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Introduzione 

Perché il nuovo Piano Regionale dei Trasporti della Calabria? 

 

Il PRT vigente risale al 1997, ed è stato approvato con Deliberazione del Consiglio 

Regionale del 03/03/1997, n. 191. Tale documento è in linea con l’approccio 

tradizionale della Pianificazione dei Trasporti, centrato sulla realizzazione di 

sistemi modali: si definiscono le infrastrutture monomodali, quindi si analizzano i 

servizi su queste realizzabili ed infine si definiscono le utilità risultanti per i 

cittadini e le imprese. L’approccio è stato utilizzato per la redazione del Piano 

Generale dei Trasporti (DPCM del 10 aprile 1986) e del successivo aggiornamento 

(DPR del 29 Agosto 1991, n 123) e dei Piani Regionali, elaborati in linea con tali 

documenti, come il Piano Regionale dei Trasporti della Calabria del 1997.  

Nel Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL) del 2001, viene 

introdotto l’approccio a sistema, superando la lettura dei trasporti come 

sommatoria di singole infrastrutture e specifici servizi, ma l’approccio storico è 

stato riconfermato con la Legge Obiettivo. La proposta di aggiornamento e 

adeguamento del Piano Regionale dei Trasporti della Calabria, consegnata nel 

Maggio 2003, mai approvata in Consiglio, recepisce le indicazioni del PGTL, e si 

relaziona alla Legge Obiettivo, introduce l’approccio a sistema, ma conferma 

l’impostazione modale.  

La centralità di passeggeri e merci, per la definizione del sistema dei trasporti, è 

stata affermata con le linee guida del Piano Generale della Mobilità (PGM) del 

2007, nel quale la domanda di trasporto e logistica ha assunto un ruolo centrale 

per la definizione delle priorità. Si pone al centro il cittadino, assumendo che solo 

dall’analisi della mobilità nelle sue componenti derivi il sistema di priorità per i 

trasporti, per la realizzazione di servizi e di infrastrutture. Questo approccio 

viene recepito dalla Regione Calabria nel 2009, con l’approvazione degli Indirizzi 

Tecnici per la Pianificazione dei Trasporti a scala regionale (D.G.R. n. 834 del 

14/12/2009): si pone l’attenzione sulla mobilità di passeggeri e merci, 
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interpretando i servizi di trasporto e di logistica e le infrastrutture modali su cui 

questi operano ed opereranno come derivati.  

A partire dal 2009 è stato avviato un nuovo processo di pianificazione, finalizzato 

all’aggiornamento del vigente PRT, di cui la D.G.R. n. 834 rappresenta il primo 

prodotto. 

Il Piano, sulla base della situazione attuale dei trasporti di passeggeri e merci, e 

della logistica e delle analisi di sviluppo della domanda nei differenti settori, si 

propone il raggiungimento di obiettivi strategici attraverso l’implementazione di 

azioni, la cui attuazione deve essere sviluppata per mezzo di misure 

infrastrutturali materiali e immateriali, normative e gestionali secondo le 

indicazioni di piano e di ulteriori strumenti attuativi. 

Dal 2009 al 2016 sono stati svolti vari approfondimenti. 

La D.G.R. n. 1 dell’8/1/2016 riassume i cardini principali e riavvia il Piano 

definendone la vision complessiva. 

Il Piano è uno dei mezzi che consente alla Regione Calabria di attuare un Sistema 

Mobilità sviluppato al meglio delle capacità disponibili nella situazione attuale e 

in tutti gli orizzonti temporali futuri. 

La disponibilità di un Sistema Mobilità permette il rafforzamento economico 

interno, l’interazione con le nuove economie frontaliere UE e Mediterranee, 

l’integrazione di tutto il territorio della Calabria. 

Il Piano parte dall’analisi degli elementi che condizionano pesantemente il sistema 

dei trasporti e della logistica della Calabria rispetto ai sistemi di altre Regioni 

italiane ed UE: dalle programmazioni a livello nazionale, europeo ed euro 

mediterraneo, all’analisi degli scenari economici alle varie scale, alla domanda nei 

vari segmenti, alla valutazione dell’offerta di servizi e di infrastrutture, nonché al 

sistema normativo e gestionale interessato. 

Il Piano si sviluppa a partire dalla particolare situazione della Calabria. In Calabria 

la dinamica insediativa degli ultimi decenni ha visto crescere l'estensione delle 

aree urbane, soprattutto costiere, a cui ha corrisposto una tendenza 

all’abbandono delle zone rurali, con particolare riferimento a quelle interne. Oggi i 
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numerosi centri urbani distribuiti su una costa molto estesa, che incornicia un 

territorio regionale con una accidentata conformazione geo-morfologica, sono 

serviti da un sistema di trasporto insufficiente nella sua dotazione 

infrastrutturale e dei servizi per garantire livelli minimi europei di funzionalità 

per le attività economiche e sociali, e privo di qualunque integrazione nelle sue 

differenti componenti modali. Tali condizioni del sistema di trasporto rendono 

difficile la mobilità interna alla regione (accessibilità interna) ed esterna alla 

regione (accessibilità esterna) di passeggeri e merci, rappresentando un freno allo 

sviluppo socio-economico della regione, per i costi elevati e le utilità 

estremamente basse rispetto ad altri sistemi territoriali. 

Il raggiungimento di un Sistema Mobilità che superi i limiti accennati si ottiene, 

secondo la vision del Piano, considerando che: 

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere fondamentale per 

lo sviluppo economico e sociale della Calabria, da troppo tempo atteso; 

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere uno strumento 

decisivo per l’accessibilità esterna verso l’Italia, l’UE, il Mediterraneo ed il 

resto del Mondo; 

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere l’elemento base 

per l’integrazione di tutte le aree della Calabria, ai fini di un progetto 

complessivo di inclusione;  

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere quadro di 

riferimento per uno sviluppo della Calabria che sia garanzia di sostenibilità. 

Per trasformare gli elementi di visione strategica in obiettivi specifici si seguono 

gli orientamenti comuni alla programmazione europea e nazionale dei trasporti, 

con attenzione: 

 a tutti i segmenti di domanda in relazione al quadro di vision;  

 a tutta l’offerta a partire dalla manutenzione ed all’incremento della 

sicurezza; 

 all’innovazione ed allo sviluppo della formazione e della ricerca . 

Il Piano indica dieci obiettivi strategici per il Sistema Mobilità, le azioni che 

corrispondono a ciascuno di essi, le misure e le attività operative da 
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intraprendersi per attivare interventi di tipo: gestionale, istituzionale, 

infrastrutturale immateriale, infrastrutturale materiale. A ciascun tipo di 

intervento per ciascuna misura corrispondono atti normativi, regolamentari ed 

organizzativi da adottare successivamente con tempistiche diverse durante il 

processo di implementazione, monitoraggio ed aggiornamento del Piano. 

Il Piano si colloca in parallelo ai piani economici e finanziari della Regione, tra cui 

Programma Operativo Regionale (POR), Programma di Sviluppo Rurale (PSR), Patto 

per la Calabria e Intesa Generale Quadro (IGQ), e costituisce elemento di 

riferimento per lo sviluppo della pianificazione di settore e locale, strumento di 

raccordo per gli interventi invarianti del Paese e dell’UE, strumento di interfaccia 

per il Programma Operativo Nazionale (PON) e per gli altri strumenti finanziari. 

È quindi necessario costituire un’azione di governo forte ed unitaria continua nel 

tempo, su tutto il Sistema dei trasporti e della logistica per utilizzare al meglio le 

infrastrutture attuali e le risorse disponibili, al fine di permettere che il Sistema 

Mobilità sia un’opportunità per la Calabria. 
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1. Una nuova visione del Sistema Mobilità Passeggeri e Merci della 

Calabria 

1.1 La Mobilità in Calabria: crisi e opportunità 

Il Piano Regionale dei Trasporti della Calabria (PRT) nasce dall’esigenza di definire 

azioni unitarie a livello regionale, sia per indicare politiche specifiche in tutti i 

settori direttamente coinvolti, per modo di offerta e per segmento di domanda nei 

trasporti e nella logistica, sia per raccordare politiche generali in settori 

interessati dai trasporti: attività economiche, industriali e dei servizi, politiche 

territoriali, politiche scolastiche, agricoltura, turismo. 

Il PRT è tanto più necessario in quanto si colloca in una fase dello sviluppo della 

Calabria particolarmente complessa, determinata dalla crisi economica che ha 

investito l’Italia e più in generale l’Occidente, in una situazione di aggravamento 

di ritardo dello sviluppo nelle Regioni del Mezzogiorno italiano; considerando 

però la fase economica odierna che, a livello Paese, ed in particolare nelle aree 

forti economicamente, sembra individuare una via di uscita dalla crisi. 

Lo sviluppo dei trasporti nelle regioni meridionali è stato segnato da grandi e 

prolungati ritardi delle politiche nazionali e regionali: ciò non è ascrivibile a 

condizioni strutturali del Mezzogiorno. In questo caso è utile ricordare il caso 

della Campania che, nel primo decennio di questo secolo, ha costruito un sistema 

dei trasporti pubblici posto come benchmark in tutta l’UE. 

Altre Regioni di altri Paesi europei hanno promosso politiche organiche nei 

trasporti che hanno contribuito in modo decisivo allo sviluppo complessivo del 

territorio, si pensi alla Regione di Valencia, come esempio importante di Regioni 

che si affacciano nel Mediterraneo.  

