in materia di Transizione verde contenuti nel Piano nazionale di 

ripresa e resilienza (PNRR). 

Infatti, a luglio, il Ministero dell'Ambiente e della Sicurezza Energetica ha trasmesso a Bru-

xelles la proposta di aggiornamento del Piano Nazionale integrato Energia e Clima. Il PNIEC 

centra quasi tutti i target fissati dalle normative europee su ambiente e clima, superando in alcuni 

casi significativamente gli obiettivi comunitari al 2030. Inizia così, nei tempi previsti, l'iter di ag-

giornamento del Piano che condurrà alla approvazione definitiva del nuovo testo entro giugno del 

2024. Tra i contenuti del testo, una quota del 40% di rinnovabili nei consumi finali lordi di energia 

che sale al 65% per i consumi solo elettrici. Il 37% di energia da rinnovabili per riscaldamento e 

raffrescamento, il 31% nei trasporti, 42% di idrogeno da rinnovabili per gli usi dell’industria. 

Il Ministero della Transizione ecologica ha approvato nel marzo del 2022, il Piano per la 

transizione ecologica PTE, che fornisce un quadro delle politiche ambientali ed energetiche com-

plessive dell’Italia. 

L’obiettivo principale del PTE è il raggiungimento della neutralità climatica al 2050 (e la ri-

duzione del 55% delle emissioni di gas serra al 2030), che viene declinato in 5 macrobiettivi: 

1. Neutralità climatica 

2. Azzeramento dell’inquinamento 

3. Adattamento ai cambiamenti climatici 

4. Ripristino della biodiversità e degli ecosistemi 

5. Transizione verso l’economia circolare e la bioeconomia 

Il Piano si declina in otto ambiti di intervento, la cui reciproca relazione implica una gestione 

intersettoriale coordinata a livello nazionale fra vari ministeri e agenzie, e a livello locale fra Re-

gioni e città.  

Gli interventi riguardano: 

a) La decarbonizzazione  
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b) La mobilità sostenibile 

c) Il miglioramento della qualità dell’aria 

d) Il contrasto al consumo di suolo e al dissesto idrogeologico  

e) Il miglioramento delle risorse idriche e delle relative infrastrutture  

f) Il ripristino e il rafforzamento della biodiversità  

g) La tutela del mare  

h) La promozione dell’economia circolare, della bioeconomia e dell’agricoltura 

sostenibile 

Nella tabella seguente si riportano i target dei diversi indicatori il cui monitoraggio è funzio-

nale al rispetto degli obiettivi fissati dal PTE. 

Tabella 6 Indicatori per il monitoraggio del Piano Transizione Ecologica (fonte MITE marzo 2022 PTE Alle-
gato 4) 

Obbiettivo  Indicatore  Unità di misura  Valore Attuale  Valore 2030  

Decarbonizzazione  

Emissione di anidride 
carbonica o  
Gas serra totali secondo i 
conti nazionali delle 
emissioni atmosferiche   

  
 t CO2 

   
418.000.000  

-55% sul valore 1990.  
  
256.000 .000  

Quota di energia da fonti 
rinnovabili sul consumo 
finale lordo   

percentuale  18,18%  
72% della generazione di 
elettricità  

Mobilità sostenibile  

numero auto elettriche 
(BEV), ibride PIHV  

  
unità  
   

Parco circolante attuale 
BEV  
75000  
  
6% del mercato  

6 milioni di auto elettriche  
  
 25% mercato    

Emissioni GHG settore 
trasporti -  
Fattori di emissione medi 
del trasporto stradale in  
Italia  

t CO2 eq  104,386,270    

Miglioramento qualità 
aria  

Emissioni SO2, NOx,  
COVNM, NH3, PM2.5   

  
kton /a  
   

Valori attuali  
SO2  
NOx 671 kton/a  
COVNM 913 kton/a NH3  
PM2.5  

Riduzione  
SO2 71%  
NOx 65%  
COVNM 46%  
NH3 16%  
PM2.5 40%  

Contrasto consumo 
suolo e dissesto 
idrogeologico  

% Popolazione esposta al 
rischio di frane  

Popolazione 
esposta rischio 
frane    

1,281,970 (2.2% della 
popolazione – fascia P4 e 
P3)  

Ridurre la popolazione a 
rischio a 0.25 Milioni  

% Popolazione esposta al 
rischio di alluvione  

Popolazione 
esposta rischio 
alluvione  

6,183,364 (10.4%) –  
Fascia TR 100-200 anni  

Messa in sicurezza di 1,5 
milioni di persone  

Miglioramento delle 
risorse idriche ed 
infrastrutture  

Dispersione da rete idrica 
comunale  

percentuale  
   

Ne deriva che il 37,3% 
dell’acqua immessa in rete 
è andato disperso, e non è 
arrivato agli utenti finali (era 
il 39,0% nel 2016)  

Riduzione frammentazione e 
sprechi del 15% al 2026    

Ripristino e 
rafforzamento 
biodiversità  

Aree protette  
  
percentuale  
   

10.5% superficie  
3% protezione rigorosa     

30% della superficie, 10% di 
protezione rigorosa entro il 
2030  

Tutela e sviluppo del 
mare  

Aree Marine protette  percentuale  
19% acque nazionali  
(non confermato nei dati 
Istat)  

30% acque nazionali  

Economia circolare  
Tasso di uso circolare dei 
materiali  

percentuale  19%  30%  
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 QUALITÀ DELL’ARIA 

Nel novembre 2013, il Parlamento Europeo e il Consiglio hanno approvato il Settimo Pro-

gramma d’Azione per l’Ambiente “Vivere bene entro i limiti del nostro pianeta” sulla base degli 

orientamenti indicati dalla strategia “Europa 2020” per una crescita intelligente, sostenibile e in-

clusiva. 

Fondato sul principio “chi inquina paga”, sul principio di precauzione e di azione preventiva 

e su quello di riduzione dell’inquinamento alla fonte, il documento definisce un quadro generale 

di politica ambientale sino al 2020, individuando nove obiettivi prioritari da realizzare, all’interno 

dei quali rientrano quelli specifici sull’inquinamento atmosferico, ed in particolare: 

• un significativo miglioramento della qualità dell’aria e una significativa riduzione 

dell’inquinamento acustico dando attuazione alle rispettive politiche dell’UE; 

• una ulteriore riduzione delle emissioni dai trasporti aumentando la mobilità sosteni-

bile nella UE. 

Il documento evidenzia che una larga parte della popolazione dell’UE è tuttora esposta a 

livelli d’inquinamento atmosferico ed acustico che superano i valori raccomandati dall’OMS (Or-

ganizzazione Mondiale sulla Sanità), in particolare all’interno degli agglomerati urbani. È pertanto 

necessario adottare una strategia di sviluppo urbano incentrata sulla sostenibilità ambientale. 

Sempre alla fine del 2013 definito “Anno europeo dell’aria”, la Commissione UE ha adottato 

un nuovo pacchetto di politiche per ripulire l’aria in Europa. Il pacchetto "Aria pulita" mira a ridurre 

sostanzialmente l'inquinamento atmosferico in tutta l'UE. La strategia proposta stabilisce obiettivi 

per ridurre gli impatti dell'inquinamento atmosferico sulla salute e sull'ambiente entro il 2030 e 

contiene proposte legislative volte ad attuare norme più severe in materia di emissioni e di inqui-

namento atmosferico. 

Il pacchetto "Aria pulita", pubblicato dalla Commissione il 18 dicembre 2013, è composto tra 

gli altri da: 

• il programma "Aria pulita per l'Europa" - una strategia della Commissione che delinea le 

misure volte a garantire il raggiungimento degli obiettivi esistenti e che stabilisce nuovi 

obiettivi in materia di qualità dell'aria per il periodo fino al 2030; 

• una revisione della direttiva sui limiti di emissione nazionali, con limiti di emissione rigo-

rosi per le sei principali sostanze inquinanti; 
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• una proposta di approvazione delle norme internazionali modificate sull'inquinamento 

atmosferico transfrontaliero a grande distanza (protocollo di Göteborg) a livello di UE; 

In particolare, la National Emission Ceilings è la nuova direttiva sull’inquinamento atmosfe-

rico adottata dal Parlamento Europeo e dal Consiglio (Direttiva Europea UE 2016/2284 pubblicata 

sulla GU.U.E. del 17/12/2016) entrata in vigore il 31.12.2016. Nella cosiddetta “NEC” – comple-

tamento ideale del più ampio “Pacchetto sulla Qualità dell’Aria”, sono fissati – conformemente 

agli impegni nazionali di riduzione delle emissioni che derivano dalla versione rivista del Proto-

collo di Göteborg - i limiti per ciascun inquinante, per gli anni dal 2020 al 2029. Dal 2030 in poi le 

percentuali di riduzione diventeranno progressivamente più alte. 

Il meccanismo di applicazione prevede che, per ogni Stato membro, siano innanzitutto indi-

viduati livelli indicativi di emissione per il 2025, da stabilirsi sulla base di una “traiettoria lineare” 

verso i limiti di emissione applicabili a partire dal 2030. Gli Stati membri avranno tuttavia la pos-

sibilità, a determinate condizioni, di seguire una traiettoria non lineare, qualora risultasse econo-

micamente o tecnicamente “più efficiente”, il che costituisce potenzialmente un limite all’efficacia 

della direttiva. 

Il ruolo degli Stati membri nel coordinare e attuare la direttiva a livello nazionale è infatti 

determinante. Gli Stati membri – ricorda un comunicato della Commissione Europea – devono 

recepire la direttiva nel diritto nazionale entro il 30 giugno 2018 e, entro il 2019, sono tenuti a 

presentare un programma di controllo dell’inquinamento atmosferico nazionale con misure fina-

lizzate a garantire che le emissioni dei cinque principali inquinanti siano ridotte delle percentuali 

concordate entro il 2020 e 2030. Il programma nazionale per il recepimento della direttiva NEC 

dovrà garantire il coordinamento con i piani adottati in ambiti quali i trasporti, l’agricoltura, l’energia 

e il clima. Tutto questo richiederà indubbiamente investimenti, ma è ormai possibile garantire che 

il loro costo sarà più che compensato dai benefici in termini di risparmi, soprattutto nel settore 

della sanità, grazie alla riduzione delle malattie e dei disturbi derivanti dalla cattiva qualità dell’aria. 

Infine, la nuova direttiva europea sulla qualità dell’aria è stata approvata dall’europarlamento 

il 13 settembre 2023 e fissa al 2035 la data ultima per il raggiungimento dei nuovi obiettivi stabiliti. 

Le nuove regole mirano ad allineare gli standard europei con le linee guida dell’Organizzazione 

mondiale della sanità (Oms) e a raggiungere un ambiente privo di inquinamento nocivo entro il 

2050, in linea con il “Green Deal europeo” e con il “Piano d’azione sull’inquinamento zero”. A tal 

fine sono stati posti limiti più severi per l’emissione delle polveri sottili (Pm2.5 e Pm10), del dios-

sido di azoto (NO2), dell’anidride solforosa (SO2) e dell’ozono (O3). Nel testo si afferma inoltre 

che i valori inizialmente fissati dalla Commissione resteranno un obiettivo intermedio da raggiun-

gere al massimo entro il 2030. 
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Con il D.lgs. n. 81/2018, il Legislatore italiano ha dato attuazione alla Direttiva 2016/2284, 

che stabilisce gli impegni di riduzione delle emissioni atmosferiche di inquinanti associate ad 

attività umane negli Stati membri. Si tratta della cosiddetta Direttiva NEC (acronimo di “National 

Emission Ceiling”), che prevede le seguenti riduzioni delle emissioni nazionali rispetto al 

2005: 

• NOx 

o Dal 2020 al 2029: 40% 

o Dal 2030: 65% 

• PM 2,5 

o Dal 2020 al 2029: 10% 

o Dal 2030: 40% 

 

Il decreto del Presidente del Consiglio dei ministri del 23 dicembre 2021 approva il Pro-

gramma nazionale di controllo dell’inquinamento atmosferico (redatto ai sensi del decreto legisla-

tivo 30 maggio 2018, n. 81), previsto dalla NEC. 

Coerentemente con quanto richiesto dalla direttiva NEC, fatta eccezione del settore agricol-

tura, le misure di riduzione prese in considerazione sono coerenti con quelle valutate nel corso 

della elaborazione del Piano Energia e clima. Sono state, pertanto, selezionate le misure utili al 

raggiungimento degli obiettivi nazionali stabiliti dalla SEN e in materia di fonti rinnovabili, effi-

cienza energetica ed emissioni di gas serra al 2020, cui si aggiungono una serie di ulteriori tra-

guardi individuati dalla strategia stessa per il 2030. Tali obiettivi sono perseguiti, in particolare, 

tramite la dismissione delle centrali termoelettriche alimentate a carbone entro il 2025, il raggiun-

gimento di una quota pari al 55% di fonti rinnovabili nella produzione di energia elettrica, la diffu-

sione di circa 5 milioni di auto elettriche, la forte metanizzazione del trasporto merci sia su strada 

che navale, la riduzione delle emissioni di gas serra nel settore non ETS del 33% rispetto ai livelli 

del 2005. 

In particolare, per i trasporti le misure previste sono: 

• Predisposizione ed emanazione del decreto legislativo di recepimento della Direttiva 

Energie Rinnovabili RED 2 sulla promozione dell’uso dell’energia da fonti rinnovabili e 

conseguenti decreti interministeriali di aggiornamento dei Regolatorio 106 Settore Co-

dice Nome Descrizione Tipologia decreti vigenti di settore. In particolare, per:  

o aggiornare le quote obbligatorie di immissione in consumo fino al 2030 dei biocar-

buranti normali ed avanzati; 

o introdurre target differenziati per benzina, diesel ed eventualmente metano; 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016L2284&from=IT
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o introdurre l'idrogeno da fonti rinnovabili ed eventualmente i combustibili da carbonio 

riciclato nell'elenco dei biocarburanti e carburanti utilizzabili ai fini dell'obbligo; 

o prevedere il raccordo con il data base europeo di monitoraggio della sostenibilità; 

o aggiornare i moltiplicatori da utilizzare ai fini del calcolo del target; 

o individuare le percentuali massime di utilizzo dei biocarburanti di prima generazione; 

o attuare misure di promozione dell'uso dei biocarburanti nel settore avio e marittimo 

• Potenziamento del TPL e Rinnovo del parco autobus (finanziamenti per il rinnovo del 

parco rotabile su gomma adibito al Trasporto pubblico Locale con l'acquisto di veicoli 

meno inquinanti, bus elettrici e a metano) finalizzati anche ad una riduzione complessiva 

del numero di veicoli privati circolanti e alla promozione del cambiamento modale, tra-

mite un Piano strategico nazionale della mobilità sostenibile che includa:  

o cura del ferro in ambito urbano e integrazione dei nodi logistici con la rete ferroviaria 

di trasporto merci; 

o informazioni in tempo reale su localizzazione dei mezzi pubblici, sul traffico e sui 

tempi di percorrenza; 

o agevolazioni fiscali per l’utilizzo del mezzo pubblico (legge di stabilità 2018); 

o miglioramento dell’accessibilità, sicurezza e riconoscibilità delle fermate del tra-

sporto pubblico, promuovendo anche l’integrazione con altre forme di servizio so-

cial, quali info point o rete Wi‐Fi; 

o promozione della mobilità condivisa (bike, car e moto sharing a basse o zero emis-

sioni); 

o integrazione tra i servizi di mobilità sostenibile (quali strutture di sosta per i veloci-

pedi o servizi di car e bike sharing in prossimità delle fermate del trasporto pubblico) 

e parcheggi di interscambio; 

o promozione della mobilità a piedi; 

o integrazione del trasporto pubblico nei progetti di riqualificazione urbana; 

o ottimizzazione della regolazione dei sistemi semaforici; 

o smart parking; 

o promozione degli strumenti di smart working 

• Promozione della diffusione di veicoli tramite la revisione graduale dei sistemi fiscali sul 

trasporto (tassa immatricolazione, tassa di possesso, imposte sui carburanti, etc.). Va-

lorizzazione e rafforzamento delle iniziative di regolamentazione locale (quali le limita-

zioni alla circolazione dei veicoli inquinanti nelle aree urbane, accesso libero dei veicoli 

a combustibili alternativi ed in particolare elettrici alle zone a traffico limitato, limiti di 

velocità, corsie preferenziali e parcheggi dedicati per veicoli a zero emissioni) 
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• Promozione della diffusione di nuove tecnologie ITS (Intelligence Transport Systems) 

nel trasporto merci su strada. 

• Diffusione di mezzi per il trasporto merci meno inquinanti tramite la promozione dell’uti-

lizzo di furgoni a metano e di autocarri pesanti a GNL. Promozione del trasporto marit-

timo a GNL. 

• elettrici per la mobilità urbana privata, che contribuirà anche a migliorare l’integrazione 

della produzione da rinnovabili elettriche. 

• Promozione della diffusione di veicoli ibridi elettrici plug‐in PHEV per la mobilità urbana 

privata, che contribuirà anche a migliorare l’integrazione della produzione da rinnovabili 

elettriche. 

• Diffusione di veicoli più efficienti e a minori emissioni  

 

Nell'ambito del Green Deal europeo, l'UE sta rivedendo tali norme per allinearle maggior-

mente alle raccomandazioni dell'Organizzazione mondiale della sanità (gli ultimi orientamenti 

dell'OMS sulla qualità dell'aria sono stati pubblicati il 22 settembre 2021). L'UE mira, inoltre, a 

migliorare la legislazione complessiva dell'UE in materia di aria pulita, sulla base degli insegna-

menti tratti dalla valutazione 2019 ("controllo dell'adeguatezza") delle direttive sulla qualità dell'a-

ria ambiente. 