Sia nelle esperienze italiane sia in quelle europee è emerso un ruolo importante 

della Regione nella regia dei processi di sviluppo del sistema dei trasporti 

complessivo. La ripresa della regia regionale del processo è tanto più necessaria in 

quanto il sistema presenta forti segnali di debolezza intrinseca che, sommati alla 
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crisi complessiva, generano una caduta verticale della capacità di rispondere alle 

sfide che il momento pone. 

Alcune questioni di crisi emergono in modo forte:  

 rispetto alle infrastrutture materiali e immateriali 

o ridotta competitività del sistema economico rispetto alle altre regioni, 

a causa di carenze di infrastrutture ed inefficienze dei servizi, in 

relazione alle infrastrutture lineari (strada e ferrovia), che generano 

incrementi di costi e riduzioni di utilità; 

o perdita di competitività internazionale del transhipment, a causa dei 

nuovi porti nei Paesi emergenti della sponda Sud, sia per le politiche 

portuali dei porti delle penisole balcaniche, iberiche e del porto di 

Malta, politiche volte alla riduzione dei costi portuali ed 

all’incremento delle utilità dovute a innovazione e formazione; 

o assenza di una specializzazione integrata e di una vocazione per gli 

aeroporti, funzionale al sistema aeroportuale calabrese, con carenze 

gestionali; 

o assenza di una politica della logistica sia per la strutture materiali che 

per le immateriali; 

 rispetto alla programmazione ed alle politiche locali nazionali 

o programmazione locale frammentaria e non coordinata con quella 

regionale e con le relative risorse disponibili; 

o importanza crescente della programmazione europea delle 

infrastrutture e dei servizi e della nuova programmazione del 

Mediterraneo, documenti strategici nazionali di settori specificati sia 

nel descrivere la situazione attuale sia nella prospettiva di sviluppo: 

piani nazionali porti e aeroporti; 

o politiche governative improntate alla valutazione: Documento 

Programmazione Pluriennale, Documento Monti (D.Lgs. n.228 del 

29/12/2011) per la programmazione; 

 rispetto agli assetti gestionali  
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o presenza di decisori pubblici e privati in vari organismi gestionali di 

infrastrutture, con modificazioni dei modi di programmazione e 

gestione 

o presenza di società pubbliche e private in concorrenza e/a 

sovrapposizione nel sistema del TPL. 

Contemporaneamente alla debolezza si presentano alcune importanti 

opportunità, anche in relazione all’uscita dalla crisi economica 

 costituire il territorio di riferimento del Southern Range per 

l’ingresso/uscita negli scambi con l’Asia, e anche con l’America Latina e con 

l’Africa; 

 costituire un core hub di riferimento per gli scambi nel Mediterraneo; 

 sviluppare una politica economica – industriale e logistica interna 

(agroalimentare/ manifatturiera) direttamente connessa a: 

o potenzialità data dalla baricentricità dell’area,  

o appartenenza alla zona euro,  

o condizione di area ex obiettivo 1, 

o ridotto o nullo rischio politico – territoriale; 

 riconnettersi alle politiche dei trasporti in Italia con una piena convergenza 

tra la vision della Regione Calabria e la vision del Sistema Paese, espressa 

nell’Allegato “Strategie per le Infrastrutture di Trasporto e Logistica” al 

Documento di Economia e Finanza (DEF) 2016 e che si articola in quattro 

punti: 

o accessibilità ai territori, all’Europa ed al Mediterraneo,  

o qualità della vita e competitività delle aree urbane,  

o sostegno alle politiche industriali di filiera, 

o mobilità sostenibile e sicura.  
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1.2 Il Sistema Mobilità per lo sviluppo della Calabria 

Il ruolo del PRT, alla luce di quanto visto nel precedente paragrafo, è molteplice. 

Da una parte diviene lo strumento di connessione tra politiche istituzionali di 

vario livello territoriale, da un’altra diviene elemento importante per lo sviluppo 

di politiche attive dei comparti industriali, agricoli e del turismo. 

Il recupero della carenza nelle infrastrutture e dell’efficienza e dell’efficacia nei 

servizi è decisivo per il radicamento delle attività industriali, in quanto 

l’efficientamento dei trasporti è elemento centrale per la crescita del valore 

aggiunto con l’immissione di quantità potenzialmente imponenti di logistica 

territoriale; efficientamento dei trasporti e qualità della logistica territoriale 

divengono pilastri portanti per il radicamento e l’espansione del settore 

manifatturiero (es. metalmeccanico) e per l’espansione verso nuove prospettive 

dell’agroalimentare (polo nazionale e internazionale). 

Il sistema di trasporto regionale è condizionato dal tessuto produttivo esistente, 

che dipende sia dai processi di ristrutturazione e riconversione delle imprese 

attive, sia dalla costruzione di nuove attività imprenditoriali che dalla cessazione 

delle attività esistenti. Nell’ultimo periodo, l’azione di questi due fattori ha 

portato, in Calabria, ad un consolidamento del settore terziario ed a 

un’integrazione tra industria e servizi. La quota più rilevante delle imprese attive, 

valutate come numero di imprese attive registrate presso le Camere di 

Commercio, è quella del settore della distribuzione commerciale (34,4%), seguito 

dall’agricoltura (19,7%), dalle costruzioni (13%), dall’industria manifatturiera (8,2%) 

e dai servizi di alloggio e ristorazione (7,1%) (Fonte: Unioncamere, 2013). 

Riguardo al settore manifatturiero, nel 2012, circa il 73% delle imprese calabresi, 

rispetto al numero totale di imprese risultanti nei registri camerali, risultava 

attivo in quattro grandi comparti: prodotti alimentari e bevande (26,6 %), metallo e 

prodotti in metallo (26,3 %), legno e prodotti in legno (11,1 %), prodotti tessili, 

articoli di abbigliamento, cuoio e pelli (8,4 %).  
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Per quanto concerne la fabbricazione di macchinari e attrezzature varie, che 

rappresenta uno dei settori di punta dell’export regionale, nel 2012 risultavano 

attive in tale comparto 328 imprese (Fonte: Unioncamere, 2013).  

Ad oggi, la Calabria è dotata di cinque Consorzi per lo Sviluppo Industriale, uno 

per ogni Provincia; complessivamente, all’interno di queste aree sono ubicate 803 

aziende in cui lavorano oltre 10.000 addetti. In termini di estensione, il Consorzio 

ASI più vasto è quello della Provincia di Reggio Calabria, che si estende per circa 

1.800 ettari, di cui 420 circa destinati all’istituzione della Zona Speciale nell’Area 

di Gioia Tauro, in corrispondenza del principale sistema portuale calabrese. 

L’assetto attuale vede in corso il processo di integrazione, in un ente unico, 

attraverso il CORAP.  
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1.3 Il Sistema Mobilità strumento per l’accessibilità esterna: Italia, UE, 

Mediterraneo, Resto del Mondo 

Il ruolo del PRT e delle sue implementazioni successive è centrale per il 

riposizionamento della Calabria nell’ambito delle catene logistiche internazionali 

che collegano i macro mercati dell’Asia con l’UE. Altrettanto importante è il ruolo 

che la Calabria può e deve avere negli scambi tra i paesi UE ed i paesi della sponda 

Sud del Mediterraneo. In questo senso il PRT è pienamente allineato con il Piano 

Strategico Nazionale della Portualità e della Logistica (PSNPL), con le scelte 

effettuate a scala europea, con le decisioni 1315 e 1316 del 2013. 

A fronte di un volume di flussi container origine-destinazione via mare di 171 

milioni di TEUs nel mondo al 2014, la rotta Europa-Asia e viceversa si è attestata a 

20 milioni di TEUs (2013), mentre la rotta transatlantica a 6,5 milioni di TEUs. Nel 

bacino del Mediterraneo il numero di contenitori movimentati è stato di 60,5 

milioni di TEUs nel 2013, con una incidenza del 8,6% rispetto al mondo. Alcune 

stime indicano per il 2025 un numero di contenitori movimentati nel 

Mediterraneo compreso tra 78 (instability case) ed 84 milioni di Teu (recovery 

case). 

Questo ricco segmento di mercato riguardante la regione Euro-Mediterranea, 

servito nella maggior parte da servizi di tipo lo-lo, viene conteso tra i porti del 

Northern Range europeo e i porti del Mediterraneo. Fra i porti del Mediterraneo, 

inoltre, è presente una forte competizione dovuta sia alla nascita di nuovi porti 

che all’espansione di quelli esistenti. 

Nell’ambito del Mediterraneo, sono rilevanti gli scambi di merce tra i paesi della 

sponda nord del Mediterraneo con quelli della sponda sud, operati mediante 

servizi di tipo ro-ro. Nei porti italiani i traffici ro-ro complessivi sono stimati pari 

a circa 75,7 milioni di tonnellate/anno (2013), con 48,8 milioni di tonnellate/anno 

di cabotaggio e traffici nazionali, 13,6 milioni di tonnellate/anno tra i porti del 

Tirreno e il bacino mediterraneo occidentale e 13,3 milioni di tonnellate/anno dai 

porti adriatici verso il Mediterraneo orientale.  
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L’implementazione del PRT contribuirebbe a sviluppare l’intero sistema 

economico regionale, ed allo stesso tempo nazionale, proponendo una riduzione 

complessiva dei costi ed un incremento di utilità per le merci che possono essere 

interconnesse dal nodo regionale. 

Il ruolo del trasporto aereo è centrale per i passeggeri, stante la perifericità della 

Regione, ed è importante il ruolo definito dal Piano Nazionale Aeroporti per gli 

scali della Calabria. Secondo il Piano Nazionale, di recente approvazione, rispetto 

all’area sovra regionale Sud ed al bacino di traffico omogeneo Calabria, risultano 

aeroporti di interesse nazionale i tre aeroporti calabresi di Lamezia Terme, Reggio 

Calabria e Crotone, e, tra questi, assume particolare rilevanza strategica quello di 

Lamezia Terme. Secondo i dati Assoporti, nel 2012 si è registrato 

complessivamente un traffico passeggeri per servizi aerei nazionali ed 

internazionali di quasi 3 milioni di unità, di cui circa il 75% è transitato per 

l’aeroporto di Lamezia Terme, il 20% è transitato per l’aeroporto di Reggio 

Calabria, il 5% è transitato per l’aeroporto di Crotone. Le prospettive di sviluppo, 

in coerenza con quanto previsto dal Piano Nazionale, riguardano la 

specializzazione di ciascuno scalo, rispetto alla funzionalità del sistema 

aeroportuale calabrese, ed il raggiungimento, pur tendenziale, dell’equilibrio 

economico-finanziario. 

A scala nazionale e internazionale un ruolo significativo potrebbe essere svolto 

dal comparto crocieristico, attraverso la messa a sistema di un insieme di porti da 

inserire in circuiti ed itinerari turistici nel Bacino del Mediterraneo, con funzioni 

di porte d’accesso al territorio regionale e di nodi privilegiati per la 

promozione/fruizione di itinerari turistici e dei contesti locali. Così come l’ipotesi 

di un crocierismo regionale consente di ipotizzare uno sviluppo del settore. 

Il ruolo delle infrastrutture lineari (strade e ferrovie) di interesse nazionale ed 

europeo è decisivo per garantire l’accessibilità esterna e gli scambi della Calabria 

con il resto del Paese e d’Europa. Allo stato attuale le condizioni delle 

infrastrutture e dei servizi nazionali ed europei non garantiscono i livelli minimi 

di accessibilità per i cittadini e le imprese calabresi. Nei prossimi anni a scala 

europea si prevede una crescita della mobilità di persone e merci. La maggior 
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parte degli scambi di merci che interessano l’Italia riguarda la direttrice nord-sud 

ed in particolare la Germania. In questa prospettiva, l’Europa ha definito le reti ed 

i corridoi infrastrutturali TEN-T (Trans European Network - Transport) ed i 

corridoi per i servizi merci RFC (Rail Freight Corridors). 

Le prospettive del PRT sono coerenti con le indicazioni europee. Le infrastrutture 

portanti stradali e ferroviarie appartengono alla rete centrale (Core) ed alla rete 

globale (Comprehensive) europea. Pertanto le infrastrutture ed i servizi per la 

mobilità in Calabria sono disegnati per garantire lo sviluppo delle reti europee e 

l’accesso dai territori calabresi. Le reti ed i corridoi europei rappresentano 

un’opportunità per il porto di Gioia Tauro affinché diventi una delle principali 

porte di accesso del Southern Range europeo. Le azioni del PRT sono proposte 

nella prospettiva di perseguire gli obiettivi ed i relativi target nazionali ed europei 

per la mobilità di persone e merci a scala nazionale ed europea. Per la mobilità di 

persone, la rete Comprehensive dovrebbe essere raggiunta in 30 minuti. Per la 

mobilità delle merci trasferimento dalla strada alla ferrovia del 30% entro il 2030, 

e del 50% entro il 2050. Target europei per le merci sono anche quelli relativi al 

modulo treno ed alla sagoma delle gallerie. I confronti con il nothern range 

impongono target più impegnativi rispetto a quelli ufficiali UE. Le linee Nord-Sud 

francesi e tedesche sono già attrezzate per avere treni da 1000 mt e sagome PC80. 
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1.4 Il Sistema Mobilità strumento per l’accessibilità interna della 

Calabria 

Il Sistema Mobilità è fondamentale per lo sviluppo complessivo della Regione 

sotto due profili differenti. 

Il primo riguarda la sua centralità per lo sviluppo delle attività economiche che 

implicano scambi con altri territori nazionali, euro mediterranei, intercontinentali, 

e quindi per connettersi con i poli internazionali della Calabria. 

Il secondo riguarda la coesione e l’accessibilità interna di tutti i territori della 

Calabria, dalla Città Metropolitana di Reggio a tutti i sistemi urbani, ai territori 

costieri ed interni. 

La coesione interna, tra i differenti territori è elemento strategico, perché può 

aprire importanti prospettive a tutta la Regione. 

In Calabria sono attivi tre sistemi principali di attività produttive: il sistema 

industriale in senso lato, comprensivo di trasporti e logistica richiamato nelle 

sezioni precedenti, il sistema agricolo ed agroalimentare, il sistema turistico e 

culturale, comprensivo da un lato del sistema dei parchi e, in senso ampio, del 

sistema formazione e ricerca. 

Il settore agroalimentare costituisce una potenzialità per lo sviluppo economico 

della Regione. L'importanza del settore agricolo nell'economia era e resta in 

Calabria molto più marcata rispetto a quella che esso riveste mediamente per 

l'Italia nel suo insieme. Dall’analisi del PSR 2014/2020 risulta che il 9,2% del totale 

degli occupati della Calabria è occupato nel settore agricolo, a fronte di una media 

nazionale pari a circa il 3,4 %, e una percentuale pari all’1,4 % del totale degli 

occupati è concentrata nel settore forestale, a fronte di un valore medio nazionale 

pari allo 0,2 % (PSR 2014/2020). 

A scala regionale esistono tanti esempi di paesaggio agricolo fisionomicamente 

caratterizzante: è il caso della Piana di Gioia Tauro e di Lamezia Terme con il 

paesaggio dell’olivo; l’elevata specificità dei paesaggi agrumicoli della Piana di 

Sibari con le clementine, dell’alto tirreno cosentino con il cedro e il basso litorale 

jonico reggino con il bergamotto. Altri esempi sono rappresentati ancora dagli 
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estesi seminativi del Marchesato crotonese (Fonte: QTRP Regione Calabria, di cui 

alla D.G.R. n. 377 del 22/08/2012). Tuttavia il settore è caratterizzato da 

un’elevata dispersione spaziale e da una polverizzazione delle aziende. Il tessuto 

di imprese che operano nel settore agroalimentari, salvo alcuni casi (ad es. la 

Sibaritide), comprende realtà di piccola dimensione. L’agricoltura calabrese 

produce alcuni prodotti specifici (es. olio, ortive ed agrumi). Esistono alcune proto 

- filiere produttive specifiche (ad es. il pesce nel vibonese). Nonostante i prodotti 

dell’agricoltura costituiscano la maggiore quantità di merci scambiata a scala 

nazionale ed internazionale, l’attuale sistema delle infrastrutture e dei servizi 

rappresenta un limite per lo sviluppo del settore.  Occorre realizzare un sistema 

di infrastrutture e di servizi a rete, a servizio del settore agroalimentare, e delle 

catene logistiche connesse al trasferimento delle merci dalla produzione al 

consumo. L’intermodalità (strada-mare, strada-ferro e mare-ferro) potrebbe 

garantire l’incremento di utilità per il settore agroalimentare calabrese. Il rilancio 

del settore agroalimentare può contribuire a perseguire l’obiettivo della strategia 

per Europa 2020 di incrementare il tasso di occupazione e di ridurre il numero di 

cittadini che vivono al di sotto delle soglie di povertà nazionali.  

Rispetto al sistema turistico, le dotazioni di beni paesaggistici, ambientali e 

culturali, diffusi su tutto il territorio regionale, rappresentano una potenzialità 

per lo sviluppo del turismo in Calabria. Questi beni possono assumere un ruolo 

rilevante nello sviluppo economico della Regione.  

In particolare, per quanto concerne il sistema dei parchi naturali, in Calabria sono 

presenti 3 parchi nazionali ed uno regionale, che, insieme alle aree marine 

protette, alle riserve statali e regionali, ed altri siti protetti si caratterizzano per 

un modello di assetto attuale indebolito dalla eccessiva frammentazione spaziale. 

Tra i parchi nazionali, il Parco nazionale del Pollino, con i suoi 192.565 ettari, di 

cui 88.650 nel versante della Basilicata e 103.915 in quello della Calabria, è il 

parco naturale più grande d'Italia e, se immaginato come unico sistema di offerta 

naturalistica, culturale e scientifica, presenta straordinarie potenzialità turistiche.  

Il Parco della Sila si estende per circa 74.000 ettari e si sviluppa nelle province di 

Cosenza, Catanzaro e Crotone, mentre il parco dell’Aspromonte si sviluppa nella 

provincia di Reggio Calabria per circa 65.000 ettari. Infine, il Parco regionale delle 
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Serre si estende per circa 18.000 ettari nelle province di Catanzaro, Cosenza e 

Vibo Valentia. Complessivamente il sistema protetto è pari a circa il 21,35 % del 

territorio regionale, ponendo la Calabria al primo posto (Fonte: 

http://www.parks.it/regione.calabria/). 

Un ruolo storico-documentario importante, anche se non abbastanza valorizzato, 

è quello svolto dai parchi archeologici e dalle aree archeologiche relative a 

ritrovamenti di epoca greca e romana. In effetti la diffusione di queste 

testimonianze sul territorio regionale è molto densa ed in continuo 

aggiornamento ma le aree appositamente attrezzate per la fruizione, sono 

relativamente poche ed, inoltre, non organizzate tra loro in una specifica rete 

tematica. Considerazioni analoghe a quelle espresse per i musei possono essere 

fatte per il sistema bibliotecario che conta complessivamente circa 370 

biblioteche, delle quali 280 di proprietà pubblica (e di queste 211 di proprietà 

comunale).  