L'obiettivo dell'iniziativa è rafforzare ulteriormente la legislazione dell'UE in materia di qualità 

dell'aria al fine di evitare, prevenire o ridurre gli effetti nocivi dell'inquinamento atmosferico sulla 

salute umana e sull'ambiente, in linea con l'ambizione del Green Deal europeo a zero inquina-

mento. La Commissione ha pubblicato una valutazione d'impatto iniziale per orientare i lavori di 

base per valutare l'impatto di un'eventuale revisione delle direttive sulla qualità dell'aria ambiente. 
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5 Il PUMS 

Il PUMS è uno strumento di pianificazione strategica che, in un orizzonte temporale di 

medio‐lungo periodo (10 anni), sviluppa una visione di sistema della mobilità, proponendo il rag-

giungimento di obiettivi di sostenibilità ambientale, sociale ed economica, attraverso la definizione 

di azioni orientate a migliorare l'efficacia e l'efficienza del sistema della mobilità e la sua integra-

zione con l'assetto e gli sviluppi urbanistici e territoriali. 

Il PUMS, coerentemente con quanto stabilito dalle linee di indirizzo emanate dalla Com-

missione Europea e dalla legislazione italiana, costituisce quindi il documento strategico avente 

la funzione di mettere a sistema le politiche per la mobilità e gli interventi sulle infrastrutture con 

le strategie di carattere economico, sociale, urbanistico e di tutela ambientale. Il PUMS, pertanto, 

è a tutti gli effetti un piano strategico che orienta la mobilità in senso sostenibile con un orizzonte 

temporale di breve e medio termine (10 anni), ma in un’ottica strategica di lungo termine, che 

prevede monitoraggi regolari e valutazione degli impatti nell’ambito di un processo strutturato e 

dinamico al fine di sostenere l’efficacia delle strategie individuate. 

5.1 Sintesi del Quadro Conoscitivo e Analisi SWOT 

L’analisi dei dati emersi nella stesura del Quadro Conoscitivo ha permesso di evidenziare 

i principali punti di forza e di debolezza del sistema delle infrastrutture e dei servizi di trasporto 

nell’Area di Piano. Parallelamente sono emerse le opportunità e le minacce indotte dal sistema 

socio-economico territoriale, all’evoluzione dei trend demografici e alla programmazione dei di-

versi ambiti amministrativi. 

L’analisi SWOT proposta a seguire, alla luce anche di quella emersa dalla prima fase di 

partecipazione, consente la lettura critica del sistema territoriale oggetto del Piano Urbano della 

Mobilità Sostenibile. È questa la traccia che guida la definizione degli Obiettivi specifici del Piano 

alla luce degli Obiettivi generali acquisiti in coerenza agli indirizzi del DM Decreto Ministeriale 4 

agosto 2017, n. 397 e succ. 
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 Analisi SWOT 
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S – Punti di forza W – Punti di Debolezza 
• PRESENZA AEROPORTO INTERNAZIONALE 

DELL'UMBRIA – ASSISI 

• IMPIANTO DELLA RETE STRADALE DI RIFERI-
MENTO DI RANGO NAZIONALE REGIONALE E 
PRIOVINCIALE (SS. 3BIS TANGENTE, SS.219, 
S.S.318) 

• PRESENZA DELLA RETE RFI (GUALDO TADINO, 
FOSSATO DI VICO) ED EX FCU TANGENTE L'AI 
(MONTONE) 

• RETE SENTIERISTICA E CILABILE DI RANGO NA-
ZIONALE E REGIONALE 

• TRE POLI INTERMODALI INDIVIDUATI DALLA STRA-
TEGIA D'AREA E PUNTI DI APPRODO NEI CENTRI 
PIÙ PICCOLI 

• SERVIZI URBANI IN 4 COMUNI DELL'AREA 

• SPOSTAMENTI INTRA-COMUNALI (*1) PREVALENTI 
per ciascun comune dell’Area con valori maggiori per 
GUBBIO (con 13.095 spostamenti intra-comunali), 
GUALDO TADINOI (4.776) e NOCERA UMBRA 
(1.638) 

• La quota SPOSTAMENTI DI SCAMBIO INTRA-AINEU 
risulta pari a 1.230 per il comune di Gualdo Tadino che 
registra il valore maggiore per la tipologia di sposta-
mento. 

• La quota di SCAMBIO INTRA-PROVINCIALE risulta 
maggiore nei comuni di Gubbio (1.476), Gualdo Tadino 
(804) e Montone (750). 

• LA RIPARTIZIONE MODALE SI CARATTERIZZA AN-
CHE per una quota importante è costituita dagli SPO-
STAMENTI A PIEDI (10%) 

• In termini di ORARIO DI PARTENZA in generazione 
DISTRIBUITO TRA LE DIVERSE FASCE; gli sposta-
menti dell’Area Interna Nord Est dell’Umbria si verifi-
cano principalmente tra le 7:15 e le 8:15 (50%) pur ri-
sultando importante la fascia oraria precedente (prima 
delle 7:15, 30%) 

• L’analisi degli spostamenti sistematici sulla TIPOLOGIA 
DI SPOSTAMENTO PER TIPO DI MEZZO evidenzia 
ANCHE IL RUOLO DELLA MOBILITÀ ATTIVA NEGLI 
SPOSTAMENTI INTRACOMUNALI 

• L’analisi della TIPOLOGIA DI SPOSTAMENTO PER 
ORARIO DI PARTENZA consente di mettere a fuoco, 
per ciascuna tipologia di relazione da e tra i Comuni 
dell’Area Interna Nord est dell’Umbria, le fasce orarie di 
origine dello spostamento. 

• MANCANZA DI UNA CONNESSIONE DIRETTA CON 
L'AEROPORTO 

• FERMATA MONTONE EX FCU NON ATTIVA 

• RELAZIONI TPL TRA COMUNI DELL’AINEU DEBOLI 

• RETE CICLABILE INTERNA AI CENTRI ABITATI 

• La RIPARTIZIONE MODALE nell’Area Interna Nord Est 
dell’Umbria vede l’AUTO PRIVATA come modalità princi-
pale degli spostamenti (77%) principalmente nella quota 
come conducente (57%) ma anche nella quota passeggero 
(20%). 

•  Spostamenti tramite autobus urbani si attestano al 3% 
come quelli extra-urbani, mentre al 5% risultano gli sposta-
menti tramite bus aziendali e scolastici 

• L’analisi degli spostamenti sistematici sulla TIPOLOGIA DI 
SPOSTAMENTO PER TIPO DI MEZZO evidenzia il ruolo 
del mezzo privato negli spostamenti dell’Area Interna Nord 
Est dell’Umbria 

• TRAFFICO DEI MEZZI PESANTI LUNGO LA SS3 (RIF TA-
VOLA RILIEVI DI TRAFFICO) 

• Nei 12 ANNI di analisi sono stati individuati 1.599 INCI-
DENTI con danni a persone per un totale di oltre 2.000 FE-
RITI e quasi 50 DECESSI. 

• TASSO DI MOTORIZZAZIONE dell’Area CRESCENTE nel 
decennio di osservazione (da 691,08 al 2011 a 783,19 al 
2021); 

• Massimo valore del tasso di motorizzazione al 2021 Co-
mune di Nocera Umbra (814,50) seguito da Pietralunga 
(807,02); 

• Minimo valore del tasso di motorizzazione al 2021 Comune 
di Sigillo (706,77); 

• Massimo incremento del valore del tasso di motorizzazione 
nel decennio di osservazione nel comune di Costacciaro 
(da 646,61 al 2011 a 796,25 nel 2021). 
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O - Opportunità T - Minacce 
• SISTEMA MULTIPOLARE CON 3 NODI PRINCIPALE 

E 7 GRAVITAZIONALI (64.412 RESIDENTI AL 2022 
SU UN'AREA ESTESA PER 1.182 KM2) 

• AREA PROSSIMA (CONFINANTE) CON IL CAPO-
LUOGO REGIONALE E DUE COMUNI AGENDA UR-
BANA (CITTA’ DI CASTELLO E FOLIGNO) – COMUNI 
CON PUMS – NONCHÉ ALLA PRINCIPALE META 
TURISTICA REGIONALE – ASSISI. 

• SALDO MIGRATORIO POSITIVO AL 2022 (24.296 
unità iscritti all’anagrafe (dall’estero e/o da altri comuni) 
a fronte di 22.285 cancellati) 

• INDICE DI DIPENDENZA STRUTTURALE; IL VALORE 
2022 RISULTA INFERIONRE AL 2021 

• INDICE DI NATALITÀ 2022 SUPERIORE AL DATO 
2021; l’Indice di natalità dei Comuni dell’Area Interna 
Nord Est dell’Umbria rileva nel 2022 il valore minimo 
nel Comune di Costacciaro (2,70) ed il valore massimo 
nel Comune di Nocera Umbra (7,88) 

• POPOLAZIONE STRANIERA RESIDENTE Il Comune 
con valori maggiori di popolazione straniera residente 
nel 2022 risulta essere Gubbio (1.810), seguito da 
Gualdo Tadino (1.281) e Nocera Umbra (586). 

• Il Comune con il maggior numero di Unità locali nel 
2020 è Gubbio con 2.539 attività mentre il minimo va-
lore si rileva a Costacciaro (59) 

• Nel 2020 gli ADDETTI PER UNITÀ LOCALI Nell’Area 
Interna Nord est dell’Umbria risultano essere 15.758, 
principalmente localizzati nei Comuni di Gubbio 
(7.633), Gualdo Tadino (3.113), Fossato di Vico e No-
cera Umbra (1.081 ciascuno) e Montone (1.045). 

• OFFERTA SCOLASTICA CALIBRATA INTERNA-
MENTE ALL'AREA INTERNA E PROSSIMITÀ A POLI 
DI RIFERIMENTO (PERUGIA, CITTÀ DI CASTELLO, 
ASSISI) 

• DOTAZIONE DEL POLO OSPEDALIERO BRANCA - 
OSPEDALE GUBBIO-GUALDO TADINO 

• BUONA ACCESSIBILITÀ DEL POLO OSPEDALIERO 

• DISTRIBUZIONE TERRITORIALE DEI SERVIZI DI 
FARMACIE E PARAFARMACIE 

• IMPORTANTE CONTESTO STORICO, CULTURALE 
NATURALISTICO, RICCO RETE SENTIERISTICA CI-
CLOPEDONALE E PARCHI REGIONALI 

• BUONA OFFERTA DEL SISTEMA TURISTICO PRIN-
CIPALMENTE COMPOSTO DA STRUTTURE EX-
TRALBERGHIERE (SIA IN TERMINI DI UNITÀ CHE DI 
POSTI LETTO) 

• DISTRIBUZIONE TERRITORIALE ATTIVITÀ RICET-
TIVE ALBERGHIERE registrano la maggiore incidenza 
nei comuni di GUBBIO (45%) E NOCERA UMBRA 
(11%) 

• DISTRIBUZIONE TERRITORIALE ATTIVITÀ RICET-
TIVE EXTRALBERGHIERE rEgistrano maggiore inci-
denza nei comuni di GUBBIO (43%), VALFABBRICA 
(13%), NOCERA UMBRA (12%), GUALDO TADINO 
(11%) 

• GUBBIO AL SESTO POSTO DELLE METE TURISTI-
CHE REGIONALI PER LE DESTINAZIONI DEI FLUSSI 
NAZIONALI ED AL SETTIMO PER LE DESTINAZIONI 
DEI FLUSSI ESTERI 

• FLUSSI TURISTICI (2022 Gennaio - Ottobre 2022) ( 
129.500 arrivi e 353.747 presenze nell’Area di Piano 
con massimi valori di arrivi e presenze registrati ancora 
nel comune di Gubbio (84.610, 199.003) 

• PERMANENZE (Gennaio-ottobre 2022) con valori 
maggiori relativi ai flussi stranieri (4,62) rispetto ai flussi 
nazionali (2,90); nei comuni di Montone (6,72), Sigillo 
(6,03) e Fossato di Vico (5,99) si registrano i massimi 
valori delle permanenze relativamente ai flussi stranieri. 

• IMMEDIATA PROSSIMITÀ DELL'AREA INTERNA AL 
COMPRENSORIO TURISTICO DI ASSISI 

• AINEU Importante meta del turismo di prossimità 

• SALDO NATURALE: negli anni di osservazione (2002-
2022) incremento dei decessi (11.606 nel 2022) a fronte di 
una riduzione delle nascite (4.920 nel 2022) con un cre-
scente saldo NEGATIVO 

• ETÀ MEDIA DELLA POPOLAZIONE IN CRESCITA NEL 
PERIODO DI OSSERVAZIONE (AL 2022 48,16 - VALORE 
REGIONALE 47,28) 

• INDICE DI VECCHIAIA REGIONALE 222,84, E 248,09 
PER AINEU (2022) 

• INDICE DI DIPENDENZA STRUTTURALE valore al 2022 
dell’indicatore (64,14) risulta superiore al dato regionale 
(62,60) e provinciale (61,72) 

• INDICE DI STRUTTURA DELLA POPOLAZIONE ATTIVA 
che, appresenta il grado di invecchiamento della popola-
zione in età lavorativa, registra un TREND CRESCENTE 
negli anni di osservazione per l’Area Interna Nord Est 
dell’Umbria e raggiunge nel 2022 il massimo valore pari a 
153,69. Il dato supera ancora il valore regionale (150,85) e 
quello provinciale (148,04) 

• INDICE DI NATALITÀ dell’Area Interna Nord Est dell’Um-
bria registra nel 2021 il MINIMO VALORE DEL PERIODO 
DI OSSERVAZIONE e si attesta nel 2022 ad un valore 
dell’indice di 4,71, dato inferiore a quello regionale (5,73) e 
provinciale (5,91). 

• INDICE DI MORTALITÀ relativo all’Area Interna registra 
MASSIMO VALORE 2022 (12,92) valore inferiore al dato 
regionale (13,51) e provinciale (12,95) - CON VALORI SU-
PERIORI AGLI ANNI DELLA PANDEMIA - I maggiori valori 
dell’Indice di mortalità nel 2022 si rilevano nei Comuni di 
Costacciaro (27,93) e Scheggia e Pascelupo (24,22) 

• Al 2020, il NUMERO UNITÀ LOCALI dell’Area Interna Nord 
Est dell’Umbria costituisce il 6,8% di quelle regionali e il 9% 
di quelle provinciali 

• In NUMERO DI ADDETTI delle unità locali registra una gra-
duale riduzione negli anni di osservazione; Gualdo Tadino 
rileva al 2020 3.113 addetti rispetto ai 3.642 del 2012, e 
Gubbio 7.633 addetti al 2020 rispetto ai 8.471 del 2012 

• POPOLAZIONE PER ETÀ SCOLASTICA 2022 relativo 
all’Area Interna Nord Est dell’Umbria riflette il dato della ri-
duzione delle nascite riscontrabile nelle fasce di popola-
zione prescolare 

• PERMANENZE nel 2022 registrano ancora riduzioni ri-
spetto l’anno precedente. Il valore medio dell’Area per il pe-
riodo gennaio - ottobre 2022 è 2,73 in linea con il dato re-
gionale 
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5.2 Il processo partecipativo 

Coerentemente alle linee guida comunitarie e nazionali le fasi di redazione del PUMS 

dell’Area Interna Nord Est dell’Umbria si caratterizzano da diverse fasi di partecipazione quale 

processo teso al coinvolgimento dei portatori di interesse, stakeholder, dei cittadini, del gruppo di 

lavoro ristretto e/o ampliato, nei diversi step del processo di pianificazione del Piano. 

La mappatura dei principali portatori di interesse, attori sociale ed economici, testimoni pri-

vilegiati, rappresenta l’attività propedeutica alle fasi di partecipazione in cui, a seconda degli am-

biti di interesse, sono convocati gli stakeholder. 

La partecipazione nel processo di redazione del Piano della Mobilità Sostenibile dell’Area 

Interna Nord Est dell’Umbria è scandita in diversi tempi e fasi nella roadmap di Piano. I primi 

incontri di partecipazione hanno avuto l’accezione di ascolto del Territorio quale fase di condivi-

sione:  

• della metodologia di redazione del Piano;  

• della modalità di raccolta dati per la ricostruzione del Quadro Conoscitivo dell’Area di 

Piano;  

• della procedura di raccolta della progettualità già in essere per la costruzione del Qua-

dro Programmatico Progettuale. 

La prima fase della partecipazione ha previsto tavoli tecnici, a cui hanno partecipato Enti e 

Stakeholder, e un workshop in Piazza, in occasione del mercato settimanale a Gubbio, per il 

coinvolgimento della cittadinanza. 

La seconda fase di partecipazione ha previsto la condivisione delle misure progettuali del 

PUMS, identificate per ciascun ambito tematico (mobilità attiva, privata, collettiva e misure di ca-

rattere trasversale), prima con l’Assemblea dei Sindaci e poi con Stakeholder e cittadinanza. 

Per maggiori dettagli sulle fasi di partecipazione si rimanda al relativo Report allegato al 

Documento di Piano. 
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5.3 Macro-obiettivi e obiettivi specifici del PUMS 

La definizione degli Obiettivi del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile dell’Area Interna 

Nord Est dell’Umbria trova origine nel sistema dei Macro Obiettivi Ministeriali – DM 397 del 4 

agosto 2017. A partire dai macro-obiettivi Ministeriali è stata, infatti, avanzata l’aggregazione con-

divisa nella fase di partecipazione dei tavoli con gli Enti e gli Stakeholder, secondo lo schema a 

seguire. 

Aree di Interesse MACRO OBIETTIVI MINISTERIALI MACRO OBIETTIVI FASE PARTECIPAZIONE PESO 

A. Efficacia ed effi-
cienza del sistema 

di mobilità 

A1. Miglioramento del TPL Migliorare il servizio di Trasporto Pubblico  

A2. Riequilibrio modale della mobilità Diminuire l'utilizzo dell'auto  

A3. Riduzione della congestione Riduzione del traffico  

A4. 
Miglioramento dell'accessibilità di per-
sone e merci 

Migliorare l'accessibilità  

A5. 
Miglioramento dell'integrazione tra lo 
sviluppo del sistema della mobilità e l'as-
setto e lo sviluppo del territorio  Migliorare la qualità urbana 

 

A6. 
Miglioramento della qualità dello spazio 
stradale ed urbano 

 

B. Sostenibilità 
Energetica ed Am-

bientale 

B1. 
Riduzione del consumo di carburanti tra-
dizionali diversi dai combustibili alterna-
tivi;  Riduzione dell'inquinamento 

 

B2. Miglioramento della qualità dell'aria;   

B3. Riduzione dell'inquinamento acustico;   

C. Sicurezza della 
mobilità stradale  

C1. Riduzione dell'incidentalità stradale 

Riduzione dell'incidentalità 

 

C2. 
Diminuzione sensibile del numero gene-
rale degli incidenti con morti e feriti 

 

C3. 
Diminuzione sensibile dei costi sociali de-
rivanti dagli incidenti 

 

C4. 