Le prospettive di sviluppo riguardano la messa a sistema di queste aree, a partire 

da azioni di controllo e di indirizzo verso un processo corretto di aggregazione e 

coesione e dal miglioramento delle infrastrutture, della mobilità e dei servizi, che 

ad oggi costituiscono un limite per il soddisfacimento delle esigenze di mobilità 

connesse al turismo ed alla fruizione delle dotazioni della Regione.  

Per superare tali limiti occorre garantire l’accessibilità su due differenti livelli: 

l’accessibilità esterna, affinché il territorio calabrese possa essere raggiunto 

facilmente (via mare, via terra e via aerea) dal resto del territorio europeo e 

mondiale; l’accessibilità interna, affinché, una volta raggiunta la Regione, sia 

possibile spostarsi agevolmente tra i territori della regione lungo itinerari o 

circuiti turistici. Anche il rilancio del turismo in Calabria può incrementare i livelli 

di occupazione e ridurre il numero di cittadini in condizione di povertà. È 

necessario ipotizzare sistemi di mobilità differenti dalle tradizionali strade 

asfaltate che permettono l’accessibilità all’immenso patrimonio naturale. 
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1.5 Il Sistema Mobilità per la sostenibilità dello sviluppo 

L’insieme di riferimento da considerare per tutte le azioni di piano è dato dagli 

obiettivi che il Piano deve porsi, in accordo con la politica governativa regionale.  

In questo senso un obiettivo strategico del PRT, direttamente derivante dalla 

vision, è sinteticamente espresso dal perseguimento di una mobilità sostenibile.   

La sostenibilità si articola in differenti obiettivi quali: sostenibilità economica, 

sociale ed ambientale. L’obiettivo complessivo, in accordo alle indicazioni UE, è 

garantire che i sistemi di trasporto corrispondano ai bisogni economici, sociali e 

ambientali della società, minimizzandone contemporaneamente le ripercussioni 

negative, sull’economia, la società e l’ambiente. La sostenibilità va declinata nelle 

più ampie classi di sostenibilità economica, sociale ed ambientale, ed in cui a loro 

volta ciascuna classe consideri esplicitamente i principi di equità territoriale e 

generazionale. Questo anche per dar voce all’inclusione sociale che si espliciti sia 

per i presenti che hanno una scarsa partecipazione democratica connessa alle 

differenti traiettorie di sviluppo economico dei territori, sia per le generazioni 

future che, a partire dai bambini di oggi, non hanno una rappresentanza politica 

di nessuna forma. Particolare attenzione deve essere data alla mobilità di tutti i 

cittadini diversamente abili. 

Per le specificazioni delle tre classi di sostenibilità possono essere posti obiettivi 

intermedi di facile leggibilità, che vanno specificati ed arricchiti nei piani di 

settore e nei piani di scala locale, quali i Piani Urbani di Mobilità Sostenibile 

(PUMS). I PUMS possono essere redatti in forma associata nelle conurbazioni 

urbane per le quali i principali flussi di mobilità intercomunali sono delle stesso 

ordine di grandezza di quelli intracomunali, a prescindere dall’esistenza di una 

Unione di Comuni. Per la sostenibilità economica vanno considerati obiettivi di 

efficacia e di efficienza; per la sostenibilità sociale obiettivi di sicurezza e 

partecipazione; per la sostenibilità ambientale obiettivi relativi alle aree 

antropizzate e non. 

Efficienza ed efficacia si articolano in obiettivi specifici che vanno dalla riduzione 

dei costi sopportati dagli utenti e dei costi della produzione dei servizi con 
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incremento dell’efficienza della produzione e dell’efficacia del prodotto, 

all’innalzamento della qualità dei servizi (del trasporto e della logistica) e del 

lavoro (per i lavoratori dei differenti segmenti modali ed intermodali), ai processi 

di liberalizzazione e regolamentazione che ne possono costituire strumento; 

questi obiettivi vanno  letti in relazione al ruolo dei trasporti e della logistica nel 

definire la produttività ed il livello di competitività della Regione, nell’ambito 

degli indirizzi complessivi di controllo della spesa pubblica, ma alla luce della 

spinta propulsiva che viene impressa dai fondi comunitari. Liberalizzazione e 

regolamentazione è necessario che procedano negli ambiti principali riguardanti 

il TPL (Trasporto Pubblico Locale). In coerenza con le indicazioni dell’Unione 

Europea è necessario: adottare misure per migliorare le prestazioni economiche e 

ambientali di tutti i modi di trasporto e misure per realizzare il passaggio dalla 

gomma alla ferrovia, e al trasporto pubblico di passeggeri, mediante una 

ridefinizione dei processi produttivi e logistici,  una modifica delle abitudini 

associate ad un collegamento migliore tra i diversi modi di trasporto; un deciso 

miglioramento dell’efficienza energetica nel settore.  

La sicurezza si articola in differenti obiettivi specifici connessi ai due grandi 

ambiti della safety e della security, con i problemi connessi alle varie aree del 

rischio.  

La sicurezza deve essere intesa sia come prevenzione (riduzione) degli infortuni 

legati alla mobilità del cittadino e della merce (safety) con la conseguente 

riduzione dei relativi costi sociali, sia come protezione da atti criminali (security), 

e considerata per la prima volta non solo come costo, ma come prospettiva di 

crescita tecnologica, industriale ed economica. In coerenza con le indicazioni 

dell’Unione Europea un target qualificato per la safety, è azzerare al 2050 i morti 

con i differenti obiettivi intermedi. In via prioritaria occorre dare massima 

efficacia agli interventi per migliorare la sicurezza stradale, attraverso quattro 

azioni prioritarie definite a livello internazionale 4e, education, enforcement, 

engineering, endorsement:  

• sviluppo di una nuova cultura della mobilità sostenibile e della sicurezza 

stradale nei processi educativi negli ambiti scolastici;  
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• rafforzamento delle misure di prevenzione, controllo, dissuasione e 

repressione, anche attraverso l’uso di nuove tecnologie;  

• rafforzamento delle capacità di governo della sicurezza stradale a livello, 

regionale, provinciale e comunale, mediante interventi di ingegneria;  

• valorizzazione di una cultura della mobilità sostenibile e della sicurezza 

stradale nei processi formativi ed informativi dei cittadini, anche mediante 

esempi positivi.  

La sicurezza nel sistema complessivo e negli ambiti modali è opportuno che sia 

specificata e approfondita per i cittadini sia come utenti dei servizi, sia come 

lavoratori che operano nei singoli modi verificando le connessioni tra sicurezza e 

lavoro; il PRT considera queste specificazioni individuando linee di sviluppo della 

sicurezza non solo nella introduzione di tecnologia, che va comunque validata ex 

ante, ma anche nella organizzazione del lavoro,  e nell’emersione del sommerso. 

La sicurezza nel lavoro va ricercata non solo come standard da perseguire, ma 

come target da migliorare costantemente, ponendo la Calabria ed i suoi sistemi di 

trasporto all’avanguardia.  

Nel PRT, per security e safety, vengono proposte strategie legate alla riduzione 

dell’esposizione in relazione alla minimizzazione di persone e beni coinvolti nel 

caso in cui un evento naturale, criminale o sovversivo si verifichi nel sistema.   

La riduzione dell’esposizione risulta particolarmente importante perché consente 

di ridurre il rischio complessivo di quantità significative con risorse modeste ed 

in tempi molto brevi. L’esposizione deve essere ridotta in tutte le reti di 

trasporto. Dalle più importanti e vaste territorialmente, come le reti autostradali, 

ferroviarie, e le reti urbane e metropolitane, alle più compatte come quelle 

interne agli edifici pubblici, alle scuole ed agli ospedali. Attenzione particolare 

deve essere data ai grandi nodi di scambio modale. E’ opportuno operare con un 

programma regionale finalizzato alla riduzione dell’esposizione, ed è necessario 

sviluppare, in parallelo all’approvazione del PRT, un progetto pilota che ne 

consenta di definire i target, anche se solo per alcune scale dimensionali, e la 

realizzazione di uno specifico centro di ricerca.  
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È necessario procedere a verifiche sulla vulnerabilità delle reti, ed 

all’organizzazione degli interventi adeguati alla riduzione anche in relazione agli 

eventi climatici ed allo stato di debolezza del territorio. La vulnerabilità deve 

essere esplicitamente considerata nell’analisi delle accessibilità e nella 

specificazione dei grandi progetti, a partire dal sistema autostradale. Bisogna 

analizzare il ruolo della vulnerabilità nelle aree fortemente antropizzate, a partire 

dall’area dello Stretto, sia per obiettivi ambientali, sia per obiettivi di sicurezza in 

termini di vulnerabilità ed esposizione. Analoghe verifiche devono essere 

esplicitate per la SS106 e per la SS18. Le politiche generali per la riduzione del 

rischio fanno riferimento nell’ambito del PRT alle reti di trasporto, ma devono 

interfacciarsi con le politiche insediative finalizzate alla riduzione del rischio, per 

le quali sono stati implementati in Calabria specifici progetti pilota, per i quali è 

necessario un passaggio ad una pratica diffusa.  

Le strategie per perseguire l’obiettivo si possono suddividere nelle categorie 

relative a: veicoli; nodi; archi; sistema complessivo, con particolare attenzione alla 

verifica/certificazione di sicurezza dei traffici internazionali.  

Uno specifico piano di settore deve essere sviluppato in relazione alla sicurezza, 

a partire dalle esperienze condotte nell’area di Crotone per l’aumento della 

sicurezza stradale e nell’area di Reggio per la riduzione dell’esposizione 

mediante evacuazione. 

La partecipazione si declina in due modi differenti: sia come accessibilità e 

affidabilità dei servizi per tutti i cittadini, e diritti dei passeggeri; sia come 

partecipazione alle decisioni relative ai sistemi per la mobilità.  

È opportuno notare che l’accessibilità ha differenti specificazioni, in relazione ai 

gruppi sociali di riferimento. L’accessibilità calcolata rispetto a tutta la 

popolazione di un’area può essere considerata un indicatore di sostenibilità 

sociale mentre l’accessibilità di un’area agricola di produzione può essere 

considerata un indicatore di sostenibilità economica. Particolare importanza ha 

l’obiettivo della partecipazione alle decisioni che deve ottenersi riducendo sia 

processi di tipo NIMBY (Not In My Back Yard) sia di tipo silence of the users. La 

partecipazione dei cittadini, la consultazione di tutte le altre autorità competenti 
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esterne all’amministrazione che pianifica, la completezza dell’informazione e la 

trasparenza delle decisioni sono componenti del processo valutativo che 

legittimano a tutti i livelli l’azione unitaria di pianificazione e valutazione, 

garantendo comunque la certezza dei processi pianificatori in tempi adeguati. La 

partecipazione delle Fondazioni no profit, delle Associazioni, delle Onlus deve 

essere sollecitata e supportata. Deve essere infine attenzionata e contrastata la 

pratica corrente delle compensazioni nei casi di potenziamento di infrastrutture 

e servizi, sull’esempio della normativa francese. 

Problema da porre e per il quale è necessario ricercare soluzioni innovative è 

quello della partecipazione generazionale: vanno ideati specifici momenti, da 

separare dai contesti rappresentativi istituzionali tradizionali quali Consiglio dei 

Ragazzi, Sindaco, etc. Deve essere ricercata e formalizzata sia la partecipazione 

istituzionale mediante le rappresentatività tradizionali, sia nuovi momenti, 

ancora non completamente definiti in punta di diritto come il bilancio 

generazionale.  

La sostenibilità ambientale si articola in differenti obiettivi specifici relativi alle 

aree antropizzate e non.   

In particolare alcune tematiche riguardano:  

• incremento dell’efficienza energetica e della propulsione ecocompatibile;  

• riduzione dell’inquinamento ambientale prodotto dal sistema dei trasporti 

con particolare riferimento alla qualità dell’aria nelle aree urbane e 

metropolitane;  

• riduzione delle intrusioni visive e delle inquinamento acustico nelle aree 

urbane e non urbane.   
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PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI 

UNA VISION 

PER IL SETTORE 

DEI TRASPORTI 
E DELLA 

LOGISTICA 
DELLA 

CALABRIA 

 

 

 Per lo sviluppo 
economico e 
sociale della 
Calabria 
 

 Per l’accessibilità 
verso l’Italia, l’UE, 
il Mediterraneo 
ed il resto del 
mondo  

 
 Per l’integrazione 
di tutti i territori 
della Calabria 

 
 Per la garanzia 
della sostenibilità 

 

OBIETTIVO 1 

Formazione, ricerca, informazione 
e innovazione 

AZIONE 1 

Misure per incentivare la formazione, la ricerca, lo 
sviluppo e l’innovazione tecnologica  

OBIETTIVO 2 

Aree urbane 

AZIONE 2 

Misure per il potenziamento infrastrutturale e dei 
servizi nelle aree urbane  

OBIETTIVO 3 

Servizi di mobilità passeggeri a 
scala regionale 

AZIONE 3 

Misure per la programmazione,  l’efficienza, 
l’efficacia e l’aumento della competitività dei servizi 
regionali delle varie tipologie  

OBIETTIVO 4 

Servizi di mobilità passeggeri a 
scala nazionale e internazionale  

AZIONE 4 

Misure per migliorare i servizi passeggeri nazionali e 
internazionali e l’accessibilità esterna  

OBIETTIVO 5 

Sistema logistico  

AZIONE 5 

Misure per promuovere lo Sviluppo Economico della 
Calabria e la crescita del PIL, a partire dal sistema 
logistico  

OBIETTIVO 6 

Sistema Core Gioia Tauro Calabria 

AZIONE 6 

Misure per la realizzazione e lo sviluppo del Sistema 
Gioia Tauro  

OBIETTIVO 7 

Offerta infrastrutturale di lungo 
periodo 

AZIONE 7 

Misure per il potenziamento infrastrutturale del 
sistema dei trasporti e della logistica 

OBIETTIVO 8 

Sostenibilità, snellimento e 
semplificazione 

AZIONE 8 

Misure per la sostenibilità, la semplificazione e la 
velocizzazione delle procedure, dei controlli e degli 
interventi nel settore regionale dei trasporti e della 
logistica 

OBIETTIVO 9 

Sicurezza e legalità 

AZIONE 9  

Misure per l’incremento della sicurezza, intesa come 
safety e security, della legalità  

OBIETTIVO 10 

Coordinamento pianificazione, 
monitoraggio e condivisione  

AZIONE 10 

Misure per la pianificazione, il monitoraggio, la 
partecipazione e le risorse del sistema regionale dei 
trasporti e della logistica 

Fig. 1.5.1 - Il Piano Regionale dei Trasporti: Vision, Obiettivi strategici, Azioni 
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Variazione n. unità attive 2011/2001
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Con  Decisione C(2015) 1343 del 23 febbraio la Commissione europea ha adottato il 

Programma Operativo Nazionale Governance e Capacità Istituzionale. 

Si tratta dello strumento che - nel ciclo di programmazione 2014-2020 - contribuirà 

agli obiettivi della Strategia dell'Unione per una crescita intelligente, sostenibile e 

inclusiva attraverso interventi di rafforzamento della capacità amministrativa e 

istituzionale, di modernizzazione della PA nonché miglioramento della governance 

multilivello nei programmi di investimento pubblico. Oltre 827 milioni di euro di 

dotazione finanziaria, comprensiva di risorse comunitarie - provenienti dal Fondo 

Sociale europeo e dal Fondo europeo di sviluppo regionale - e di risorse pubbliche 

nazionali, con una percentuale di cofinanziamento del sostegno comunitario pari al 

70,52% del totale disponibile. 

Due gli Obiettivi tematici di riferimento: 

-      OT 11 (FESR - FSE) Rafforzare la capacità istituzionale delle autorità pubbliche 

e delle parti interessate e un'amministrazione pubblica Efficiente 

-      OT 2 (FESR) Migliorare l'accesso alle Tecnologie dell'informazione e della 

comunicazione, nonché l'impiego e la qualità delle medesime 

Il Programma, rivolto all'intero territorio nazionale, sarà focalizzato su 4 Assi di 

intervento: 

Asse I - E'volto alla modernizzazione della pubblica amministrazione ed 

all'implementazione delle misure di riforma amministrativa introdotte per  migliorare 

la gestione del personale e della dirigenza pubblica, riorganizzare  le strutture 

dell'amministrazione  statale, anche sulla base della riforma degli enti locali, e 

migliorare l'efficacia dei sistemi di management. Inoltre,  l'Asse I supporterà le PA 

nella riduzione degli oneri regolatori, nella semplificazione dei processi e dell'accesso 

ai servizi; investirà sul rafforzamento del sistema giudiziario, sull'aumento della 

trasparenza e dell'accesso ai dati nel quadro delle politiche di open government, 

nonché sullo sviluppo delle competenze digitali. 

Asse II - Interviene in chiave integrata con le azioni previste in Asse I e in linea con la 

Strategia per la Crescita Digitale, per la digitalizzazione delle amministrazioni 

pubbliche, attraverso la razionalizzazione dell'infrastruttura ICT, la diffusione dei 

servizi online, nonché attraverso  lo sviluppo degli open data per favorire la loro 

valorizzazione economica, la trasparenza e la partecipazione. 



Asse III - Finalizzato al rafforzamento della governance multilivello nei Programmi di 

investimento pubblico con particolare riferimento al potenziamento della capacità 

istituzionale nell'implementazione delle politiche sostenute dal Fesr (Obiettivi tematici 

1-7) anche a partire da specifici fabbisogni emergenti dai Piani di Rafforzamento 

Amministrativo (PRA) 

Asse IV - Un Asse di "assistenza tecnica" per assicurare da un lato le azioni di 

supporto alla gestione del Programma, dall'altro le azioni di supporto al 

coordinamento dell'Accordo di Partenariato 

(Fonte: http://www.funzionepubblica.gov.it/capacita-amministrativa/pon-governance-

e-capacita-istituzionale-2014-2020, u.c. marzo 2016) 
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DEF 2016 - Strategie per le infrastrutture di trasporto e 



 

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 







 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 



 

 

 



 

 

 







































 

 



 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 







Zona Comune Superficie [km
2
] Popolazione al 2015 [abit.] Densità [abit./km

2
] 