Diminuzione sensibile del numero degli 
incidenti con morti e feriti tra gli utenti 
deboli (pedoni, ciclisti, bambini e over 
65) 

 

D. Sostenibilità so-
cio-economica 

D1. Miglioramento della inclusione sociale 
Aumento della qualità della vita 

 

D2. 
Aumento della soddisfazione della citta-
dinanza 

 

D3. Aumento del tasso di occupazione Aumento dell'occupazione  

D4. 
Riduzione dei costi della mobilità (con-
nessi   alla necessità di usare il veicolo 
privato) 

Integrare mobilità e sviluppo del territorio  

 

 
Esito Pesi nella fase di partecipazione 

Basso   
Medio   

Alto   

Figura 8 Macro Obiettivi Ministeriali – DM 397 del 4 agosto 2017 analisi partecipata 

 

Esito della condivisione dei macro-obiettivi è stato il peso attribuito dagli stakeholder per 

cui nell’ultima colonna della Figura sopra riportata è riportato il riferimento secondo tre scale di 

incidenza. 
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Passo successivo all’individuazione dei pesi è stato quello di filtrare i macro-obiettivi alla 

luce degli obiettivi avanzati dalla Strategia d’Area per lo sviluppo del sistema della mobilità, ov-

vero:  

• rafforzare le relazioni comprensoriali, soprattutto tra i piccoli centri dell’area Progetto e 

i tre comuni-polo, assicurando una fruizione dei servizi di base (scuola, sanità, ammini-

strazione) sostenibile nei costi, nei tempi e degli impatti ambientali; 

•  rafforzare le relazioni territoriali allargate e l’accessibilità da e verso l’esterno, indispen-

sabile per il sostegno alle attività economiche esistenti e la promozione di nuove oppor-

tunità; si pensa ai collegamenti interregionali con le aree limitrofe, ma anche con nodi e 

reti infrastrutturali (es. l’aeroporto di Perugia, la linea ferroviaria per la Capitale) il cui 

potenziamento è necessario per l’attrattività turistica ed economica del territorio (inse-

diamento di imprese), oltre che per lo sviluppo commerciale degli operatori esistenti 

(relazioni di mercato);  

• creare le condizioni favorevoli per una fruizione turistica sostenibile e diffusa sul territo-

rio, in linea con un’evoluzione della domanda sempre più attenta a riscoprire i patrimoni 

“minori” di un territorio e magari di farlo con modalità slow, green and smart che incre-

mentano il valore dell’esperienza del viaggio; si tratta quindi di intercettare (o di poten-

ziare), grazie anche ad un’offerta di servizi innovativi di mobilità, un segmento turistico 

sempre più ampio, internazionale, con potenzialità di spesa significativa, indirizzato su 

tutto il territorio (mentre oggi di fatto i piccoli comuni sono ai margini del turismo attratto 

dall’area).  

 

La declinazione dei macro-obiettivi quanto degli obiettivi della Strategia d’Area negli ambiti 

della Mobilità Collettiva, Mobilità Privata, Mobilità Attiva e Mobility Management ha permesso 

l’individuazione degli obiettivi specifici per l’Area Interna Nord Est dell’Umbria, come di seguito 

riportato nella matrice di corrispondenza.  

In particolare, della corrispondenza tra obiettivi specifici e macro-obiettivi sono stati indivi-

duati tre gradi: basso, medio, alto.
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Aree di In-
teresse 

MACRO OBIETTIVI MINISTE-
RIALI 

Obiettivi Strategia 
d'Area per la Mobilità 

Obiettivi Specifici PUMS Area Interna Nord Est dell'Umbria - AINEU 

Mobilità Collettiva Mobilità Privata Mobilità Attiva 
Mobility Manage-

ment 

Os1 Os2 Os3 Os4 Os5 Os6 Os7 Os8 Os9 OS10 

Ottimizzare i servizi 
di Trasporto Pub-

blico Urbano ed Ex-
traurbano 

Garantire servizi di 
connessione con 

l'Aeroporto e i nodi 
regionali  

Consolidare ed inte-
grare le funzioni dei 
Poli intermodali e 

dei Punti di approdo 

Garantire la manu-
tenzione della viabi-

lità principale 

Efficientare il si-
stema degli attesta-

menti principali 
della mobilità pri-

vata 

Integrare i servizi 
tramite sharing mo-

bility 

Consolidare la rete 
ciclistica territoriale 
e nei centri abitati 

Integrare i servizi a 
supporto della Mo-

bilità ciclistica 

Incentivare la mobi-
lità attiva per la mo-
bilità sistematica e 
come brand dell'a-

rea turistica  

Supportare politiche 
di mobility manage-

ment nel tessuto 
economico e nei poli 

delle Istituzioni 

A. Efficacia 
ed effi-

cienza del 
sistema di 
mobilità 

A1. Miglioramento del TPL 
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A2. 
Riequilibrio modale della 
mobilità 

          

A3. 
Riduzione della conge-
stione 

          

A4. 
Miglioramento dell'ac-
cessibilità di persone e 
merci 

     

 

    

A5. 

Miglioramento dell'inte-
grazione tra lo sviluppo 
del sistema della mobilità 
e l'assetto e lo sviluppo 
del territorio  

          

A6. 
Miglioramento della qua-
lità dello spazio stradale 
ed urbano 

          

B. Sosteni-
bilità Ener-
getica ed 
Ambien-

tale 

B1. 

Riduzione del consumo di 
carburanti tradizionali di-
versi dai combustibili al-
ternativi;  

          

B2. 
Miglioramento della qua-
lità dell'aria;  

          

B3. 
Riduzione dell'inquina-
mento acustico;  

          

C. Sicu-
rezza della 

mobilità 
stradale  

C1. 
Riduzione dell'incidenta-
lità stradale 

          

C2. 
Diminuzione sensibile del 
numero generale degli in-
cidenti con morti e feriti 

          

C3. 
Diminuzione sensibile dei 
costi sociali derivanti da-
gli incidenti 

          

C4. 

Diminuzione sensibile del 
numero degli incidenti 
con morti e feriti tra gli 
utenti deboli (pedoni, ci-
clisti, bambini e over 65) 

          

D. Sosteni-
bilità so-

cio-econo-
mica 

D1. 
Miglioramento della in-
clusione sociale 

          

D2. 
Aumento della soddisfa-
zione della cittadinanza 

          

D3. 
Aumento del tasso di oc-
cupazione 

          

D4. 

Riduzione  dei  costi  della  
mobilità  (connessi   alla 
necessità di usare il vei-
colo privato) 

          

 
 

 

Grado di incidenza degli obiettivi specifici sui macro-obiettivi: 
Basso Medio Alto 
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5.4 L’impianto strategico del Piano della Mobilità Sostenibile 
dell’Area Interna Nord-Est dell’Umbria 

Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile dell’Area Interna Nord Est dell’Umbria nasce con 

le azioni intraprese dall’Area Interna con l’Accordo di Programma Quadro redatto per l’attuazione 

della Strategia d’Area nell’ambito della Politica Nazionale delle Aree Interne – SNAI. In partico-

lare, l’azione 1_M1.1 Piano della mobilità sostenibile dell’area interna prende forma con la Reda-

zione del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile dell’area interna Nord Est dell’Umbria di cui il 

presente documento costituisce la Relazione di Piano. 

Alla visione strategica e metodologica del Piano si affianca la sovrapposizione dei diversi 

sistemi gerarchici di relazione dei livelli territoriali e degli ambiti tematici del Piano per cui, come 

proposto nello schema a seguire, il Piano è stato sviluppato nell’interazione dinamica degli 

ambiti Tematici e Territoriali. 

 

Ambito Tematico 

Mob. Attiva Mob. Collettiva Mob. Privata 
Mob. Manage-

ment 

A
m

b
it

i 
T

e
rr

it
o

ri
a
li

 

Area Interna Nord 

Est dell’Umbria 

Gerarchia e ricu-

citura della rete 

Accessibilità 

esterna al si-

stema 

Manutenzione 

stradale e ITS 
MM d’Area 

Borghi Azioni puntuali 

Accessibilità in-

terna e di connes-

sione 

Aree sosta tem-

poranee 

Politiche diffuse 

di MM 

 

Tav.01 Tav.02 Tav.03 Tav.03 

Figura 9 PUMS AINEU – Ambiti Tematici e Territoriali 

La Mobilità Attiva viene riconosciuta dal PUMS quale modalità principale non solo per gli 

spostamenti sistematici nei diversi borghi ma anche come driver di sviluppo per il cicloturismo, 

in particolare, in cui l’Area Interna è già inserita ma che può trovare un’importante leva per lo 

sviluppo economica dell’area. 

Della Mobilità Attiva il Piano compone il disegno a partire dagli Itinerari di interesse nazio-

nale (Bicitalia 5 – Ciclovia Romea Tiberina e Bicitalia 8 – Ciclovia deli Appennini) e regionale in 

cui, in particolare, si innestano i percorsi della Ferrovia dismessa Fossato di Vico-Umbertide, della 

antica via Flaminia nel tratto Foligno–Fossato di Vico e della Via di Francesco. 



Area Interna Nord-Est Umbria 
Piano della Mobilità Sostenibile  

VAS – Rapporto Ambientale 

 

 

 

58/93 

 

Così la rete di progetto è frutto di un’operazione di ricucitura degli itinerari tra gli attuali 

sviluppi locali ed i percorsi principali per garantire la permeabilità dell’intero territorio. Oltre alla 

rete infrastrutturale una serie di servizi si localizzano puntualmente e strategicamente per garan-

tire le condizioni ottimali dei servizi a supporto della ciclabilità. In questa ottica viene individuato, 

in particolare, un servizio di bike sharing d’Area. 

La mobilità Attiva accoglie inoltre i temi dell’accessibilità Universale, applicando il diritto 

all’accessibilità riconosciuto anche dall’art.3 della Convenzione delle Nazioni Unite sui diritti delle 

persone con disabilità.  

 

Figura 10 – PUMS AINEU – Gerarchia della rete ciclopedonale  
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Al rinnovato ruolo della Mobilità Attiva il PUMS affianca, in misura complementare e siner-

gica, quello della Mobilità Collettiva che riveste un ruolo chiave per la connessione dell’area al 

territorio regionale e nazionale nonché per i servizi locali e di connessione interna all’area. 

In merito al tema dell’accessibilità all’area, in particolare, risultano strategici i temi della 

connessione all’Aeroporto Regionale dell’Umbria e delle Marche e dei servizi Alta Velocità, esi-

stenti e di progetto, utili ad intercettare quelle quote di domanda turistica con valori di permanenza 

nelle strutture dell’area potenzialmente più consistenti. 

Al fine di sostenere il turismo stanziale nei borghi e del turismo itinerante nell’Area Interna 

si rende necessario avere un accesso diretto ai principali vettori dei flussi turistici stranieri coinci-

denti principalmente con gli aeroporti dell’Umbria e delle Marche. 

Il sistema dell’Alta Velocità costituisce un altro importante vettore di accesso all’Area Interna 

che si colloca al confine nord-orientale marchigiano della regione Umbria e si compone, in termini 

infrastrutturali ferroviari, della direttrice Orte Falconara e dei servizi disponibili nelle stazioni di 

Nocera Umbra, Gualdo Tadino e Fossato di Vico. 

I servizi di Alta Velocità disponibili sono quelli di Perugia, Ancona e Pesaro. Relativamente 

alle connessioni con Ancona risulterebbe strategico il potenziamento della Orte Falconara, inter-

vento previsto anche dal PNRR ma ad oggi allo stato di progettazione per il lotto relativo al Rad-

doppio Foligno-Fabriano. 

Il potenziamento della direttrice Orte Falconara risulta strategico anche per le connessioni 

tramite rete ferroviaria dell’Area Interna con Foligno. 

Alle connessioni su gomma sono invece rimandati i servizi AV ad oggi disponibili su Perugia 

mentre, in funzione delle evoluzioni del Tavolo Tecnico attualmente in corso, saranno valutate le 

possibili connessioni con la Stazione AV Media Etruria. 

Lo sviluppo della Mobilità Collettiva dell’Area Interna si compone inoltre dei servizi extraur-

bani ed urbani integrati con servizi flessibili per garantire la mobilità di prossimità anche nelle aree 

a domanda debole. Per i servizi extraurbani il Piano identifica nell’istituzione delle tre Linee Me-

trobus le principali direttrici di connessione con Perugia nonché dei centri e dei servizi di Gubbio- 

-Fossato di Vico-Gualdo Tadino facendo perno sull’Ospedale di Branca, hub di convergenza dei 

servizi. Le linee, in un rinnovato disegno del Piano di Bacino in corso di aggiornamento, consen-

tono la connessione con il Capoluogo regionale servendo la stazione ferroviaria di progetto di 

Collestrada che sarà di riferimento anche per i servizi aeroportuali. 

La rete urbana trova variazione di servizi per la città di Gubbio il cui processo di efficienta-

mento dei servizi mira a garantire servizi anche nei periodi non scolastici. 
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Il tema del trasporto a chiamata svolge poi un ruolo chiave del disegno complessivo della 

mobilità collettiva garantendo la flessibilità appunto necessaria per garantire opportuni livelli di 

accessibilità siano essi DRT – Demand Responsive Transport o Taxi Sociale. 

Il trasporto privato costituisce la principale modalità degli spostamenti dell’Area Interna 

Nord Est dell’Umbria e rappresenta un’imprescindibile modalità del sistema dei trasporti soprat-

tutto in contesti di urbanizzazione diffusa quali quelli dell’area di Piano. 

Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile mira a riequilibrare la ripartizione modale del si-

stema della mobilità dell’area sostenendo principalmente la mobilità Attiva e Collettiva e, pur pun-

tando ad una riduzione degli spostamenti tramite veicolo privato, riconosce l’importanza di garan-

tire le ottimali condizioni di esercizio della rete e maggiori condizioni di sicurezza. 

Il tema dell’incidentalità, in particolare, necessita un approccio olistico, fatto di azioni mirate 

dirette e indirette (riduzione flussi veicolari, riduzione delle velocità permesse e relativi controlli e 

sanzionamenti garantire alternative modali, interventi sull’infrastruttura stradale di traffic calming, 

campagne di comunicazione e sensibilizzazione). 

A tal fine il PUMS riconosce necessario: 

- Garantire elevati livelli di manutenzione stradale secondo gerarchie funzionali e compe-

tenze amministrative; 

- Stabilire una priorità degli interventi sulla rete interna all’Area; 

- Gestire la sosta nei periodi di maggiore domanda in misura flessibile per l’importante 

calendario di eventi che determina picchi di domanda di sosta; 

- Individuare i punti prioritari per la messa in sicurezza della viabilità tramite azioni di traffic 

calming e attraversamenti pedonali; 

- Applicare tecnologia ITS per la gestione dei flussi e per l’indirizzamento alla sosta; 

- Sostenere l’improve per il parco veicolare, tramite la dotazione di sistemi di ricarica EV, 

nella più generale strategia ASI4; 

- Promuovere forme di Mobilità condivisa, quali car sharing e car pooling; 

- Efficientare la logistica urbana con l’individuazione di aree logistica di prossimità per 

“alleggerire” i centri storici nel trasporto merci. 

 

4 La strategia ASI è stata introdotta dall’EEA – Agenzia Europea dell’Ambiente e dall'UNEP - United Nations Environment 

Programme. La strategia si fonda sui tre pilastri: AVOID Promuovere l’accessibilità non la mobilità, SHIFT - Passare all’utilizzo di 

modalità di trasporto meno nocive per l’uomo e l’ambiente, IMPROVE - Migliorare tecnologicamente i mezzi di trasporto in modo 

che siano energeticamente efficienti ed a basse emissioni inquinanti (https://www.fondazionesvilupposostenibile.org/). La citata 

strategia ha guidato la redazione del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile dell’Area Interna Nord Est dell’Umbria. 

https://www.fondazionesvilupposostenibile.org/
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Integrano la Mobilità Privata, pur avendo un carattere trasversale per i diversi ambiti tema-

tici, le azioni relative a: 

- Dotazione di app multimodale per la gestione della mobilità dell’Area; 

- Azioni e politiche per lo sviluppo del Mobility Management di cui, oltre alle principali 

aziende dell’Area Interna, si prevede l’applicazione nelle pubbliche amministrazioni, nei 

poli scolastici ed in primis nel Comune Gubbio. 

Lo sviluppo del Mobility Management, in particolare, consentirebbe un sistema diffuso, tra-

mite le Aziende e gli Enti aderenti, di politiche orientate alla mobilità sostenibile. 

5.5 Il Quadro Programmatico Progettuale e gli interventi previsti 
dal PUMS 

L’analisi del quadro pianificatorio e programmatorio delle 10 Amministrazioni Comunali ha 

permesso di realizzare un database degli interventi, suddiviso per ambito di applicazione (Mobilità 

Attiva, Mobilità Privata, Mobilità Collettiva, Rigenerazione Urbana), che risultano in previsione sul 

territorio dell’Area di Piano.  

In funzione dello stato di finanziamento e/o realizzazione del progetto sono inoltre distinti e 

associati a ciascun intervento il relativo Scenario secondo l’attribuzione: 

- SA - Scenario attuale (intervento realizzato) 

- SR - Scenario di riferimento (intervento progettuale finanziato) 

- SPP - Scenario di progetto programmatico (intervento progettuale non oggetto di finan-

ziamento). 

Mobilità attiva 

ID Nome Comune Layer/Finanziato Scenario 

MA1_P1 Vecchia Flaminia Gualdo Tadino Proposte comunali percorsi ciclabili SPP 

MA1_P2 Percorso delle Sorgenti Gualdo Tadino Proposte comunali percorsi ciclabili SPP 

MA1_P3 Ciclovia Antica Flaminia 
Gualdo Tadino-No-
cera Umbra 

Progetto preliminare Ciclovia An-
tica Flaminia 

SPP 

MA1_P4 Percorso ciclopedonale Feo Gualdo Tadino 
Studio di Fattibilità Percorso ciclo-

pedonale Feo 
SPP 

MA1_P5 Montone-Santa Maria di Sette Montone Progetto PNRR SPP 

MA1_P6 
Collegamento con ciclabile della Valle del Carpina 

(Montone-Pietralunga) 
Montone Proposta comunale SPP 

MA1_R7 Completamento pista ciclabile del fiume Tevere Montone Progetto PSR 2007/2013 SR 
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Mobilità attiva 

ID Nome Comune Layer/Finanziato Scenario 

MA1_P8 
Potenziamento e riqualificazione della rete dei per-

corsi ciclopedonali intercomunali. Comuni di Si-
gillo, Costacciaro e Fossato di Vico - PUC3 

Costacciaro-Sigillo-
Fossato di Vico 

Piano operativo di intervento del 
fondo sviluppo e coesione infra-

strutture 2014-2020 
SR 

MA1_R9 Ciclabile nuova viabilità Madonna dei Perugini Gubbio 
Lavori di realizzazione strada di col-
legamento tra il pap.23 "Madonna 

dei Perugini" e viale Parruccini 
SR 

MA1_R10 
Realizzazione di un tracciato ciclo-pedonale con il 
recupero del sedime dell'ex ferrovia appennino 
centrale tratto Montecorona - Fossato di Vico 

Gubbio   SR 

MA1_R11 Ciclovia Flaminia (Fossato di Vico - Foligno) 
Fossato di Vico-
Gualdo Tadino-No-
cera Umbra 

PRT-In costruzione SR 

MA1_P12 Ciclovia Flaminia (Cantiano - Fossato di Vico) 
Scheggia e Pasce-
lupo-Costacciaro-Si-
gillo-Fossato di Vico 

PRT-Da programmare SPP 

MA2_R13a 
Manutenzione straordinaria. Intervento di rigene-
razione dei percorsi pedonali e aree verdi attrez-

zate-Via Flaminia 

Scheggia e Pasce-
lupo 

si SR 

MA2_R13b 
Manutenzione straordinaria. Intervento di rigene-
razione dei percorsi pedonali e aree verdi attrez-

zate- Via del campo sportivo 

Scheggia e Pasce-
lupo 

si SR 

MA2_R14a 
Miglioramento e completamento della rete degli 

itinerari regionali. Realizzazione Percorso delle ab-
bazie e degli eremi- tratto 1 

Scheggia e Pasce-
lupo 

si SR 

MA2_R14b 
Miglioramento e completamento della rete degli 

itinerari regionali. Realizzazione Percorso delle ab-
bazie e degli eremi- tratto 2 

Scheggia e Pasce-
lupo 

si SR 

MA2_P15 
P.S.R. int. 7.5.1 infrastrutture turistiche su piccola 

scala-sentieristica 
Sigillo   SR 

MA2_A16 
Progetto di realizzazione di percorsi protetti-mobi-

lità sostenibile. Casa scuola - casa lavoro 
Gubbio   SA 

MA2_A17a 

Programma sperimentale nazionale di mobilità so-
stenibile casa-scuola e casa-lavoro. Realizzazione 

percorso protetto per favorire gli spostamenti in si-
curezza a servizio del polo liceale Mazzatinti e 

dell'IIS C Gattapone.Opere di completa-
mento.TRATTO I 

Gubbio Terminato SA 

MA2_A17b 

Programma sperimentale nazionale di mobilità so-
stenibile casa-scuola e casa-lavoro. Realizzazione 

percorso protetto per favorire gli spostamenti in si-
curezza a servizio del polo liceale Mazzatinti e 

dell'IIS C Gattapone.Opere di completa-
mento.TRATTO II 

Gubbio Terminato SA 

MA2_A17c 

Programma sperimentale nazionale di mobilità so-
stenibile casa-scuola e casa-lavoro. Realizzazione 

percorso protetto per favorire gli spostamenti in si-
curezza a servizio del polo liceale Mazzatinti e 

dell'IIS C Gattapone.Opere di completa-
mento.TRATTO III 

Gubbio Terminato SA 

MA2_R18 

P.S.R.2014/2022 - Intervento 7.5.1.- Comune di 
Valfabbrica - Recupero e valorizzazione di tratti e 
di collegamento della rete regionale di mobilità 
ecologica. Tratto a: Giomici-Barcaccia, Tratto b: 

Coccorano - Vocabolo Piansaluccio 

Valfabbrica   SPP 

MA2_P19 
Progetto di riqualificazione, valorizzazione e inno-

vazione della Via di Francesco nel tratto ricom-
preso nel Comune di Valfabbrica 

Valfabbrica   SA 

MA2_R20 
Via di Francesco - interventi di miglioramento 

dell’infrastruttura 
Pietralunga-Gubbio-
Valfabbrica 

  SR 
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Mobilità privata 

ID Nome Comune Layer/Finanziato Scenario 

MP3_R1 
Riqualificazione strada comunale della Pezza e 

Fosso della Pezza 
Scheggia e Pasce-
lupo 

  SR 

MP3_R2 

Realizzazione di interventi di manutenzione straor-
dinaria, adeguamento e messa in sicurezza del 

tratto di strada comunale del Masseggio - Efficien-
tamento energetico 

Sigillo   SA 

MP3_R3 
Manutenzione straordinaria delle strade comunali 

- Ministero dell'interno 
Sigillo   SA 

MP3_R4 
Miglioramento o ampliamento delle infrastrutture 

viarie P.S.R. int. 7.2.1 - Strada comunale Capo-
luogo, Piano, Vige, Barcarella, Vetorno 

Sigillo   SR 

MP3_R5 
Previsione di PRG strada e rotatoria. Macroarea 

Santa Maria di Sette 
Montone   SPP 

MP3_R6 
Lavori di realizzazione strada di collegamento tra il 
pap.23 "Madonna dei Perugini" e viale Parruccini 

Gubbio   SR 

MP3_R7 Nuova SS 219 Gubbio PRT SR 

MP3_R8 Nuova viabilità locale di previsione da PRG Gubbio PRT SR 

MP3_R9 
Nuova viabilità locale in esecuzione o oggetto di 

convenzioni urbanistiche 
Gubbio PRT SR 

MP3_R10 
Lavori di realizzazione strada di collegamento tra 

via Leonardo da Vinci e via dell'Arboreto  
Gubbio PRT SR 

MP3_R11 
Adeguamento SS 219 "Pian d'Assino". Mocaiana-

Pietralunga 
Gubbio PRT SR 

MP3_R12 
Adeguamento SS 219 "Pian d'Assino". Pietralunga-

Umbertide 
Gubbio PRT SPP 

MP4_R13 Sistemazione area camper in località Valsorda Gualdo Tadino   SPP 

MP4_R14 
Parcheggio multipiano di San Pietro. Progetto di 

completamento 
Gubbio   SR 

MP5_R15 
Intervento 7.5.1 - Punti di ricarica elettrica di pro-

getto per bici  
Valfabbrica   SPP 

MP5_R16 
Intervento 7.5.1 - Punti di ricarica elettrica di pro-

getto per bici  
Valfabbrica   SPP 

MP5_R17 Punti di ricarica elettrica di progetto EB Sigillo   SR 

MP5_R18 Punti di ricarica elettrica di progetto EB Sigillo   SR 

MP3_R19 
Adeguamento e manutenzione della S.P. 201 Mon-

tone – Pietralunga 
Montone e Pietra-
lunga 

  SPP 

 

Mobilità collettiva 

ID Nome Comune Layer/Finanziato Scenario 

MC6_R1 
(M5) Razionalizzazione e potenziamento dei servizi 

di Trasporto Pubblico Locale (TPL) 
Comuni dell'AINEU APQ AINEU SR 

MC7_R2 
(M2) Polo principale “intermodale” di Gubbio. 

“Centro per la mobilità sostenibile” 
Gubbio APQ AINEU SR 

MC7_R3 
(M3) Polo principale “intermodale” di Gualdo Ta-

dino. “Centro per la mobilità sostenibile” 
Gualdo Tadino APQ AINEU SR 

MC7_R4 
(M4) Polo principale “intermodale” di Fossato di 

Vico 
Fossato di Vico APQ AINEU SR 

MC8_R5 
Rigenerazione urbana e relativo completamento 
del Parcheggio multimodale presente a Nocera 

Umbra località san Felicissimo 
Nocera Umbra   SR 

MC8_P6 
Sistema della mobilitá. Punti di approdo di Scheg-

gia e del Parco del Cucco lato nord-est. Coldipeccio 
Scheggia e Pasce-
lupo 

  SR 

MC8_P7 
Sistema della mobilitá. Punti di approdo di Scheg-
gia e del Parco del Cucco lato nord-est. Scheggia 

Scheggia e Pasce-
lupo 

  SR 
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Mobilità collettiva 

ID Nome Comune Layer/Finanziato Scenario 

MC8_P8 
PAL ALTA UMBRIA 2014 - 2020. Progetto "Punto di 

approdo di Sigillo" 
Sigillo   SA 

MC8_P9 
PAL ALTA UMBRIA 2014-2020. Realizzazione punto 

di approdo urbano 
Valfabbrica   SR 

MC8_P10 Realizzazione punto di approdo urbano Costacciaro   SR 

MC8_P11 Realizzazione punto di approdo urbano Pietralunga   SA 

MC8_P12 Realizzazione punto di approdo urbano Montone   SR 

 

Rigenerazione urbana 

ID Nome Comune Layer/Finanziato Scenario 

RU_R1 
Attrattivitá dei borghi. Linea di azione B. Borgo di 

Scheggia 
Scheggia e Pasce-
lupo 

PNNR SPP 

RU_P2 
Attrattivitá dei borghi. Linea di azione A. Borgo di 

Isola Fossara 
Scheggia e Pasce-
lupo 

NO SPP 

RU_P3 
Interventi di risistemazione dei campi sportivi e co-

struzione di un centro servizi e accoglienza 
Scheggia e Pasce-
lupo 

  SPP 

RU_R4 
Attrattivitá dei borghi storici. Progetto locale di ri-

generazione Costacciaro Cinema Village 
Costacciaro PNNR SPP 

RU_R5 

Punti di ristoro P.S.R. Intervento 7.5.1 Recupero e 
valorizzazione di tratti di collegamento della rete 

regionale di mobilitá ecologica (punti da RU_R5a a 
RU_R5f)  

Valfabbrica   SPP 

 

A questi si aggiungono gli interventi proposti dal Piano Urbano della Mobilità Sostenibile. 

- SP - Scenario di progetto di Piano (intervento proposto dal PUMS) 

Mobilità attiva 

Rete ciclopedonale 

ID Nome Comune Sede Gerarchia 

MA1_SP1 Via verde Pietralunga – Cagli Pietralunga 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP10 Castiglione aldobrando-Gubbio Gubbio 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Secondaria 

MA1_SP11a Ponte Felcino-Gubbio Gubbio 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Secondaria 

MA1_SP11b Ponte Felcino-Gubbio (esterno) Tratto esterno all’area 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Secondaria 

MA1_SP12 Gubbio-Scheggia 
Gubbio – Scheggia e 
Pascelupo 

Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 
senza o a basso traffico 

Secondaria 

MA1_SP13 MTB Gubbio Gubbio Percorso promiscuo ciclo-pedonale Via Verde 

MA1_SP14 Gubbio-Scheggia Scheggia e Pascelupo 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP15 Via verde Coldipeccio Scheggia e Pascelupo 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP16 Costacciaro MTB Montecucco 1 Costacciaro Percorso promiscuo ciclo-pedonale Via Verde 

MA1_SP17 Costacciaro MTB Montecucco 2 Costacciaro 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP18 Sigillo MTB Montecucco Sigillo 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP19 Sigillo – Strada del Masseggio Sigillo 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP2 Via verde Pietralunga – SP 106 Pietralunga 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Secondaria 

MA1_SP20 Gubbio-Sigillo Gubbio 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 
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Mobilità attiva 

Rete ciclopedonale 

MA1_SP21 Branca – Fossato 
Fossato di Vico – 
Gualdo Tadino 

Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP22 Via Verde Fossato – Gualdo 
Fossato di Vico – 
Gualdo Tadino 

Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 
senza o a basso traffico 

Via Verde 

MA1_SP23 MTB Gualdo Tadino Gualdo Tadino 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP24 Gualdo Tadino – Via Perugia Gualdo Tadino Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP25 
Gualdo Tadino – Via Flaminia 

Sud 
Gualdo Tadino Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP26 
Gualdo Tadino – Zona indu-

striale Sud 
Gualdo Tadino Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP27 Petroia Gualdo Tadino Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP28 Valfabbrica-Gualdo Tadino 
Valfabbrica – Gualdo 
Tadino 

Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP29 San Presto-Gualdo Tadino Gualdo Tadino 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP30 Valfabbrica-Gualdo Tadino Valfabbrica Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP31 MTB Casacastalda Valfabbrica 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP32 Gualdo – Nocera Nocera Umbra Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP33 Ponte Parrano – Nocera Umbra Nocera Umbra Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP34 Nocera Umbra – Via Flaminia Nocera Umbra Pista ciclabile su corsia riservata in carreggiata Secondaria 

MA1_SP35 Nocera Umbra Septempedana Nocera Umbra Pista ciclabile su corsia riservata in carreggiata Secondaria 

MA1_SP36 Nocera Scalo Nocera Umbra Pista ciclabile su corsia riservata in carreggiata Secondaria 

MA1_SP38 MTB Nocera Umbra – SP 440 Nocera Umbra 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP39 Montone alto Montone Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP4 Via verde Pietralunga-Gubbio Gubbio 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP40 Padule Gubbio Pista ciclabile su corsia riservata in carreggiata Secondaria 

MA1_SP41 Gubbio Gubbio Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP42 Via verde Pascelupo Scheggia e Pascelupo 
Percorso promiscuo ciclo-veicolare su strade 

senza o a basso traffico 
Via Verde 

MA1_SP43 Costacciaro MTB Montecucco 3 Costacciaro Percorso promiscuo ciclo-pedonale Via Verde 

MA1_SP5 Anello di Gubbio Gubbio Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP6 Gubbio – SP205 Gubbio Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP7 
Gubbio – Canalecce – Fonta-

nelle 
Gubbio Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP8 Gubbio-Madonna dei Perugini Gubbio Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

MA1_SP9 
Gubbio – Ponte d’assi – Cipol-

leto 
Gubbio Pista ciclabile in sede propria Secondaria 

 

Ulteriori interventi puntuali a servizio della rete ciclabile sono evidenziati nella tabella che segue 

 

Mobilità attiva 

Servizi ciclabili 

ID Comune Tipologia 

1 Gubbio Rastrelliere 

2 Gubbio Rastrelliere 

3 Gubbio Rastrelliere 

4 Fossato di Vico Rastrelliere 

5 Gualdo Tadino colonnina multiservice 
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Mobilità attiva 

Servizi ciclabili 

6 Gualdo Tadino colonnina multiservice 

7 Gualdo Tadino colonnina multiservice 

8 Gualdo Tadino Rastrelliere 

9 Gualdo Tadino colonnina multiservice 

10 Valfabbrica Rastrelliere 

11 Valfabbrica colonnina multiservice 

12 Gubbio colonnina multiservice 

13 Gubbio colonnina multiservice 

14 Pietralunga colonnina multiservice 

15 Pietralunga Rastrelliere 

16 Pietralunga colonnina multiservice 

17 Montone colonnina multiservice 

18 Scheggia colonnina multiservice 

19 Scheggia colonnina multiservice 

20 Scheggia colonnina multiservice 

21 Scheggia Rastrelliere 

22 Sigillo colonnina multiservice 

23 Sigillo colonnina multiservice 

24 Sigillo colonnina multiservice 

25 Nocera Umbra Rastrelliere 

26 Montone Rastrelliere 

27 Valfabbrica Punto di ricarica leggera 

28 Gubbio Ciclostazione 

29 Gubbio Ciclostazione 

30 Fossato di Vico Ciclostazione 

31 Gualdo Tadino Ciclostazione 

32 Costacciaro Ciclostazione 

33 Valfabbrica Ciclostazione 

34 Nocera Umbra Ciclostazione 

35 Gualdo Tadino Punto di ricarica leggera 

36 Gualdo Tadino Punto di ricarica leggera 

37 Nocera Umbra Punto di ricarica leggera 

38 Nocera Umbra Punto di ricarica leggera 

39 Fossato di Vico Punto di ricarica leggera 

40 Fossato di Vico Punto di ricarica leggera 

41 Sigillo Punto di ricarica leggera 

42 Sigillo Punto di ricarica leggera 

43 Sigillo Punto di ricarica leggera 

44 Costacciaro Punto di ricarica leggera 

45 Costacciaro Punto di ricarica leggera 

46 Scheggia Punto di ricarica leggera 

47 Scheggia Punto di ricarica leggera 

48 Gubbio Punto di ricarica leggera 

49 Gubbio Punto di ricarica leggera 

50 Gubbio Punto di ricarica leggera 

51 Gubbio Punto di ricarica leggera 

52 Gubbio Punto di ricarica leggera 

53 Pietralunga Punto di ricarica leggera 

54 Montone Punto di ricarica leggera 

55 Montone Punto di ricarica leggera 

56 Montone Punto di ricarica leggera 

62 Sigillo Rastrelliere 
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Per quanto concerne la mobilità privata lo scenario di Progetto di Piano prevede due tipo-

logie di interventi; localizzati e attribuiti ai singoli Comuni. 