1 Reggio di Calabria 239,04 183974 769,63 

1 Cardeto 37,27 1705 45,75 

2 Melito di Porto Salvo 35,41 11436 322,97 

2 Montebello Ionico 56,45 6259 110,87 

2 Motta San Giovanni 46,48 6205 133,51 

2 Condofuri 60,30 5077 84,20 

2 Bova Marina 29,50 4207 142,61 

2 San Lorenzo 64,52 2669 41,37 

2 Roghudi 46,92 1137 24,23 

2 Bagaladi 30,02 1062 35,38 

2 Roccaforte del Greco 43,86 492 11,22 

2 Bova 46,94 449 9,56 

3 Bovalino 18,06 8945 495,39 

3 Ardore 32,78 5112 155,97 

3 Bianco 29,99 4224 140,87 

3 San Luca 105,35 3919 37,20 

3 Platì 50,87 3783 74,36 

3 Brancaleone 36,14 3634 100,56 

3 Africo 53,90 3127 58,02 

3 Benestare 18,72 2556 136,57 

3 Careri 38,16 2380 62,36 

3 Palizzi 52,62 2366 44,97 

3 Bruzzano Zeffirio 20,74 1139 54,91 

3 Samo 50,22 818 16,29 

3 Casignana 24,54 777 31,66 

3 Ferruzzano 19,11 747 39,10 

3 Sant'Agata del Bianco 20,20 614 30,40 

3 Ciminà 49,24 570 11,58 

3 Caraffa del Bianco 11,46 539 47,02 

3 Staiti 16,31 256 15,70 

4 Villa San Giovanni 12,17 13813 1134,55 

4 Bagnara Calabra 24,85 10406 418,70 

4 Scilla 44,13 5012 113,57 

4 Campo Calabro 8,01 4518 564,09 

4 San Roberto 34,64 1774 51,22 

4 Santo Stefano in Aspromonte 17,80 1229 69,06 

4 Fiumara 6,59 1019 154,68 

4 Calanna 10,97 938 85,54 

4 Laganadi 8,19 408 49,81 

4 Sant'Alessio in Aspromonte 3,99 347 86,91 

5 Palmi 32,12 19024 592,25 

5 Sant'Eufemia d'Aspromonte 32,88 4140 125,91 

5 Delianuova 21,38 3364 157,34 

5 Seminara 33,85 2826 83,47 

5 Sinopoli 25,22 2109 83,64 

5 Melicuccà 17,40 950 54,59 

5 Santa Cristina d'Aspromonte 23,41 948 40,50 

5 Scido 17,53 939 53,57 

5 Cosoleto 34,37 877 25,51 

5 San Procopio 11,36 537 47,28 

6 Gioia Tauro 39,87 19802 496,69 

6 Taurianova 48,55 15674 322,87 

6 Cittanova 61,98 10430 168,27 



Zona Comune Superficie [km
2
] Popolazione al 2015 [abit.] Densità [abit./km

2
] 

6 Rizziconi 40,22 7895 196,28 

6 Oppido Mamertina 58,88 5355 90,96 

6 Molochio 37,45 2591 69,19 

6 Varapodio 29,12 2202 75,61 

6 Terranova Sappo Minulio 9,12 521 57,12 

7 Siderno 31,86 18120 568,74 

7 Locri 25,75 12548 487,22 

7 Gioiosa Ionica 36,07 7149 198,19 

7 Marina di Gioiosa Ionica 16,16 6602 408,66 

7 Roccella Ionica 37,82 6571 173,74 

7 Grotteria 37,98 3163 83,29 

7 Mammola 81,07 2874 35,45 

7 Gerace 28,99 2690 92,80 

7 Sant'Ilario dello Ionio 14,00 1366 97,57 

7 Antonimina 22,91 1330 58,06 

7 Portigliola 6,00 1205 200,90 

7 Canolo 28,30 762 26,93 

7 Agnana Calabra 8,49 564 66,45 

7 Martone 8,34 551 66,10 

7 San Giovanni di Gerace 13,57 496 36,56 

8 Rosarno 39,56 14949 377,90 

8 Polistena 11,77 10589 899,65 

8 Cinquefrondi 29,95 6554 218,82 

8 Laureana di Borrello 35,69 5248 147,04 

8 Melicucco 6,53 5093 779,59 

8 San Ferdinando 14,20 4439 312,64 

8 San Giorgio Morgeto 35,40 3065 86,58 

8 Anoia 10,17 2231 219,41 

8 Giffone 14,72 1921 130,51 

8 Galatro 51,34 1731 33,72 

8 Feroleto della Chiesa 7,56 1721 227,78 

8 Maropati 10,52 1524 144,88 

8 San Pietro di Caridà 48,08 1208 25,13 

8 Serrata 22,06 863 39,12 

8 Candidoni 26,95 409 15,17 

9 Caulonia 101,76 7133 70,10 

9 Monasterace 15,73 3434 218,26 

9 Stilo 78,11 2610 33,41 

9 Riace 16,24 2155 132,72 

9 Stignano 17,77 1386 78,02 

9 Bivongi 25,35 1377 54,33 

9 Placanica 29,51 1207 40,90 

9 Camini 17,41 752 43,19 

9 Pazzano 15,57 577 37,06 

10 Serra San Bruno 40,57 6773 166,93 

10 Acquaro 25,25 2496 98,85 

10 Soriano Calabro 15,44 2447 158,51 

10 Gerocarne 45,23 2289 50,61 

10 Fabrizia 40,00 2252 56,29 

10 Dinami 44,45 2246 50,53 

10 Arena 34,32 1441 41,98 

10 Nardodipace 33,30 1320 39,64 

10 Dasà 6,46 1214 187,84 

10 Sorianello 9,59 1185 123,53 



Zona Comune Superficie [km
2
] Popolazione al 2015 [abit.] Densità [abit./km

2
] 

10 Pizzoni 21,70 1172 54,01 

10 Vazzano 20,20 1081 53,51 

10 Simbario 20,83 969 46,51 

10 Spadola 9,65 839 86,98 

10 Mongiana 18,41 757 41,12 

10 Brognaturo 25,69 635 24,72 

11 Mileto 35,65 6794 190,55 

11 Tropea 3,66 6559 1791,88 

11 Nicotera 28,25 6357 225,05 

11 Ricadi 22,54 4846 215,01 

11 Rombiolo 22,84 4622 202,34 

11 San Calogero 25,34 4362 172,16 

11 Briatico 27,92 3949 141,43 

11 Limbadi 29,15 3669 125,86 

11 Cessaniti 17,97 3315 184,48 

11 Drapia 21,59 2074 96,04 

11 Zungri 23,46 2010 85,69 

11 Joppolo 21,67 1973 91,05 

11 Filandari 18,84 1856 98,51 

11 Zambrone 15,77 1790 113,48 

11 Spilinga 17,42 1458 83,68 

11 Parghelia 7,95 1301 163,66 

11 Zaccanopoli 5,38 757 140,83 

12 Soverato 7,79 9219 1183,06 

12 Davoli 25,03 5631 225,01 

12 Guardavalle 60,27 4618 76,63 

12 Satriano 21,16 3462 163,64 

12 Badolato 37,07 3134 84,55 

12 Santa Caterina dello Ionio 40,69 2109 51,82 

12 Sant'Andrea Apostolo dello Ionio 21,43 1970 91,91 

12 Isca sullo Ionio 23,56 1623 68,90 

12 San Sostene 32,49 1363 41,96 

12 Petrizzi 21,90 1139 52,01 

12 Argusto 6,88 530 77,04 

12 Gagliato 7,04 516 73,32 

13 Vibo Valentia 46,57 33897 727,84 

13 Pizzo 22,89 9293 406,02 

13 Filadelfia 31,50 5435 172,52 

13 Ionadi 8,81 4143 470,18 

13 Sant'Onofrio 18,66 3100 166,14 

13 San Gregorio d'Ippona 12,53 2525 201,44 

13 Stefanaconi 23,18 2525 108,93 

13 San Costantino Calabro 6,79 2218 326,69 

13 Maierato 39,93 2196 54,99 

13 Francavilla Angitola 28,63 1981 69,19 

13 Monterosso Calabro 18,37 1726 93,98 

13 Francica 22,70 1658 73,04 

13 Filogaso 23,90 1425 59,63 

13 San Nicola da Crissa 19,40 1357 69,96 

13 Capistrano 21,12 1049 49,66 

13 Polia 31,51 1026 32,56 

13 Vallelonga 17,64 706 40,02 

14 Borgia 42,38 7602 179,40 

14 Girifalco 43,08 6008 139,46 



Zona Comune Superficie [km
2
] Popolazione al 2015 [abit.] Densità [abit./km

2
] 

14 Chiaravalle Centrale 23,83 5839 245,08 

14 Montepaone 16,85 5223 309,97 

14 Squillace 34,33 3621 105,49 

14 Stalettì 12,11 2451 202,42 

14 Cardinale 30,12 2223 73,81 

14 Gasperina 6,78 2139 315,40 

14 Amaroni 9,88 1859 188,10 

14 San Vito sullo Ionio 17,17 1821 106,05 

14 Vallefiorita 13,88 1787 128,76 

14 Montauro 11,74 1729 147,27 

14 Palermiti 18,38 1227 66,74 

14 Torre di Ruggiero 25,37 1060 41,78 

14 San Floro 18,32 731 39,90 

14 Cenadi 11,92 569 47,75 

14 Olivadi 7,17 550 76,72 

14 Centrache 7,96 408 51,27 

15 Curinga 52,53 6778 129,04 

15 Maida 58,34 4522 77,52 

15 San Pietro a Maida 16,45 4242 257,82 

15 Cortale 30,01 2140 71,31 

15 Jacurso 21,20 628 29,62 

16 Catanzaro 112,72 90840 805,86 

16 Tiriolo 29,26 3894 133,07 

16 Gimigliano 33,55 3431 102,27 

16 Settingiano 14,35 3134 218,40 

16 Marcellinara 20,91 2295 109,78 

16 Caraffa di Catanzaro 25,05 1905 76,05 

16 San Pietro Apostolo 11,72 1694 144,50 

16 Carlopoli 16,41 1525 92,92 

16 Cicala 9,28 971 104,58 

16 Amato 20,93 840 40,13 

16 Miglierina 13,94 778 55,81 

17 Lamezia Terme 162,43 70515 434,13 

17 Serrastretta 41,65 3190 76,59 

17 Decollatura 50,83 3184 62,64 

17 Soveria Mannelli 20,50 3083 150,42 

17 Pianopoli 24,65 2581 104,70 

17 Platania 26,84 2188 81,52 

17 Feroleto Antico 22,38 2080 92,93 

18 Sellia Marina 41,46 7475 180,31 

18 Botricello 15,48 5207 336,41 

18 Cropani 44,81 4745 105,90 

18 Simeri Crichi 46,74 4719 100,95 

18 Sersale 53,30 4654 87,32 

18 Taverna 132,31 2722 20,57 

18 Petronà 45,79 2652 57,92 

18 Pentone 12,38 2141 172,90 

18 Zagarise 49,33 1674 33,93 

18 Soveria Simeri 22,28 1577 70,78 

18 Belcastro 53,56 1413 26,38 

18 Magisano 31,94 1273 39,86 

18 Cerva 21,37 1237 57,89 

18 Albi 29,64 957 32,29 

18 Sorbo San Basile 59,28 809 13,65 



Zona Comune Superficie [km
2
] Popolazione al 2015 [abit.] Densità [abit./km

2
] 