La prima tipologia di interventi ha una localizzazione spaziale ben definita e riguarda princi-

palmente la rete viaria esistente: 

Mobilità privata 

Interventi sulla viabilità 

Nome Comune 

Manutenzione strada per Dondana - Strada di Torre dell'Olmo Gubbio 

Manutenzione SP 208 Gubbio 

Manutenzione SP 201 Pietralunga Pietralunga 

Manutenzione strada per Biscina Gubbio-Valfabbrica 

Gli interventi che prevedono un’azione di infrastrutturazione non localizzata ma attribuita ai 

singoli Comuni sono: 

- L’utilizzo degli Intelligent Trasport System (ITS) e di sistemi di infomobilità, per favorire 

l'integrazione tra i vari sistemi di trasporto e l’indirizzamento ai parcheggi 

- Aree di soste temporanee, in occasione di eventi, servite da navette bus 

- Punti di ricarica elettrica in corrispondenza dei Borghi dell’Area ovvero nelle aree di so-

sta principali. La dotazione di progetto, partendo dalla dotazione attuale, ha assunto 

quale criterio: +50% rispetto all'attuale e minimo due unità in totale per Comune 

(attuale + progetto) 

 

Gli interventi di mobilità collettiva dello Scenario di Progetto del PUMS prevedono l’istitu-

zione di servizi con trasporto di biciclette per il Trasporto pubblico automobilistico per con-

sentire ai cicloturisti di spostarsi sul territorio regionale insieme alla propria bicicletta a bordo di 

autobus extraurbani. Lo scenario di Progetto di Piano prevede inoltre il potenziamento dei colle-

gamenti con il Capoluogo regionale attraverso l’introduzione di tre linee Metrobus: 

- Gubbio/Branca/Fossato di Vico/Gualdo Tadino; 

- Gubbio/Piccione/Perugia – Gubbio/Branca/Valfabbrica/Perugia; 

- Gualdo Tadino/Fossato di Vico/Branca/Valfabbrica/Perugia 



Area Interna Nord-Est Umbria 
Piano della Mobilità Sostenibile  

VAS – Rapporto Ambientale 

 

 

 

68/93 

 

6 Valutazione di coerenza del Piano 

Alla VAS compete stabilire la coerenza generale del piano o programma e il raggiungimento 

degli obiettivi di sostenibilità ambientale. La verifica della coerenza del piano avviene mediante 

l'analisi di coerenza esterna, ovvero con gli obiettivi e i contenuti degli altri piani e programmi, e 

interna, ovvero tra obiettivi specifici e azioni del piano o programma. 

Il processo di valutazione sarà condotto attraverso l’utilizzo di matrici che evidenziano i pos-

sibili punti di interazione (positivi, negativi, incerti) tra gli obiettivi di Piano e gli obiettivi di sosteni-

bilità ambientale e territoriale. 

L’analisi delle matrici sarà mirata ad evidenziare gli aspetti su cui concentrare particolar-

mente l’attenzione al fine di rendere il disegno complessivo del Piano il più possibile compatibile 

con l’ambiente e quindi ambientalmente sostenibile. 

Il livello di coerenza con gli strumenti di pianificazione e/o programmazione preesistenti, di 

pari o di diverso livello, con le norme e i riferimenti anche internazionali in materia di pianificazione 

e di sostenibilità è un criterio strategico che indirizza un piano verso la sostenibilità. Come già 

evidenziato, si verificherà la coerenza esterna del piano in cui si valuteranno le azioni del piano 

rispetto agli obiettivi di sostenibilità ambientale selezionati. 

L'analisi di coerenza interna consente invece di verificare l'esistenza di eventuali contraddi-

zioni all'interno del piano. Essa esamina la corrispondenza tra base conoscitiva, obiettivi generali 

e specifici e azioni di piano, individuando, per esempio, obiettivi non dichiarati, oppure dichiarati, 

ma non perseguiti, oppure ancora obiettivi e azioni conflittuali. 

Ciò avverrà anche in questo caso tramite una matrice di valutazione di confronto tra azioni 

e obiettivi di piano. Le valutazioni si possono così riassumere: 

• coerenza esterna: 

o le possibili interazioni tra il piano e gli strumenti di panificazione locali e la valuta-

zione dell’impatto del PUMS sugli obiettivi dei piani pertinenti con cui si è eviden-

ziata una interazione. 

o coerenza con gli obiettivi di sostenibilità selezionati come pertinenti, al fine di va-

lutare come e quanto sono state integrati gli obiettivi di sostenibilità nel piano. 

• coerenza interna: 

o coerenza tra gli obiettivi del piano - è necessario che il piano nelle sue scelte e 

nei suoi contenuti sia coerente per logica d’impostazione. Per cui in questa parte 

del rapporto gli obiettivi del piano vengono confrontati per valutare se essi sono 

reciprocamente coerenti e se sono in grado di produrre sinergie positive per l’am-

biente; 
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o coerenza tra le politiche azioni del piano e gli obiettivi del piano stesso - Essa 

esamina la corrispondenza tra base conoscitiva, obiettivi generali e specifici e 

azioni di piano, individuando, per esempio, obiettivi non dichiarati, oppure dichia-

rati, ma non perseguiti, oppure ancora obiettivi e azioni conflittuali; 

o coerenza tra il contesto ambientale e gli obiettivi e azioni di piano - Valutare la 

coerenza ambientale del piano comporta un giudizio sulla capacità del piano di 

rispondere alle questioni ambientali presenti nel territorio. In pratica si tratta di 

verificare se gli obiettivi e le azioni scelte dal piano sono coerenti con la valuta-

zione del contesto ambientale precedente. 

6.1 Analisi di coerenza interna 

Di seguito le tabelle che riportano l’analisi di coerenza interna fra gli obiettivi specifici del 

Piano 

TIPOLOGIA OBIETTTIVI SPECIFICI PUMS      

M
o

b
il

it
à

 a
tt

iv
a

 

OS1 
Ottimizzare i servizi di Trasporto Pubblico Urbano ed 
Extraurbano OS1 

OS2 

OS3 

OS4 

OS5 

OS6 

OS7 

OS8 

OS9 

OS2 
Garantire servizi di connessione con l'Aeroporto e i 
nodi regionali 

 

OS3 
Consolidare ed integrare le funzioni dei Poli intermo-
dali e dei Punti di approdo 

    

M
o

b
il

it
à

 

P
ri

v
a

ta
 OS4 Garantire la manutenzione della viabilità principale  

      

OS5 
Efficientare il sistema degli attestamenti principali 
della mobilità privata 

        

OS6 Integrare i servizi tramite sharing mobility  
          

M
o

b
il

it
à

 

C
o

ll
e

tt
iv

a
 

OS7 
Consolidare la rete ciclistica territoriale e nei centri 
abitati 

            

OS8 Integrare i servizi a supporto della Mobilità ciclistica                

OS9 
Incentivare la mobilità attiva per la mobilità sistema-
tica e come brand dell'area turistica                 

M
o

b
il

it
y

 

M
a

n
a

g
e

m
e

n
t 

 
OS10 

Supportare politiche di mobility management nel tes-
suto economico e nei poli delle Istituzioni  

                  

 

 L’obiettivo è coe-
rente  

 L’obiettivo ha interazioni ma non è valutabile la coe-
renza 

 L’obiettivo non è coe-
rente  

 Nessuna intera-
zione  
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Considerando il numero di iterazioni positive tra gli obiettivi, il piano appare ben strutturato; 

è infatti evidente la coerenza tra i vari obiettivi di piano, e come attuare un obiettivo sia funzionale 

a molti degli altri obiettivi. 

6.2 Analisi di coerenza esterna 

Tabella 7 Coerenza con la pianificazione locale 

 

Obiettivi-azioni dei piani che 
possono avere interazioni con il 

PUMS 

Obiettivi specifici del PUMS che 
possono avere interazioni con i 

Piani 
Tipo di interazione 

S
tr

a
te

g
ia

 N
a

z
io

n
a

le
 p

e
r 

le
 A

re
e

 (
S

N
A

I)
 

• Razionalizzazione del trasporto 
pubblico locale e del trasporto 
scolastico 

• Rinnovo del materiale rotabile: 
acquisto scuolabus e installa-
zione di stazioni di ricarica a 
metano 

• Potenziamento delle infrastrut-
ture per la mobilità elettrica 

• Potenziamento delle infrastrut-
ture per la mobilità: riattivazione 
del distributore di Parrano 

• Potenziamento delle infrastrut-
ture per la mobilità: diffusione di 
mezzi elettrici e bici elettriche 

• Ripristino della stazione ferro-
viaria di Baschi per il trasporto 
merci 

• Piano della Mobilità Sostenibile 
dell’intera area interna. Reda-
zione, gestione e primi inter-
venti 

• Polo principale “intermodale” di 
Gubbio. “Centro per la Mobilità 
sostenibile” 

• Polo principale “intermodale” di 
Gualdo Tadino. “Centro per la 
Mobilità sostenibile” 

• Polo principale intermodale di 
Fossato di Vico 

• Razionalizzazione e potenzia-
mento dei servizi di trasporto 
pubblico locale (TPL) – Gubbio 
e Gualdo Tadino 

• Mobility management 

• Strutturazione del servizio di 
trasporto scolastico d’area 

• Strutturazione di un nuovo ser-
vizi di trasporto sociale 

• Ausili per la mobilità nei borghi 
storici 

• Potenziare i servizi di cittadi-
nanza; 

• Nel promuovere iniziative per lo 
sviluppo economico e l'occupa-
zione delle aree interne selezio-
nate. 

OS1 Ottimizzare i servizi di Trasporto 
Pubblico Urbano ed Extraurbano 

OS2 Garantire servizi di connessione con 
l'Aeroporto e i nodi regionali 

OS3 Consolidare ed integrare le funzioni 
dei Poli intermodali e dei Punti di approdo 

OS 4 Garantire la manutenzione della via-
bilità principale 

OS 5 Efficientare il sistema degli attesta-
menti principali della mobilità privata 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

OS10 Supportare politiche di mobility ma-
nagement nel tessuto economico e nei 
poli delle Istituzioni   

La Strategia Nazionale per le 

Aree Interne sin dalla sua con-

cezione iniziale prevede un mi-

glioramento dell’accessibilità dai 

e nei centri minori del nostro 

Paese e, in particolare, “... affin-

ché la perifericità non si tramuti 

in marginalità è dunque neces-

sario accrescere l’accessibilità 

delle Aree interne ai servizi di 

base che qualificano la nozione 

stessa di cittadinanza, istruzione 

e salute in primis. Proprio da 

queste linee guida generali è 

stato costruito il quadro degli 

obiettivi specifici previsti dal 

PUMS; pertanto, possiamo ri-

scontrare una totale coerenza 

fra gli obiettivi. 
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Obiettivi-azioni dei piani che 
possono avere interazioni con il 

PUMS 

Obiettivi specifici del PUMS che 
possono avere interazioni con i 

Piani 
Tipo di interazione 

A
c

c
o

rd
o

 d
i 

P
ro

g
ra

m
m

a
 Q

u
a

-

d
ro

 A
re

a
 I

n
te

rn
a

 N
o

rd
 –

 E
s

t 

U
m

b
ri

a
 

• Miglioramento dei servizi di tra-
sporto pubblico locale e la mo-
bilità territoriale: 

- Razionalizzazione e potenzia-
mento del TPL, della mobilità 
sostenibile e realizzazione di 
poli intermodali 

OS1 Ottimizzare i servizi di Trasporto 
Pubblico Urbano ed Extraurbano 

OS2 Garantire servizi di connessione con 
l'Aeroporto e i nodi regionali 

OS3 Consolidare ed integrare le funzioni 
dei Poli intermodali e dei Punti di approdo 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

Gli obiettivi connessi al po-
tenziamento della mobilità 
territoriale proposti dall’Ac-
cordo di programma trovano 
riscontro in alcuni obiettivi 
del PUMS strettamente con-
nessi alla valorizzazione 
della mobilità attiva e dei 
servizi ad essa correlati. 

P
ia

n
o

 S
tr

a
te

g
ic

o
 N

a
z

io
n

a
le

 

d
e

ll
a

 M
o

b
il

it
à

 S
o

s
te

n
ib

il
e

 • Miglioramento della qualità del 
parco veicoli attraverso la sosti-
tuzione di quelli maggiormente 
inquinanti ed energivori 

• Migliorare la qualità dell’aria e 
ridurre le emissioni climalteranti 
ed il particolato 

• Sostenere una politica di infra-
strutturazione dei centri di stoc-
caggio gas e di ricarica elettrica 

OS1 Ottimizzare i servizi di Trasporto 
Pubblico Urbano ed Extraurbano 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

Gli obiettivi di miglioramento 
della qualità dell’aria si tra-
ducono all’interno del PUMS 
in azioni di valorizzazione 
della mobilità attiva, come la 
rete ciclistica e i servizi di 
sharing mobility 

P
ia

n
o

 R
e

g
io

n
a

le
 d

e
i 

T
ra

s
p

o
rt

i 
2

0
2

2
 –

 2
0

3
2

 

• 1 Integrare l’Umbria nel sistema 
delle reti EU e nazionali per il 
trasporto di passeggeri e merci 
valorizzando il ruolo dei Corridoi 
Scandinavo-Mediterraneo e Bal-
tico-Adriatico e delle connes-
sioni ad esso, incluso il raggiun-
gimento dell'interoperabilità 
ferroviaria (ERTMS 3) 

• 2 Consolidare il ruolo della re-
gione Umbria di cerniera e di 
promotrice di integrazioni inter-
regionali a “geometria variabile” 
tra i territori dell’Italia centrale, 
conformi ai modelli e ai bisogni 
locali ma orientati alla intercon-
nessione delle aree interne con 
le reti e i servizi per il trasporto 
di persone e merci sulla media 
e lunga percorrenza 

• 3 Sviluppare un sistema dei tra-
sporti multimodale e intercon-
nesso che garantisca adeguati e 
sostenibili livelli di mobilità sul 
territorio regionale supportando 
la coesione interna e il riequili-
brio territoriale. 

OS1 Ottimizzare i servizi di Trasporto 
Pubblico Urbano ed Extraurbano 

OS2 Garantire servizi di connessione con 
l'Aeroporto e i nodi regionali 

OS3 Consolidare ed integrare le funzioni 
dei Poli intermodali e dei Punti di approdo 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

Il Piano Regionale dei tra-
sporti 2022-2032 pone le 
basi sulla valorizzazione e 
riorganizzazione delle con-
nessioni sia interne che 
esterne alla Regione, per 
ogni tipologia di mobilità. Il 
PUMS nella sua scala ur-
bana ed extraurbana, pur 
concentrandosi sulla mobi-
lità attiva e sostenibile, indi-
vidua obiettivi che includono 
l’incremento di servizi fun-
zionali anche a nodi di inter-
scambio extraregionali, defi-
nendo una buona coerenza 
con gli obiettivi del PRT. 

P
ia

n
o

 R
e

g
io

n
a

le
 

F
E

S
R

 2
0

2
1

-2
0

2
7

 

Priorità 3: una regione più con-
nessa: mobilità urbana sostenibile 

•  Promuovere la mobilità urbana 
multimodale sostenibile quale 
parte della transizione verso 
un’economia a zero emissioni 
nette di carbonio 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

Il PUMS pone le sue basi 
sull’incentivazione della mo-
bilità attiva con azioni mirate 
alla valorizzazione della rete 
ciclopedonale e dei servizi 
ad essa correlati. Tali azioni 
risultano coerenti con gli 
obiettivi posti dal Fondo Eu-
ropeo di Sviluppo Regionale 
2021-2027. 
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Obiettivi-azioni dei piani che 
possono avere interazioni con il 

PUMS 

Obiettivi specifici del PUMS che 
possono avere interazioni con i 

Piani 
Tipo di interazione 

P
ro

g
ra

m
m

a
 S

tr
a

te
g

ic
o

 

T
e

rr
it

o
ri

a
le

 • Sostenere la transizione verso 
un’economia a basse emissioni 
di carbonio in tutti i settori 

• Promuovere l’adattamento al 
cambiamento climatico. La pre-
venzione e la gestione dei ri-
schi 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

OS10 Supportare politiche di mobility ma-
nagement nel tessuto economico e nei 
poli delle Istituzioni 

I principali obiettivi del 
PUMS che trovano una coe-
renza con quelli del Pro-
gramma Strategico Territo-
riale sono legati ad azioni 
gestionali che indirizzino i 
sistemi economici, com-
preso quello turistico, all’in-
cremento della mobilità so-
stenibile e alla costruzione 
di politiche di mobility ma-
nagement. 

P
ia

n
o

 P
a

e
s

is
ti

c
o

 /
 P

T
C

P
 

• Perseguire la qualità paesaggi-
stica delle infrastrutture viarie, 
assumendo le risorse identita-
rie come elementi qualificanti 
del progetto, e prevede di defi-
nire specifiche linee guida di ri-
ferimento per una loro proget-
tazione sensibile ai valori del 
contesto 

• Promuovere e integrare, in re-
lazione con gli altri strumenti di 
pianificazione e programma-
zione territoriale dei vari Enti 
che hanno competenze sul ter-
ritorio, una positiva e razionale 
coniugazione tra le ragioni 
dello sviluppo e quelle proprie 
delle risorse naturali e paesag-
gistiche, la cui tutela e valoriz-
zazione sono riconosciuti come 
valori primari e fondamentali 
per il futuro della comunità pro-
vinciale. 

OS 4 Garantire la manutenzione della 
viabilità principale 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

Il PUMS, sia nella manuten-
zione della viabilità esi-
stente che nell’introduzione 
di tratti funzionali al conso-
lidamento della rete cicli-
stica territoriale, si pone 
l’obiettivo di rispettare un 
determinato iter di inseri-
mento paesaggistico, utile 
anche alla corretta fruizione 
turistica del territorio attra-
verso una mobilità più so-
stenibile. 