18 Andali 17,87 771 43,15 

18 Fossato Serralta 11,85 607 51,21 

18 Sellia 12,81 537 41,92 

18 Marcedusa 15,68 438 27,93 

19 Cirò Marina 41,68 14973 359,22 

19 Strongoli 85,56 6596 77,09 

19 Melissa 51,63 3640 70,50 

19 Crucoli 50,43 3165 62,77 

19 Cirò 71,05 2996 42,17 

19 Verzino 45,63 1884 41,29 

19 Savelli 48,92 1287 26,31 

19 Pallagorio 44,48 1242 27,92 

19 Umbriatico 73,36 883 12,04 

19 San Nicola dell'Alto 7,85 846 107,74 

19 Carfizzi 20,73 671 32,38 

20 Crotone 182,00 61131 335,89 

20 Isola di Capo Rizzuto 126,65 17552 138,59 

21 Cutro 133,69 10533 78,79 

21 Petilia Policastro 98,35 9230 93,85 

21 Mesoraca 94,79 6574 69,35 

21 Rocca di Neto 44,93 5696 126,79 

21 Cotronei 79,20 5459 68,92 

21 Roccabernarda 64,89 3430 52,86 

21 Scandale 54,26 3250 59,90 

21 Casabona 67,67 2746 40,58 

21 Belvedere di Spinello 30,31 2319 76,51 

21 San Mauro Marchesato 41,91 2180 52,01 

21 Santa Severina 52,31 2175 41,58 

21 Caccuri 61,38 1653 26,93 

21 Cerenzia 21,97 1166 53,08 

21 Castelsilano 40,06 1051 26,23 

22 San Giovanni in Fiore 282,53 17501 61,94 

23 Rossano 150,92 36889 244,44 

23 Crosia 21,10 9746 461,84 

23 Cariati 28,82 8504 295,04 

23 Longobucco 212,26 3250 15,31 

23 Mandatoriccio 37,32 2911 78,01 

23 Campana 104,65 1849 17,67 

23 Bocchigliero 98,82 1360 13,76 

23 Calopezzati 22,57 1354 59,98 

23 Caloveto 24,96 1283 51,39 

23 Pietrapaola 52,82 1155 21,87 

23 Cropalati 33,70 1116 33,12 

23 Paludi 41,74 1094 26,21 

23 Scala Coeli 67,50 1053 15,60 

23 Terravecchia 20,12 841 41,80 

24 Corigliano Calabro 195,64 40479 206,90 

24 Acri 200,63 21024 104,79 

24 Terranova da Sibari 43,46 5120 117,82 

24 San Demetrio Corone 61,87 3622 58,54 

24 Santa Sofia d'Epiro 39,22 2671 68,11 

24 San Giorgio Albanese 22,68 1467 64,67 

24 Vaccarizzo Albanese 8,53 1156 135,46 

24 San Cosmo Albanese 11,57 613 52,97 
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] 

25 Cassano all'Ionio 159,07 18587 116,85 

25 Trebisacce 26,72 9046 338,58 

25 Spezzano Albanese 32,26 7032 217,95 

25 Villapiana 39,73 5404 136,01 

25 San Lorenzo del Vallo 22,93 3421 149,20 

25 Rocca Imperiale 55,03 3348 60,84 

25 Amendolara 60,91 2976 48,86 

25 Francavilla Marittima 33,02 2920 88,44 

25 Cerchiara di Calabria 81,97 2408 29,38 

25 Oriolo 85,60 2270 26,52 

25 Frascineto 29,11 2194 75,36 

25 Tarsia 48,28 2062 42,71 

25 Roseto Capo Spulico 30,66 1938 63,21 

25 Montegiordano 35,88 1899 52,93 

25 Albidona 64,67 1371 21,20 

25 Civita 27,62 915 33,13 

25 Canna 20,37 772 37,90 

25 Plataci 49,41 770 15,58 

25 San Lorenzo Bellizzi 40,63 665 16,37 

25 Alessandria del Carretto 41,12 484 11,77 

25 Nocara 34,05 403 11,84 

25 Castroregio 42,06 309 7,35 

26 Castrovillari 130,64 22284 170,58 

26 Morano Calabro 116,26 4654 40,03 

26 Altomonte 65,72 4540 69,08 

26 Saracena 109,15 3876 35,51 

26 Mormanno 78,88 3079 39,03 

26 Lungro 35,65 2614 73,32 

26 San Sosti 43,55 2171 49,85 

26 Firmo 11,70 2156 184,26 

26 Laino Borgo 57,08 1973 34,56 

26 Sant'Agata di Esaro 47,63 1896 39,81 

26 San Donato di Ninea 82,40 1395 16,93 

26 Mottafollone 31,58 1238 39,20 

26 Acquaformosa 22,71 1132 49,86 

26 San Basile 18,67 1044 55,91 

26 Laino Castello 37,33 860 23,04 

26 Papasidero 55,22 744 13,47 

27 Scalea 22,56 10952 485,55 

27 Praia a Mare 23,59 6744 285,86 

27 Tortora 58,22 6156 105,74 

27 Diamante 12,21 5368 439,75 

27 Santa Maria del Cedro 18,42 4944 268,39 

27 Verbicaro 32,64 3091 94,69 

27 Buonvicino 30,60 2279 74,49 

27 Grisolia 51,75 2242 43,32 

27 San Nicola Arcella 11,69 1934 165,39 

27 Santa Domenica Talao 36,12 1284 35,55 

27 Orsomarso 90,41 1281 14,17 

27 Maierà 17,78 1245 70,02 

27 Aieta 48,30 830 17,19 

28 Cetraro 66,14 10135 153,23 

28 Belvedere Marittimo 37,09 9371 252,68 

28 Fuscaldo 60,80 8173 134,43 
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28 Bonifati 33,85 2899 85,65 

28 Acquappesa 14,45 1896 131,18 

28 Guardia Piemontese 21,46 1895 88,29 

28 Sangineto 27,51 1345 48,89 

29 San Marco Argentano 80,50 7417 92,14 

29 Roggiano Gravina 44,88 7217 160,81 

29 Fagnano Castello 29,67 3922 132,17 

29 Malvito 38,24 1809 47,31 

29 Santa Caterina Albanese 17,34 1253 72,25 

30 Montalto Uffugo 76,67 19517 254,55 

30 Bisignano 86,20 10219 118,55 

30 Luzzi 77,60 9468 122,01 

30 Torano Castello 30,22 4614 152,67 

30 Rose 47,49 4366 91,93 

30 Lattarico 43,93 4046 92,09 

30 Mongrassano 35,16 1626 46,25 

30 San Benedetto Ullano 19,57 1559 79,66 

30 Cerzeto 21,90 1354 61,84 

30 Rota Greca 13,12 1152 87,78 

30 San Martino di Finita 23,90 1133 47,41 

30 Cervicati 12,09 859 71,07 

31 Paola 42,88 16214 378,11 

31 Amantea 29,46 13996 475,14 

31 San Lucido 27,12 6106 225,16 

31 Fiumefreddo Bruzio 32,06 3023 94,29 

31 Lago 49,96 2642 52,89 

31 Longobardi 18,24 2286 125,34 

31 Belmonte Calabro 23,98 2018 84,16 

31 Aiello Calabro 38,51 1762 45,76 

31 Falconara Albanese 19,27 1435 74,46 

31 Cleto 18,98 1300 68,48 

31 San Pietro in Amantea 9,84 505 51,30 

31 Serra d'Aiello 4,51 466 103,28 

32 Cosenza 37,86 67679 1787,56 

32 Rende 55,28 35160 636,01 

32 Castrolibero 11,56 10028 867,67 

32 Mendicino 35,69 9441 264,56 

32 Rogliano 41,68 5676 136,16 

32 Spezzano della Sila 80,29 4540 56,55 

32 Dipignano 23,37 4397 188,12 

32 San Pietro in Guarano 48,35 3696 76,45 

32 Marano Marchesato 5,04 3567 707,37 

32 Carolei 15,43 3361 217,82 

32 Cerisano 15,32 3218 210,08 

32 Rovito 10,68 3185 298,15 

32 Marano Principato 6,32 3170 501,40 

32 Aprigliano 122,43 2896 23,66 

32 Castiglione Cosentino 14,09 2866 203,45 

32 Celico 99,75 2801 28,08 

32 San Fili 20,96 2717 129,63 

32 Trenta 4,65 2666 573,39 

32 Casole Bruzio 3,94 2563 649,75 

32 Zumpano 8,08 2552 315,69 

32 Parenti 37,62 2208 58,69 
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32 San Vincenzo La Costa 18,42 2194 119,13 