P
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• Proteggere, conservare e ripri-
stinare il funzionamento dei si-
stemi naturali ed arrestare la 
perdita della biodiversità rite-
nendo che la sua conserva-
zione è parte integrante dello 
sviluppo economico e sociale. 

OS 4 Garantire la manutenzione della 
viabilità principale 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

Le azioni previste dal PUMS 
per il raggiungimento degli 
obiettivi selezionati si inse-
riscono all’interno del con-
testo paesaggistico che 
comprende anche Siti della 
Rete Natura 2000. In coe-
renza con quanto stabilito 
dai Piani di gestione il 
PUMS per il consolida-
mento della rete ciclistica 
territoriale utilizza preva-
lentemente tracciati esi-
stenti in modo da mante-
nere inalterat i sistemi 
naturali e le reti ecologiche 
al loro interno. 

P
ia

n
o

 F
o

re
s
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le

 R
e

-

g
io

n
a
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• B.1. Salvaguardare l’integrità 
territoriale, la superficie, la 
struttura e la salute del patri-
monio forestale nazionale; 

OS 4 Garantire la manutenzione della 
viabilità principale 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

Le azioni previste dal PUMS 
per il consolidamento della 
rete ciclistica territoriale, in 
coerenza con quanto stabi-
lito dal Piano Forestale Re-
gionale, utilizzeranno pre-
valentemente tracciati 
esistenti in modo da salva-
guardare l’integrità territo-
riale. 
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Obiettivi-azioni dei piani che 
possono avere interazioni con il 

PUMS 

Obiettivi specifici del PUMS che 
possono avere interazioni con i 

Piani 
Tipo di interazione 

P
R

Q
A

 

• Raggiungimento, in tutto il ter-
ritorio regionale, degli standard 
di qualità dell’aria stabiliti dalla 
normativa. 

• Garantire il mantenimento dei 
livelli di qualità già tendenzial-
mente positivi sulla rimanente 
parte del territorio regionale e 
di ridurre le concentrazioni de-
gli inquinanti atmosferici ovun-
que. 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

 

In linea con gli obiettivi po-
sti dal PRQA per il raggiun-
gimento di specifici stan-
dard di qualità dell’aria il 
PUMS individua obietti e re-
lative azioni mirate all’incre-
mento della mobilità soste-
nibile. 

S
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PIANETA   

• Ridurre il consumo di suolo 

• Ridurre l’inquinamento atmo-
sferico  

• Promuovere e valorizzare il 
paesaggio 

• Conservare e valorizzare il pa-
trimonio culturale e promuo-
vere la fruizione sostenibile 

PROSPERITÀ  

• Promuovere la transizione 
verso la mobilità sostenibile di 
persone e merci 

OS1 Ottimizzare i servizi di Trasporto 
Pubblico Urbano ed Extraurbano 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

Tutti gli obiettivi del PUMS 
che prevedono l’incentiva-
zione e la valorizzazione di 
sistemi di mobilità sosteni-
bile, intesi come TPL e ci-
clabilità anche in ambito tu-
ristico, risultano coerenti 
con gli obiettivi posti dalla 
Strategia Regionale per lo 
Sviluppo Sostenibile.  
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• Realizzazione di infrastrutture 
leggere e nodi di interscambio 
per la mobilità collettiva 

• Interventi per la mobilità soste-
nibile attraverso la riorganizza-
zione del Servizio ed il rinnova-
mento della flotta per il 
trasporto pubblico 

• Realizzazione di reti di ricarica 
elettrica (charging hub) per la 
mobilità a basso impatto am-
bientale 

• Adozione di sistemi di distribu-
zione pulita delle merci 

OS1 Ottimizzare i servizi di Trasporto 
Pubblico Urbano ed Extraurbano 

OS2 Garantire servizi di connessione con 
l'Aeroporto e i nodi regionali 

OS3 Consolidare ed integrare le funzioni 
dei Poli intermodali e dei Punti di approdo 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

OS10 Supportare politiche di mobility ma-
nagement nel tessuto economico e nei 
poli delle Istituzioni 

La quasi totalità degli obiet-
tivi posti dal PUMS risultano 
coerenti con la Strategia 
Energetica Ambientale Re-
gionale in quanto preve-
dono la realizzazione di in-
terventi a sostegno della 
mobilità sostenibili in ogni 
settore sia privato che turi-
stico. 
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• Decarbonizzazione 

OS1 Ottimizzare i servizi di Trasporto 
Pubblico Urbano ed Extraurbano 

OS 6 Integrare i servizi tramite sharing 
mobility 

OS 7 Consolidare la rete ciclistica territo-
riale e nei centri abitati 

OS 8 Integrare i servizi a supporto della 
Mobilità ciclistica 

OS 9 Incentivare la mobilità attiva per la 
mobilità sistematica e come brand dell'a-
rea turistica 

Gli obiettivi del PUMS che 
prevedono l’incremento 
della mobilità sostenibile, 
intesa sia come rete ciclo-
pedonale che TPL, risultano 
coerenti con l’obiettivo di 
decarbonizzazione previsto 
dal Documento Preliminare 
2023 del Piano Energetico 
Ambientale Regionale Um-
bria. 
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Tabella 8 Coerenza con gli obiettivi di sostenibilità  
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Ottimizzare i servizi di Trasporto Pubblico 
Urbano ed Extraurbano 

 
       

    

Garantire servizi di connessione con l'Ae-
roporto e i nodi regionali  

 
       

    

Consolidare ed integrare le funzioni dei 
Poli intermodali e dei Punti di approdo 
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Garantire la manutenzione della viabilità 
principale 

            

Efficientare il sistema degli attestamenti 
principali della mobilità privata 

            

Integrare i servizi tramite sharing mobility 
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 Consolidare la rete ciclistica territoriale e 
nei centri abitati 

            

Integrare i servizi a supporto della Mobi-
lità ciclistica 

            

Incentivare la mobilità attiva per la mobi-
lità sistematica e come brand dell'area tu-
ristica 
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Supportare politiche di mobility manage-
ment nel tessuto economico e nei poli 
delle Istituzioni 

            

 

 Interazione positiva  Interazione non valutabile   
Interazione potenzial-
mente critica 

 Nessuna interazione  
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Come evidenziato, per quanto riguarda la componente mobilità e trasporti, come è naturale 

immaginare, tutte le azioni del PUMS mostrano una coerenza con gli obiettivi di sostenibilità as-

sunti, come per altro emerge anche dalle valutazioni effettuate nello specifico paragrafo 7.1. 

Le strategie del PUMS appaiono nel complesso coerenti con gli obiettivi di sostenibilità 

sull’inquinamento atmosferico. L’attuazione di tutte le azioni del PUMS è il principale strumento 

per perseguire gli obiettivi in termini di esposizione della popolazione relativamente al contributo 

da traffico. Risulta pertanto importante garantirne la corretta attuazione. 

Gli obiettivi e le azioni implementate dal PUMS portano ad una riduzione dei consumi nel 

settore trasporti e delle relative emissioni climalteranti.  

Tutte le azioni che spingono a migliorare il trasporto pubblico sia come efficienza dei mezzi 

utilizzati che come efficienza del servizio, ovvero tutte le azioni tese a promuovere uno share 

modale più sostenibile, contribuiscono positivamente alla riduzione dei consumi e delle emissioni. 

Le azioni del PUMS appaiono nel complesso pienamente coerenti con gli obiettivi di soste-

nibilità in termini di esposizione della popolazione a rumore, anzi l’attuazione degli obiettivi del 

PUMS sono uno strumento alla scala urbana comunale per perseguire tali obiettivi relativamente 

al contributo da traffico. 

Vengono perseguiti anche gli obiettivi sulla sicurezza e l’ambiente urbano, con azioni espli-

cite su tali temi, come anche evidenziato in questo capitolo. Inoltre, tutte le azioni volte a ridurre 

le emissioni e a favorire la mobilità attiva hanno effetti positivi sulla salute. 

 

Tabella 9 Coerenza con l’analisi SWOT ambientale 
 

Coerenza con l’analisi SWOT 

Qualità 
dell’aria 

L’attuazione degli obiettivi del PUMS e delle strategie individuate sono il prin-
cipale strumento per perseguire la riduzione delle emissioni da traffico.  

Cambiamenti 
climatici 

Il tema delle Emissioni Climalteranti è implicitamente pervasivo negli obiettivi 
del PUMS; in modo del tutto chiaro dove ci si riferisce alla “decarbonizza-
zione” del trasporto privato, ma in maniera evidente anche in tutti quegli 
obiettivi tesi a disincent ivare il trasporto privato a favore di quello pubblico o 
a forme di mobilità a minore impatto ambientale.  
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7 Valutazione degli effetti ambientali del Piano 

La finalità della VAS è da un lato la verifica della compatibilità delle singole scelte (azioni di 

piano), dall’altro quella di valutare gli effetti complessivi del piano costruendo bilanci confrontabili 

tra lo scenario attuale, quello futuro di rifermento (scenario 0) e lo scenario di piano. 

In fase di redazione di PUMS, è stata predisposta la strumentazione, anche di tipo modelli-

stico per la determinazione dei principali parametri trasportistici, necessari alla loro valutazione. 

Oltre allo scenario attuale, che descrive la situazione della mobilità al momento dell’avvio 

dei lavori è stato costruito lo Scenario di Piano, ipotizzando l’implementazione di tutte le politi-

che, azioni e interventi di cui il PUMS prevede l’attuazione all’orizzonte temporale del piano per 

raggiungere gli obiettivi prefissati.  

Non è stato costruito il modello di traffico dello scenario di riferimento, in quanto gli interventi 

previsti in tale scenario non sono tali da modificare gli indicatori trasportistici rispetto allo stato 

attuale.  

Sono quindi valutati gli effetti complessivi del piano, costruendo bilanci confrontabili tra lo 

scenario attuale e lo scenario di piano.  

In merito alle singole azioni, sono stati analizzati i possibili effetti, individuando anche le 

eventuali prime misure di mitigazione e gli approfondimenti necessari nella fase di progettazione.  

Si è proceduto infine anche ad una valutazione degli effetti delle singole azioni rispetto agli 

obiettivi di sostenibilità e le componenti ambientali attraverso una matrice nella quale sono evi-

denziati e commentati i possibili effetti delle azioni del piano. 

7.1 Mobilità e trasporti 

Il primo elemento di valutazione complessivo degli effetti del PUMS in relazione agli obiettivi 

generali assunti ma, soprattutto, in relazione agli effetti attesi sul sistema urbano dei trasporti 

riguarda, appunto, il tema specifico della mobilità e dei trasporti. 

Il nuovo piano assume politiche che intendono produrre effetti significativi sull’assetto com-

plessivo del sistema della mobilità dei comuni presenti a Nord-Est della regione Umbria. 

Gli effetti sono in parte assegnabili ad azioni locali, quindi valutabili solo a livello di micro-

scala, altri effetti si manifestano, invece, sull’intero territorio e in particolare nelle aree urbane, 

altri effetti ancora non sono valutabili preventivamente se non in modo qualitativo.  
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Le prime osservazioni sistemiche sono condotte attraverso le stime della domanda che ca-

ratterizzano lo scenario attuale e lo scenario di piano, in riferimento alle modalità potenzialmente 

scelte dall’utenza nell’uso dei differenti sistemi di trasporto. Dal punto di vista sistemico, si sono 

valutati gli effetti indotti dall’attuazione del piano utilizzando gli indicatori scelti nella fase di reda-

zione per interpretare gli effetti attesi a livello di macroscala. 

 

Indicatori di valutazione  

Shift Modale 

Riduzione delle percorrenze totali sulla rete stradale 

Riduzione dei tempi di percorrenza sulla rete stradale 

 

La ripartizione modale descrive la distribuzione della mobilità tra le diverse tipologie di trasporto. 

Come evidenziato nella figura sottostante, la quota del trasporto privato motorizzato è alta, rag-

giungendo più di tre quarti del totale. La restante domanda di mobilità è soddisfatta in parti più o 

meno uguali a piedi e in autobus (compresi gli scuolabus). 

 

Figura 11 AINEU – Split modale [Fonte: ISTAT] 

 

L’analisi dello shift modale tra lo stato attuale e lo scenario di progetto, documentato nella 

seguente tabella, indica che sebbene sia improbabile che questa distribuzione dei ruoli cambi in 
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modo sostanziale nel prossimo futuro, si osserva una transizione dalla mobilità privata motoriz-

zata verso i modi di trasporto alternativi come la mobilità ciclistica e il trasporto pubblico. Questa 

transizione è in linea con gli obiettivi della pianificazione strategica. 

 

Nel settore della mobilità motorizzata privata, secondo i modelli trasportistici, la domanda di tra-

sporto dovrebbe leggermente diminuire. Questo si riflette non solo nello shift modale discusso 

sopra, ma anche nella riduzione delle percorrenze e dei tempi di percorrenza sulla rete stradale. 

Si osserva una riduzione di circa il 10% nel periodo di analisi, che si è svolto a Dicembre 2022. 

Tabella 10 Riduzione delle percorrenze sulla rete stradale [veic * km] 

Stato Attuale Delta Scenario di Progetto 

Percorrenze [veic * km] Assoluto / Relativo Percorrenze [veic * km] 

1120425 - 115663 / -10% 1004762 

 

La riduzione del traffico motorizzato nello scenario di progetto ovviamente risulta anche in 

tempi di percorrenza minori. Come evidenziato nella seguente tabella, si osserva un calo dei 

tempi di percorrenza sempre dell’ordine del 10% come per le percorrenze. Questo calo suggeri-

sce che sulla rete stradale si veda un miglioramento del flusso di traffico e una riduzione di con-

gestione, grazie al passaggio dal traffico motorizzato privato verso la mobilità sostenibile previsto 

nello scenario di piano. 

Tabella 11 Riduzione dei tempi di percorrenza sulla rete stradale [veic * h] 

Stato Attuale Delta Scenario di Progetto 

Tempi d. P. [veic * h] Assoluto / Relativo Tempi d. P. [veic * h] 

22972 -2430/ -10% 20543 

 

Per quanto riguarda il tema della mobilità sostenibile, il piano dell’AINEU invididua rispetto 

all’infrastruttura esistente, delle nuove dotazioni in linea con i trend della domanda ciclabile. In 

particolare si sono classificate le diverse tipologie di intervento: 

• SA: Scenario attuale (intervento realizzato) 

• SR: Scenario di riferimento (intervento progettuale finanziato) 

• SPP: Scenario di progetto programmatico (intervento progettuale non oggetto di finan-

ziamento) 

• SP: Scenario di progetto di Piano (intervento proposto dal PUMS). 



Area Interna Nord-Est Umbria 
Piano della Mobilità Sostenibile  

VAS – Rapporto Ambientale 

 

 

 

79/93 

 

Come evidenziato nella seguente tabella nello scenario di Piano l’infrastruttura ciclabile po-

trà godere di un aumento del 43% rispetto all’attuale. Questo intervento sarà fondamentale per 

favorire lo shift modale dalla mobilità motorizzata privata. 

Tabella 12 Aumento dell’infrastruttura ciclabile [km] 

 
Scenario attuale 

(SA) 

Scenario di 

riferimento (SR) 

Scenario di 

progetto pro-
grammatico 

Scenario di 

Progetto di Piano 

Lunghezza  

Piste Cicloped. 
[km] 

569,37 172,80 60,18 320,98 

Delta Assoluto 
rispetto SA+SR 

\ \ +8% +43% 

 

Oltre agli indicatori di valutazione quantitativa, sono da considerare anche degli indicatori di 

valutazione qualitativa. Il PUMS AINEU indica numerose azioni di supporto allo sviluppo com-

plessivo della mobilità sostenibile. 

Per il potenziamento del trasporto pubblico il PUMS prevede un nuovo assetto dei servizi 

extraurbani Metrobus per Perugia. Inoltre a livello urbano, nel caso di Gubbio, si ha un potenzia-

mento tramite il PUMS al fine di garantire servizi di TPL anche oltre quelli scolastici. Il PUMS 

prevede inoltre l’introduzione dei servizi a chiamata (DRT) per la gestione della domanda debole 

dei Comuni della fascia Costacciaro-Scheggia e Pascelupo-Sigillo ma anche Fossato di Vico e 

Gualdo Tadino, del progetto “Taxi sociale” confermato come servizio flessibile per i trasporti ur-

bani di tutti i Comuni dell’Area Interna ed infine i  i servizi navetta introdotti dal Piano per servizi 

punto-punto mirati in particolari condizioni di domanda di utenza. 

In sinergia con la rete del TPL è prevista la realizzazione di Centri di Mobilità con l’obiettivo 

di incentivare gli spostamenti multimodali e di facilitare l’accesso ai servizi del trasporto pubblico. 

Si prevede inoltre, nell’area Interna Nord Est dell’Umbria la localizzazione dei tre poli intermodali 

(Gubbio, Gualdo Tadino e Fossato di Vico) con altri 7 punti di approdo (Montone, Pietralunga, 

Costacciaro, Scheggia Pascelupo, Sigillo, Valfabbrica, Nocera Umbra).  

Per la promozione della mobilità ciclistica, salvaspazio a bassa emissione, è prevista la rea-

lizzazione di una rete ciclabile che si basa sulle spine dorsali degli itinerari nazionali (Bicitalia 5 

Ciclovia Tomea Tiberina, Bicitalia 18 Fano Grosseto, Bici-talia 8 Ciclovia degli Appennini) e gli 

itinerari regionale (nelle tratte Pietralunga Gubbio e Gubbio Valfabbrica, Fossato di Vico-Umber-

tide e Foligno–Fossato di Vico). Il PUMS prevede inoltre la realizzazione del Biciplan d’Area che 

stabilirà la priorità degli interventi e le soluzioni tipologiche. Inoltre si prevede un set di azioni 

puntuali tese ad incrementare soluzioni che incrementino la sicurezza dei percorsi e punti di rica-

rica leggeri per bici elettriche e micromobilità. Infine si prevede l’inserimento di postazioni bike 
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sharing secondo un modello station based (6 bici per stazione), le quali saranno a servizio di nodi 

del trasporto in corrispondenza ai Poli Intermodali ed ai Punti di approdo.  

Nell’ottica di contribuire a un più razionale e limitato utilizzo dell’autovettura privata e per 

ridurre la numerosità del parco veicolare circolante, il piano prevede di sostenere l’improve delle 

alimentazioni alternative per l’elettrificazione del parco circo-lante e la promozione della logistica 

sostenibile nei borghi.  

Inoltre, la riorganizzazione dello spazio pubblico prevede la gestione della domanda di sosta 

generata da eventi turistici fornendo benefici anche per gli utenti residenti. Le aree, da individuare 

in ciascun Comune, saranno servite da navette bus per il trasporto dell’utenza qualora non possa 

essere garantita l’immediata prossimità fisica delle zone di sosta ai borghi. 

Infine, il piano prevede una serie di azioni per la modernizzazione della mobilità come la 

realizzazione di punti di ricarica dei veicoli elettrici, La dotazione di progetto, partendo dalla dota-

zione attuale, ha assunto che i punti dovranno aumentare del 50% rispetto all'attuale con minimo 

due unità in totale per Comune (attuale + progetto). Inoltre, il Piano Urbano della Mobilità Soste-

nibile dell’Area Interna Nord Est dell’Umbria individua in corrispondenza ai centri di Gubbio e 

Gualdo Tadino la localizzazione delle postazioni per il servizio di car sharing dell’AINEU tramite 

mezzi elettrici.  

Complessivamente si può concludere che l’introduzione delle strategie e azioni previste dal 

nuovo Piano Urbano della Mobilità Sostenibile abbiano un effetto positivo sul sistema della mo-

bilità dei territori dell’AINEU. Si sostiene che l’impianto proposto dal PUMS sia efficace nel rag-

giungere gli obiettivi complessivi prefigurati dall’avvio del processo di pianificazione e contribuisca 

in modo significativo alla transizione verso una mobilità più sostenibile e al miglioramento della 

qualità della vita. 

7.2 Qualità dell’aria emissioni climalteranti  

Finalità di questo paragrafo del rapporto ambientale è quella di valutare gli effetti complessivi 

del piano in rapporto agli obiettivi di sostenibilità assunti per la qualità dell’aria. Tale valutazione 

è effettuata analizzando e confrontando (tramite indicatori) la situazione attuale, e quella dello 

scenario di piano.  

Le valutazioni servono anche a valutare la coerenza/conformità agli obiettivi e prescrizioni 

del piano regionale della qualità dell’aria e dei piani sull’energia. 
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La predisposizione di un modello di simulazione per il traffico stradale ha permesso di sti-

mare i flussi stradali negli scenari: attuale e di piano. L’analisi degli effetti complessivi del piano 

sulla componente è stata effettuata tramite bilanci delle percorrenze sull’area comunale e sul 

centro abitato. L’andamento delle percorrenze si ritiene sia un valido indicatore per stimare l’an-

damento delle emissioni inquinanti e climalteranti da traffico. 

 

In riferimento alle azioni del piano verso la mobilità attiva e l’uso del traporto pubblico si 

evidenzia in particolare: 

Le azioni di incentivazione della mobilità attiva, sul TPL e sulla mobilità elettrica riportate al 

capitolo 5 risultano pienamente rispondenti alle azioni individuate per la mobilità delle persone 

dal Piano Regionale della qualità dell’aria, in particolare la M1F01 e la MF02. 

Gli interventi che hanno un impatto simulabile in termini di domanda e di interazione do-

manda e offerta sono gli interventi ciclabili e di supporto alla mobilità ciclisti e gli interventi legati 

alla nuova rete di trasporto pubblico con i nuovi metrobus. Infine, gli interventi di moderazione del 

traffico per ridurre l’incidentalità hanno, anch’essi, un effetto simulabile in termini di impedenza 

per l’accesso alle aree urbane. 

Sulla base delle simulazioni, emerge che il Piano ha la potenzialità di aumentare l’utilizzo 

delle mobilità sostenibili di poco meno di 60 punti percentuali a causa di una riduzione di oltre il 

10% degli spostamenti in automobile. 

Le ripartizioni modali di Piano illustrano una mobilità attiva che cresce all’interno dell’Area 

Interna Nord Est Umbria e un forte incremento nell’utilizzo dei mezzi pubblici che in generale 

passano dal 12% al 21% con effetto particolare per gli spostamenti interni all’area di studio.  

 

In termini di effetti sulla qualità dell’aria di seguito si riportano i risultati delle simulazioni sul 

territorio comunale e centro abitato, specificando che obiettivo della VAS del PUMS è quello di 

verificare i possibili effetti del piano in termini di coerenza con gli obiettivi di sostenibilità. Quindi 

importante è avere informazioni sul trend emissivo nei vari scenari. Compete invece ad altri stru-

menti il calcolo dettagliato delle emissioni da traffico. Si evidenzia inoltre che le simulazioni sono 

cautelative in quanto è stato utilizzato lo stesso parco auto per lo scenario attuale e per gli scenari 

futuri. 

Come evidenziato la variazione delle percorrenze sono un buon indicatore per il trend emis-

sivo, e risulta cautelativo, in quanto non considera il rinnovo del parco veicolare.  

Con riferimento alle simulazioni di traffico, le politiche/azioni di piano riescono a ridurre le 

percorrenze sulla rete stradale tra il 5 e 8% in tutti i periodi di analisi,.  
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Tabella 13 Veicoli per Km (ora punta feriale) 

 
Attuale PUMS Differenza% 

Veicoli X km 1120425 1004762 -11,5% 

 

Dall’analisi dei risultati delle simulazioni emerge che le azioni del PUMS comportano una 

riduzione delle percorrenze e quindi anche delle emissioni. La riduzione rispetto allo scenario 

attuale è del 11,5%.  

Tali riduzioni sono calcolate senza considerare il rinnovo del parco veicolare, per il quale si 

avrebbero riduzioni sensibilmente maggiori, ancor più se si prende a riferimento il Green Deal 

europeo. 

 

Analogamente a quanto visto per la qualità dell’aria, è del tutto evidente che alla riduzione 

prevista per lo scenario futuro dei veicoli per chilometro, comporta una riduzione delle percor-

renze complessive cui si accompagna una riduzione dei consumi energetici e quindi delle emis-

sioni climalteranti. 

Inoltre, le previsioni e le politiche messe in atto in campo nazionale ed internazionale volte 

a promuovere disaccoppiamento tra consumi/emissioni e km percorsi, attraverso l’efficienta-

mento dei motori e il sempre maggior ricorso alle fonti rinnovabili anche nel settore trasporti, fa si 

che si realizzi un effetto moltiplicativo che porta ad incrementare ben oltre l’11,5% previsto per i 

veic/km, la riduzione delle emissioni climalteranti. 

In questo senso appare utile citare il 20° Rapporto ISFORT sulla Mobilità ISFORT, presen-

tato nel mese di novembre, che pur in presenza di fattori negativi (invecchiamento e allargamento 

del parco veicolare) mostra come vi sia una forte propensione all’acquisto di auto ibride ed elet-

triche: 

• Nel 2022 il parco auto è ancora dominato dalle alimentazioni fossili (l’86,1%). La filiera 

dell’elettrico continua la sua rapida crescita ma è ancora poco incidente: 158mila auto 

full electric (0,4%), poco più di 1,5 milioni di ibride (3,9% ma erano solo il 2,6% nel 2021); 

• Nel 2022 le immatricolazioni elettriche+ibride sono state il 42,6% del totale contro il 

16,7% del 2021. Le auto ibride sono state le più vendute con il 38,9% del mercato (31,9% 

nel 2021), mentre la quota del full electric nel 2022 è in contrazione (3,7% dal 4,6% del 

2021). Nei primi 9 mesi del 2023 tuttavia le immatricolazioni full electric sono cresciute 

del +27,6% rispetto allo stesso periodo del 2022. Le immatricolazioni di veicoli a gasolio 

sono passate dal coprire il 55,9% di quelle complessive (con l’ibrido elettrico che si atte-

stava allo 0,2%) nel 2015 ad appena il 19,6% del 2022. 
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Una crescita accompagnata anche dallo sviluppo della rete di ricarica salita a dicembre 2022 

del 41,3% rispetto al 2021 arrivando a toccare quasi 37.000 punti. 

Significativo in tal senso è anche l’ampliamento (con ricadute talvolta negative sull’inciden-

talità) di mezzi di trasporto alternativi all’automobile quali monopattini e bici a pedalata assistita, 

con queste ultime che arrivano a coprire nel 2022, quasi il 20% delle oltre 2 Milioni di bici vendute. 

Le tendenze sopra evidenziate non potranno che avere un ulteriore forte impulso dalla ne-

cessità di raggiungere i target fissati a livello comunitario e sottoscritti dall’Italia con il PTE ed il 

nuovo PNIEC 2030. Il che non fa che confermare la possibilità di ridurre le emissioni nel settore 

trasporti nel territorio considerato, in misura superiore a quella prevista dal PUMS. 

Infine, la riduzione delle percorrenze, in particolare nei centri abitati, con ipotizzabili effetti 

migliorativi delle emissioni, ha effetti positivi sulla esposizione e quindi  sulla salute delle persone 

che risiedono nei centri abitati nelle aree maggiormente influenzate da traffico. 

In conclusione, in riferimento alla situazione attuale si hanno effetti positivi in termini di emis-

sioni da traffico, in particolare rispetto al centro abitato, in linea pertanto con gli obiettivi sulla slla 

riduzione dell’esposizione della popolazione. Il PUMS inoltre risponde alle azioni richieste dalla 

pianificazione e programmazione in materia della qualità dell’aria ed emissioni climalteranti.  

7.3 Sistema naturale e paesaggio 

Le azioni in attuazione delle Strategie del PUMS saranno ovviamente rivolte al comparto 

della mobilità, e interessano principalmente le aree urbanizzate più densamente insediate ed an-

tropizzate, o gli assi infrastrutturali esistenti.  

Si possono distinguere due macro-tipologie di azioni, quelle “gestionali” e quelle “infrastrut-

turali”. Le prime non si esprimono nella realizzazione di nuove infrastrutture/opere, ma nella mi-

gliore regolamentazione delle infrastrutture esistenti, nel potenziamento dei servizi e nell’imple-

mentazioni di politiche specifiche volte al migliora-mento del comparto della mobilità in un’ottica 

di sostenibilità e nell’incentivazione di comportamenti virtuosi. Queste politiche/azioni, seppur ab-

biano una notevole valenza nel raggiungimento degli obiettivi complessivi del Piano e quindi sulle 

componenti ambientali legate alla circolazione dei mezzi, generalmente non hanno una espres-

sione territoriale specifica e non hanno una interazione con le risorse naturali.  

Nel PUMS non è prevista la realizzazione di nuove infrastrutture viarie, ma azioni mirate al 

mantenimento e adeguamento di quelle esistenti.  
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Per quanto riguarda gli interventi ciclopedonali, e i servizi ad essi correlati, si attuano su 

tracciati esistenti non comportando ulteriore consumo di suolo. 

Gli effetti attesi, visto gli obiettivi sopra riportati, saranno di riduzione di emissioni inquinanti 

risultante dall’effetto delle misure tese a favorire lo spostamento modale verso una mobilità dolce 

e il trasporto pubblico, in particolare per garantire un accesso sostenibile al capoluogo. 

La seguente tabella analizza le diverse tipologie di interventi e i loro possibili effetti su risorse 

naturali (suolo sottosuolo e acque) e su paesaggio e verde. 

 

INTERVENTI PREVI-
STI DAL PUMS 

Caratteristiche  
Potenziali impatti su pae-
saggio e verde 

Potenziali impatti su 
suolo sottosuolo e 
acque 

Mobilità attiva:  

Rete ciclopedonale 
(Ciclovie, Percorsi 
promiscui o piste ci-
clabili in sede pro-
pria, recupero e ri-
qualificazione tratte 
esistenti) 

Servizi ciclabili (ra-
strelliere, colonnine 
multiservice, Punti di 
ricarica leggera, Ci-
clostazioni) 

Si attuano esclusiva-
mente su viabilità esi-
stente, senza amplia-
mento della sede attuale 
(quindi con lavorazioni 
semplificate e senza con-
sumo di nuovo suolo); gli 
interventi consentono di 
ottenere una rete capil-
lare sul territorio. Sono 
inoltre previste stazioni di 
bike sharing, e punti at-
trezzati, all’interno di 
aree urbane o in corri-
spondenza di parcheggi o 
aree di sosta.  

In ragione della tipologia 
di intervento e della col-
locazione in corrispon-
denza di infrastrutture 
esistenti, senza interes-
samento di suolo “natu-
rale”, si ritiene che 
l’azione non produca ef-
fetti sulla componente e 
non necessiti di una spe-
cifica valutazione. I ser-
vizi connessi alla rete ci-
clabile sono 
sostanzialmente assimi-
labili ad oggetti di arredo 
urbano, e non prevedono 
ulteriore consumo di 
suolo. 

Percorsi e piste cicla-
bili e pedonali sono 
previsti in corrispon-
denza di strade o 
percorsi esistenti.  

Si ritiene pertanto 
che l’azione non pro-
duca effetti sulla 
componente e non 
necessiti di una spe-
cifica valutazione 

Mobilità collettiva 

(servizi con trasporto 
di biciclette per il 
Trasporto pubblico 
automobilistico; l’in-
troduzione di tre li-
nee Metrobus) 

Si tratta di interventi ge-
stionali, che si attuano 
sulla viabilità esistente, 
senza alcuna opera infra-
strutturale.  

In ragione della tipologia 
di intervento e della col-
locazione su viabilità esi-
stente si ritiene che 
l’azione non produca ef-
fetti sulla componente e 
non necessiti di una spe-
cifica valutazione. 

Gli interventi non 
comportano consumo 
di suolo, non modifi-
cano i carichi idraulici 
e le condizioni di dre-
naggio esistenti.  

Mobilità privata:  

interventi localizzati 
(manutenzioni sulla 
rete viaria esistente) 

Si tratta di interventi di 
adeguamento o manuten-
zione di infrastrutture esi-
stenti; non sono previste 
nuove infrastrutture  

In ragione della tipologia 
di intervento, che si attua 
sulla viabilità esistente, 
si ritiene che l’azione non 
produca effetti sulla com-
ponente e non necessiti 
di una specifica valuta-
zione. 

In ragione della tipo-
logia di intervento e 
della collocazione, si 
ritiene che l’azione 
non produca effetti 
sulla componente e 
non necessiti di una 
specifica valutazione. 
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INTERVENTI PREVI-
STI DAL PUMS 

Caratteristiche  
Potenziali impatti su pae-
saggio e verde 

Potenziali impatti su 
suolo sottosuolo e 
acque 

Mobilità privata:  

interventi attribuiti ai 
singoli Comuni  

(Rete ITS; Aree di 
soste temporanee; 
Punti di ricarica elet-
trica) 

Si tratta di interventi che 
prevedono un’azione di 
infrastrutturazione non 
localizzata ma attribuita 
ai singoli Comuni. 

La loro realizzazione non 
richiede lavorazioni com-
plesse, scavi o movimenti 
di terra. 

Questi interventi non 
sono al momento attuale 
localizzati in maniera 
specifica, e la loro loca-
lizzazione è affidata ai 
singoli comuni; in ragione 
della tipologia di inter-
vento, e del tipo di uso 
previsto, che richiede la 
relativa collocazione in 
adiacenza alle infrastrut-
ture esistenti, si ritiene 
che l’azione non produca 
effetti sulla componente 
e non necessiti di una 
specifica valutazione. 

In ragione della tipo-
logia di intervento e 
della collocazione, si 
ritiene che l’azione 
non produca effetti 
sulla componente e 
non necessiti di una 
specifica valutazione. 

Rigenerazione ur-
bana 

Si tratta di interventi ge-
stionali, che riguardano 
l’attrattività dei borghi e 
si attuano all’interno di 
aree urbanizzate.  

In ragione della tipologia 
di intervento si ritiene 
che l’azione non produca 
effetti sulla componente 
e non necessiti di una 
specifica valutazione. 

Si ritiene pertanto 
che l’azione non pro-
duca effetti sulla 
componente e non 
necessiti di una spe-
cifica valutazione. 

 

Di seguito sono stati selezionati gli interventi che hanno una espressione “infrastrutturale”, 

previsti dallo scenario di Progetto del PUMS (SP) o derivanti da altra pianificazione (SPP) che 

non hanno precedentemente effettuato la procedura di Valutazione ambientale, per evidenziare 

con maggiore dettaglio se sono passibili di generare effetti negativi sul sistema delle risorse na-

turali e del paesaggio. 

 

Mobilità attiva interventi sulla rete ciclabile 

ID Nome Consumo di suolo  
Nuovo/ Adegua-

mento 
Da valutare (NOTE) 

MA1_P2 Percorso delle Sorgenti NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_P4 Percorso ciclopedonale Feo NO Nuovo  

MA1_P5 Montone-Santa Maria di Sette NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_P6 
Collegamento con ciclabile della 
Valle del Carpina (Montone-Pie-

tralunga) 
NO 

Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-
sce all’interno/adiacenza della carreggiata 

esistente 

MA1_SP1 Via verde Pietralunga – Cagli NO Nuovo  

MA1_SP10 Castiglione aldobrando-Gubbio NO Nuovo 
 

MA1_SP11a Ponte Felcino-Gubbio NO Nuovo 
 

MA1_SP11b Ponte Felcino-Gubbio (esterno) NO Nuovo 
 

MA1_SP12 Gubbio-Scheggia NO Nuovo 
 

MA1_SP13 MTB Gubbio NO Nuovo 
 

MA1_SP14 Gubbio-Scheggia NO Nuovo 
 

MA1_SP15 Via verde Coldipeccio NO Nuovo 
 

MA1_SP16 Costacciaro MTB Montecucco 1 NO Nuovo 
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Mobilità attiva interventi sulla rete ciclabile 

ID Nome Consumo di suolo  
Nuovo/ Adegua-

mento 
Da valutare (NOTE) 

MA1_SP17 Costacciaro MTB Montecucco 2 NO Nuovo 
 

MA1_SP18 Sigillo MTB Montecucco NO Nuovo 
 

MA1_SP19 Sigillo – Strada del Masseggio NO Nuovo 
 

MA1_SP2 Via verde Pietralunga – SP 106 NO Nuovo 
 

MA1_SP20 Gubbio-Sigillo NO Nuovo 
 

MA1_SP21 Branca – Fossato NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP22 Via Verde Fossato – Gualdo NO Nuovo 
 

MA1_SP23 MTB Gualdo Tadino NO Nuovo 
 

MA1_SP24 Gualdo Tadino – Via Perugia NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP25 
Gualdo Tadino – Via Flaminia 

Sud 
NO 

Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-
sce all’interno/adiacenza della carreggiata 

esistente 

MA1_SP26 
Gualdo Tadino – Zona indu-

striale Sud 
NO 

Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-
sce all’interno/adiacenza della carreggiata 

esistente 

MA1_SP27 Petroia NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP28 Valfabbrica-Gualdo Tadino NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP29 San Presto-Gualdo Tadino NO Nuovo 
 

MA1_SP30 Valfabbrica-Gualdo Tadino NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP31 MTB Casacastalda NO Nuovo 
 

MA1_SP32 Gualdo – Nocera NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP33 Ponte Parrano – Nocera Umbra NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP34 Nocera Umbra – Via Flaminia NO Nuovo 
 

MA1_SP35 Nocera Umbra Septempedana NO Nuovo 
 

MA1_SP36 Nocera Scalo NO Nuovo 
 

MA1_SP38 MTB Nocera Umbra – SP 440 NO Nuovo 
 

MA1_SP39 Montone alto NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP4 Via verde Pietralunga-Gubbio NO Nuovo 
 

MA1_SP40 Padule NO Nuovo 
 

MA1_SP41 Gubbio NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP42 Via verde Pascelupo NO Nuovo 
 

MA1_SP43 Costacciaro MTB Montecucco 3 NO Nuovo 
 

MA1_SP5 Anello di Gubbio NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP6 Gubbio – SP205 NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 
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Mobilità attiva interventi sulla rete ciclabile 

ID Nome Consumo di suolo  
Nuovo/ Adegua-

mento 
Da valutare (NOTE) 

MA1_SP7 
Gubbio – Canalecce – Fonta-

nelle 
NO 

Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-
sce all’interno/adiacenza della carreggiata 

esistente 

MA1_SP8 Gubbio-Madonna dei Perugini NO 
Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-

sce all’interno/adiacenza della carreggiata 
esistente 

MA1_SP9 
Gubbio – Ponte d’assi – Cipol-

leto 
NO 

Nuovo Pista ciclabile in sede propria che si inseri-
sce all’interno/adiacenza della carreggiata 

esistente 

Mobilità privata interventi sulla viabilità 

MP3_R19 
Adeguamento e manutenzione 
della S.P. 201 Montone – Pie-

tralunga 
NO Adeguamento  

 

Tali interventi, nella presente fase delineati solo dal punto di vista prestazionale e non spe-

cificamente definiti nei loro caratteri esecutivi, risultano per lo più trasformativi di infrastrutture 

esistenti. Inoltre, ove possibile, saranno attuati privilegiando materiali ad elevata sostenibilità, 

drenanti e permeabili, nel rispetto della vegetazione esistente. 

Si ribadisce in particolare, come già evidente dalle descrizioni delle azioni di Piano, che non 

sono previste nuove infrastrutture viarie e ferroviarie. 

Tutti gli interventi puntuali a servizio della rete ciclabile, fra cui rastrelliere colonnine multi-

service, punti di ricarica leggera e ciclostazioni, sono classificabili come arredo urbano e non 

comportano nessun effetto negativo sul sistema delle risorse naturali e del paesaggio. 

 

Nel complesso gli interventi previsti dal Piano non generano nuove interferenze con il si-

stema del suolo, sottosuolo e acque. Di fatto gli interventi si attuano su aree già urbanizzate/im-

permeabilizzate, dove, per tale ragione, non si ha un aumento del consumo di suolo e quindi non 

sia un aumento dell’impermeabilizzazione e non viene modificato il regime di scolo delle acque 

sia in-termini quantitativi che qualitativi. 

 

Gli interventi previsti dal Piano inoltre non generano nuove interferenze con il sistema della 

vegetazione e del paesaggio: nella loro totalità, infatti, gli interventi si attuano su aree urbanizzate 

e artificializzate, in corrispondenza di infrastrutture viarie esistenti, o aree di sosta e parcheggi già 

impermeabilizzati. Per questo, e come preciso indirizzo progettuale che il Piano affida alla pro-

gettazione attuativa, non si prevedono effetti sulla vegetazione presente, che sarà preservata e 

integrata realizzando, ove possibile, elementi verdi di arredo, di mediazione e ambientazione.  
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Si evidenzia la maggiore fruibilità degli elementi di interesse presenti, conseguente all’alleg-

gerimento del traffico, alla riorganizzazione e diffusione della rete ciclabile, ed alla realizzazione 

di interventi che favoriscono la mobilità attiva.  

In riferimento al paesaggio va evidenziato il carattere puntuale delle opere previste (nel caso 

rastrelliere, punti di ricarica elettrica, velostazioni, sistema ITS), e il conseguente minimo impatto 

percettivo da esse generato nei contesti interessati.  

 

Si sono inoltre analizzati i potenziali effetti dell’attuazione del Piano sui sistemi naturali, con 

specifico riferimento ai Siti Natura 2000 presenti nel territorio di interesse, nello Studio di inci-

denza allegato al presente RA. 

In base alle analisi svolte si può evidenziare, in merito alla significatività dell’incidenza am-

bientale del Piano: 

• Il Piano nel perseguire i suoi obiettivi, mette a sistema alcuni interventi già oggetto di 

altra Pianificazione: questi sono stati esclusi dalla valutazione;  

• il Piano persegue strategie da attuarsi mediante azioni “gestionali” e “infrastrutturali”: 

per le prime si è ritenuto che nello specifico non siano passibili di generare effetti sui 

siti Natura 2000; 

• buona parte delle azioni “infrastrutturali del Piano sono concentrate entro aree urba-

nizzate a scarsa valenza naturalistica ed ecologica e prive di ambiti di interesse nella 

presente valutazione; i Siti Natura 2000 sono invece per lo più esterni all’area urba-

nizzata;  

• in relazione al tipo di azioni “infrastrutturali” potenzialmente impattanti (sostanzial-

mente alcuni interventi sulle infrastrutture viarie, percorsi ciclabili), pur in mancanza 

di dettagliate descrizioni progettuali, si sono analizzati, considerando la localizza-

zione e la tipologia di intervento, i fattori potenzialmente determinanti incidenze sui 

Siti tutelati; 

• rispetto agli eventuali fattori di disturbo, gli effetti potenziali non risultano significativi, 

in quanto le opere non prevedono nuove impermeabilizzazioni, insediandosi su per-

corsi già esistenti; 

• per le situazioni di sovrapposizione tra aree degli interventi e Siti protetti, si rimarca 

la necessaria adozione di misure precauzionali in fase attuativa delle singole opere 

finalizzata al mantenimento dell’integrità di habitat di specie e specie;  
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• con gli opportuni accorgimenti, si può dunque ritenere non significativa l’incidenza 

del Piano sulla Rete Natura 2000. 

Infine, si ritiene opportuno ribadire che obiettivo del Piano è l’aumento degli spostamenti in 

modalità “sostenibile” rispetto alla situazione attuale, con conseguenti benefici generalizzati 

sull’ambiente e di conseguenza sulle aree naturalistiche presenti. 

7.4 Sintesi degli effetti delle azioni del PUMS 

Come già evidenziato la finalità della VAS è da un lato la verifica della compatibilità delle 

singole scelte (azioni di piano), dall’altro quella di valutare gli effetti complessivi del piano co-

struendo bilanci confrontabili tra lo scenario attuale e quello di piano.  

Come evidenziato, per quanto riguarda la componente mobilità e trasporti, come è naturale 

immaginare, tutte le azioni del PUMS mostrano una coerenza con gli obiettivi di sostenibilità as-

sunti, come per altro emerge anche dalle valutazioni effettuate nello specifico paragrafo 7.1. 

Le strategie del PUMS appaiono nel complesso coerenti con gli obiettivi di sostenibilità 

sull’inquinamento atmosferico. L’attuazione di tutte le azioni del PUMS è il principale strumento 

per perseguire gli obiettivi in termini di esposizione della popolazione relativamente al contributo 

da traffico. Risulta pertanto importante garantirne la corretta attuazione. 

Gli obiettivi e le azioni implementate dal PUMS portano ad una riduzione dei consumi nel 

settore trasporti e delle relative emissioni climalteranti.  

Tutte le azioni che spingono a migliorare il trasporto pubblico sia come efficienza dei mezzi 

utilizzati che come efficienza del servizio, ovvero tutte le azioni tese a promuovere uno share 

modale più sostenibile, contribuiscono positivamente alla riduzione dei consumi e delle emissioni. 

Le azioni del PUMS appaiono nel complesso pienamente coerenti con gli obiettivi di soste-

nibilità in termini di esposizione della popolazione a rumore, anzi l’attuazione degli obiettivi del 

PUMS sono uno strumento alla scala urbana comunale per perseguire tali obiettivi relativamente 

al contributo da traffico. 

Vengono perseguiti anche gli obiettivi sulla sicurezza e l’ambiente urbano, con azioni espli-

cite su tali temi, come anche evidenziato in questo capitolo. Inoltre, tutte le azioni volte a ridurre 

le emissioni e a favorire la mobilità attiva hanno effetti positivi sulla salute. 

Nella matrice seguenti si riporta una valutazione di sintesi degli effetti delle singole azioni 

rispetto alle componenti ambientali. 
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Tabella 14 Matrice di sintesi degli effetti delle azioni sulle componenti ambientali  

 AZIONI PUMS 
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M
o

b
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 a
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Ottimizzare i servizi di Trasporto Pubblico Urbano 
ed Extraurbano  

          

Garantire servizi di connessione con l'Aeroporto e 
i nodi regionali  

          

Consolidare ed integrare le funzioni dei Poli inter-
modali e dei Punti di approdo  

          

M
o

b
il
it

à
 

 P
ri

v
a

ta
 

Garantire la manutenzione della viabilità princi-
pale 

     

Efficientare il sistema degli attestamenti principali 
della mobilità privata 

     

Integrare i servizi tramite sharing mobility       

M
o

b
il
it

à
 

 C
o

ll
e

tt
iv

a
 Consolidare la rete ciclistica territoriale e nei cen-

tri abitati 
     

Integrare i servizi a supporto della Mobilità cicli-
stica 

     

Incentivare la mobilità attiva per la mobilità siste-
matica e come brand dell'area turistica 

     

M
o

b
il
it

y
  

M
a

n
a

g
e

m
e

n
t 

Supportare politiche di mobility management nel 
tessuto economico e nei poli delle Istituzioni  

     

 

 Interazione positiva  
Interazione non valuta-
bile  

 
Interazione poten-
zialmente critica 

 
Nessuna intera-
zione  

 

Le azioni previste in attuazione delle azioni del PUMS sono ovviamente rivolte al comparto 

della mobilità. Molte delle azioni sono di tipo regolamentare o sui servizi e non propongo modifi-

che significative all’assetto infrastrutturale della rete di trasporto, ma, al contrario, perseguono un 

uso più efficace ed efficiente della rete stradale esistente, intesa come sistema per i movimenti 

dei veicoli privati, pubblici e pedoni.  
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Si possono distinguere due macro tipologie di azioni, quelle “gestionali” e quelle “infrastrut-

turali”. Le prime non si esprimono nella realizzazione di nuove infrastrutture/opere, ma nel poten-

ziamento dei servizi e nell’implementazioni di politiche specifiche volte al miglioramento del com-

parto della mobilità in un’ottica di sostenibilità. Queste politiche/azioni, seppur abbiano una 

notevole valenza nel raggiungimento degli obiettivi complessivi del Piano e quindi sulle compo-

nenti ambientali legate alla circolazione dei mezzi, generalmente non hanno una espressione 

territoriale specifica e non hanno una interazione con le risorse naturali.  

Sono quindi significativi, ancorché per la maggior parte positivi, gli effetti relativi al sistema 

della mobilità e alle componenti direttamente interessate dalla circolazione dei veicoli. 

Gli effetti attesi, visto gli obiettivi sopra riportati, saranno di riduzione di emissioni inquinanti 

risultante dall’effetto delle misure tese a favorire lo spostamento modale verso il trasporto pub-

blico, verso la mobilità sostenibili  

Inoltre, le previsioni e le politiche messe in atto in campo nazionale ed internazionale volte 

a promuovere disaccoppiamento tra consumi/emissioni e km percorsi, attraverso l’efficienta-

mento dei motori e il sempre maggior ricorso alle fonti rinnovabili anche nel settore trasporti, fa si 

che si realizzi un effetto moltiplicativo che porta ad incrementare ben oltre l’11,5% previsto per i 

veic/km, la riduzione delle emissioni inquinanti e climalteranti. 

È quindi ipotizzabile un miglioramento della qualità dell’aria e del rumore, in particolare nelle 

aree urbane ove il traffico sia la sorgente predominante, con ovviamente effetti anche sulla salute. 

Tali misure hanno evidenti ricadute positive anche sulla riduzione delle emissioni climalte-

ranti e dei consumi energetici. 

Il PUMS, inoltre, ha tra i propri obiettivi il miglioramento delle condizioni di sicurezza della 

mobilità in generale e in particolare in riferimento alle categorie deboli quali ciclisti e pedoni; per-

tanto, gli effetti attesi sono certamente di un miglioramento delle serie statistiche degli ultimi anni, 

in linea con gli obiettivi contenuti nel Piano nazionale della Sicurezza stradale. 
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8 Monitoraggio del piano 

La VAS definisce gli indicatori necessari al fine di predisporre un sistema di monitoraggio 

degli effetti del piano, con riferimento agli obiettivi ivi definiti ed ai risultati prestazionali attesi.  

All’interno del processo di VAS, al sistema degli indicatori è lasciato il compito, a partire 

dalla situazione attuale, di verificare il miglioramento o il peggioramento del dato, in modo tale da 

aiutare ad interpretare e ad individuare non solo gli effetti delle singole azioni di piano, ma anche 

le possibili mitigazioni e compensazioni.  

Nell’approccio metodologico utilizzato, la VAS è considerata come processo dinamico e, 

quindi, migliorativo con possibili ottimizzazioni degli strumenti anche in funzione del monitoraggio 

e delle valutazioni future.  

Gli stessi indicatori potranno essere utilizzati anche nella valutazione di “eventuali alterna-

tive” nelle successive fasi attuative pianificatorie e progettuali degli interventi, o nello studio di 

eventuali misure mitigative o compensative.  

Il monitoraggio ambientale del PUMS, in considerazione del numero e della complessa ar-

ticolazione delle attività prevede:  

• la tempistica, le modalità operative, la comunicazione dei risultati e le risorse necessarie 

per una periodica verifica dell’attuazione del Piano, dell’efficacia degli interventi realizzati 

rispetto agli obiettivi perseguiti e degli effetti ambientali ottenuti;  

• le modalità per correggere, qualora i risultati ottenuti non risultassero in linea con le at-

tese, le previsioni e le modalità di attuazione del Piano;  

• le modalità con cui procedere al proprio aggiornamento al verificarsi di tali varianze do-

vute sia a modifiche da prevedere negli interventi da realizzare, sia a modifiche del ter-

ritorio e dell’ambiente.  

Gli indicatori utilizzati nella VAS hanno lo scopo di descrivere un insieme di variabili che 

caratterizzano, da un lato il contesto e lo scenario di riferimento, dall’altro lo specifico Piano, in 

termini di azioni e di effetti diretti e indiretti, cumulati e sinergici.  

Presupposto necessario per l’impostazione del set di indicatori del monitoraggio ambientale 

è che siano stati definiti con chiarezza il contesto di riferimento del Piano, il sistema degli obiettivi 

(possibilmente quantificati ed articolati nel tempo, nello spazio e per componenti), e l’insieme 

delle azioni da implementare. Inoltre, sia gli obiettivi che gli effetti delle azioni del Piano devono 

essere misurabili, stimabili e verificabili tramite indicatori.  

Il set di indicatori del sistema di monitoraggio è strutturato in due macroambiti:  
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• Indicatori di contesto rappresentativi delle dinamiche complessive di variazione del 

contesto di riferimento del Piano. Gli indicatori di contesto sono strettamente collegati 

agli obiettivi di sostenibilità fissati dalle strategie di sviluppo sostenibile. Il popolamento 

degli indicatori di contesto è affidato a soggetti normalmente esterni al gruppo di pianifi-

cazione (Sistema agenziale, ISTAT, Enea, ecc.) che ne curano la verifica e l’aggiorna-

mento continuo. Essi vengono assunti all’interno del piano come elementi di riferimento 

da cui partire per operare le proprie scelte e a cui tornare, mostrando in fase di monito-

raggio dell’attuazione del piano come si è contribuito al raggiungimento degli obiettivi di 

sostenibilità prefissati e che variazioni ad esso attribuibili si siano prodotte sul contesto.  

• Indicatori di processo che riguardano strettamente i contenuti e le scelte del Piano. 

Questi indicatori devono relazionarsi direttamente con gli elementi del contesto, eviden-

ziandone i collegamenti. Misurando questi indicatori si verifica in che modo l’attuazione 

del Piano stia contribuendo alla modifica degli elementi di contesto, sia in senso positivo 

che in senso negativo.  

 

In considerazione della complessa articolazione delle attività che sono previste nel corso 

del suo pluriennale svolgimento, il Piano di monitoraggio è stato trattato in maniera unitaria, ed è 

dettagliatamente descritto nello specifico Capitolo della Relazione di PUMS, cui si rimanda per 

indicatori e modalità di misura. 