32 Spezzano Piccolo 49,22 2085 42,36 

32 Pedace 51,87 1918 36,98 

32 Mangone 12,27 1875 152,77 

32 Santo Stefano di Rogliano 19,56 1710 87,40 

32 Grimaldi 24,71 1697 68,68 

32 Piane Crati 2,33 1431 613,72 

32 Paterno Calabro 24,20 1405 58,05 

32 Pietrafitta 9,24 1331 144,06 

32 Bianchi 33,32 1311 39,35 

32 Colosimi 25,58 1266 49,49 

32 Scigliano 17,46 1239 70,95 

32 Figline Vegliaturo 4,16 1160 278,53 

32 Serra Pedace 59,27 988 16,67 

32 Marzi 15,81 985 62,30 

32 Domanico 23,66 951 40,19 

32 Lappano 12,21 950 77,81 

32 Belsito 11,55 925 80,06 

32 Pedivigliano 16,65 856 51,40 

32 Malito 16,92 792 46,82 

32 Altilia 10,56 708 67,04 

32 Cellara 5,86 501 85,52 

32 Panettieri 14,67 352 24,00 

32 Carpanzano 14,27 262 18,36 

33 Gizzeria 37,19 4829 129,83 

33 Nocera Terinese 46,58 4743 101,82 

33 Falerna 24,04 4057 168,75 

33 San Mango d'Aquino 6,89 1600 232,16 

33 Conflenti 29,34 1391 47,41 

33 Martirano Lombardo 19,84 1122 56,54 

33 Martirano 14,90 900 60,41 

33 Motta Santa Lucia 26,30 858 32,63 
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4. Proposta di obiettivi, azioni e misure per il sistema di mobilità 

della Calabria 

4.1 Obiettivi, azioni e misure 

 

Obiettivo 1: Formazione, ricerca, informazione e innovazione 

Azione 1: Misure per incentivare la formazione, la ricerca di base e applicata, lo 

sviluppo e l’innovazione tecnologica  

 

1.1 Formazione scolastica 

Misure per la promozione della formazione per la scuola primaria e secondaria, 

nei campi dei trasporti e della logistica, mediante specializzazione dei processi 

didattici della buona scuola rispetto alle tematiche che interconnettono la storia e 

la geografia della Calabria con il sistema mare, a partire dalle relazioni più 

importanti: magna grecia con archeologia marittima, letteratura e saggistica; dai 

bizantini ai normanni con percorsi culturali estensione della via francigena e 

itinerari religiosi; il mediterraneo oggi con letteratura dei paesi mediterranei, 

condizioni di vita e di lavoro, migrazioni e processi di sviluppo locale, programmi 

di cooperazione. 

Attivazione di processi di alternanza scuola-lavoro in tutti i settori di interazione 

con l’economia del mare, dei porti, dei retroporti e delle aree industriali collegate. 

Visite per le scuole di ogni ordine e grado agli impianti portuali. 

Visite per le scuole di ogni ordine e grado al sistema dei musei finalizzate, sia per 

l’archeologia subacquea, sia per quanto riconducibile all’economia del mare, alle 

connessioni della Calabria con il sistema mare:  magna grecia con archeologia 

marittima, letteratura e saggistica; dai bizantini ai normanni con percorsi culturali 

estensione della via francigena e itinerari religiosi; il mediterraneo oggi con 
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letteratura dei paesi mediterranei, condizioni di vita e di lavoro, migrazioni e 

processi di sviluppo locale, programmi di cooperazione. 

 

1.2 Formazione universitaria 

Promozione della formazione universitaria nei corsi di studio dei vari livelli. I 

corsi di studio devono essere specifici di trasporti e/o logistica.  

La collaborazione deve avvenire con università e centri di ricerca aventi 

qualificazione di eccellenza nei settori di riferimento per le tematiche oggetto del 

presente piano secondo i criteri adottati dal Miur e dall’Anvur, ovvero  secondo gli 

indici internazionali WoS e Scopus, con: 

 attivazione di lauree e lauree magistrali finalizzate ai trasporti ed alla 

logistica ed alle attività connesse; 

 attivazione di master universitari, di primo e secondo livello, per 

l’inserimento nel mondo del lavoro e per la riqualificazione delle 

conoscenze già acquisite; 

 supporto a dottorati di ricerca nel settore dei trasporti e della logistica 

anche con riferimento agli ITS. 

 

1.3 Formazione permanente  

Promozione e finanziamento di programmi di formazione finalizzati al 

raggiungimento di obiettivi di massima competenza, da parte del personale 

dell’AP (o della istituenda AdSP), delle aziende di trasporto, delle aziende di 

logistica, dell’ente Regione e degli enti locali, nelle aree tecniche, economiche ed 

amministrative di riferimento per il PRT, anche in relazione alle più recenti 

tecnologie dell’informazione. I programmi devono essere svolti con Dipartimenti 

universitari (o con docenti e ricercatori provenienti da differenti dipartimenti 

universitari) aventi qualificazione di eccellenza riconosciuta da organismi 

nazionali Miur e Anvur o internazionali di valutazione della ricerca o sulla base 

degli indici internazionali WoS e Scopus, con: 
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 attivazione di master finalizzati al personale in ruolo in enti pubblici e/o 

privati; 

 attivazione di crediti professionalizzanti concordati con gli ordini 

professionali. 

 

1.4 Sviluppo della Ricerca 

Promozione della ricerca di base e della ricerca applicata nei settori dei trasporti 

e/o della logistica e nei settori direttamente connessi collaborando con università 

e centri di ricerca aventi qualificazione di eccellenza nei settori di riferimento per 

le tematiche oggetto del presente piano secondo i criteri adottati dal Miur ed 

implementati dall’Anvur, e secondo gli indici internazionali Wos e Scopus con 

sviluppo di Ricerca finalizzata a specifiche esigenze della Regione, con Progetti di 

Ricerca di Rilevante Interesse coordinati dalla Regione. 

Sviluppo di ricerca finalizzata a incrementare conoscenze nel settore trasporti e 

logistica, connesse alle realtà industriali del settore presenti in Calabria. 

Supporto ai gruppi di ricerca delle università e dei centri di ricerca calabresi per la 

partecipazione ai programmi europei (Horizon) sia da coordinatori che da 

partecipanti, nell’ambito di specifiche sinergie con Università e Centri di Ricerca 

di riferimento nazionale ed internazionale. 

Finanziamento di progetti di ricerca: che abbiano avuto giudizio positivo in 

Horizon o PRIN_MIUR e che non siano stati finanziati per limiti di risorse; da cui 

possa essere estrapolata la parte relativa alla Calabria; che facciano capo 

all’Università, Enti di Ricerca, aziende pubbliche e/o private con sede in Calabria. 

 

1.5 Strategia per lo sviluppo omogeneo interno regionale dell’informatica e 

della telematica in linea con l’architettura nazionale e UE 

Incentivazione di un approccio omogeneo nel settore dell’informatizzazione: 

 della logistica, anche in relazione alla Piattaforma Logistica Nazionale;  

 del trasporto pubblico locale; 
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 del trasporto collettivo nelle nuove forme (a chiamata, shared,…); 

 del trasporto individuale. 

Tutti i progetti sviluppati in Calabria, ed in particolare quelli che si sviluppano 

con il supporto della Regione Calabria, devono essere integrati e pienamente 

definiti nell’ambito dell’Architettura europea Karen e di quella italiana Artist nelle 

versioni più avanzate rilasciate e disponibili. 

Promozione dell’integrazione con i sistemi nazionali ed europei per: 

 sistemi di informazione e navigazione del veicolo (In vehicle navigation 

Systems – IVNS) 

o Sistemi di gestione del traffico e della mobilità (Advanced Traffic 

Management Systems - ATMS) 

o Sistemi di informazione avanzata all’utenza (Advanced Traveller 

Information Systems - ATIS) 

o Sistemi di controllo avanzato del veicolo (Advanced Vehicle Control 

Systems - AVCS) 

 sistemi per il trasporto pubblico (Advanced Public Transport Systems - 

APTS) 

 sistemi per il trasporto merci (Commercial Vehicle Operations - CVO) 

 sistemi di gestione delle emergenze (Emergency Management Systems - 

EMS). 

 

1.6 Strategie per lo sviluppo omogeneo con i sistemi esterni dell’informatica e 

della telematica ITS 

Integrazione con le principali piattaforme nazionali: PLN (Piattaforma Logistica 

Nazionale); VTS (Vessel Traffic System) attraverso i sistemi PMIS (Port 

Management Information System) e MASM (Maritime Security Management); PIL 

(Piattaforma Integrata per la Logistica); AIDA con i riferimenti a MMA ed MMP; 

Piattaforma Panama di ANAS; Piattaforma Telematica dell’Albo dell’Autotrasporto. 
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Attivazione di una Piattaforma Logistica Regionale che declini le funzioni della 

PLN rispondendo alle particolari esigenze regionali. 

Sviluppo dei sistemi ITS nell’ambito dell’accordo di partenariato 2014-2020 con 

riferimento agli obiettivi tematici 4 (transizione verso un’economia a basse 

emissioni di carbonio) e 7 (promozione dei sistemi di trasporti sostenibili ed 

eliminare le strozzature di rete). 

Promozione di una smart mobility regionale, in stretto collegamento con quella 

nazionale,  con misure specifiche relative a: sviluppo smart dei principali nodi di 

trasporto; aree urbane come nodi della rete (urban community system); 

integrazione del sistema portuale; applicazioni dei servizi di Galileo; supporto 

all’estensione di ERTMS; individuazione di indicatori di prestazione per 

specificare i singoli livelli di servizio di ognuna delle attività su cui basare i piani 

di settore; implementazione di tecnologie ITS per la sicurezza stradale. 

 

1.7 Internazionalizzazione della Formazione 

Promozione di programmi formativi (Erasmus plus, ecc.) su temi PRT per 

l’acquisizione di conoscenze e competenze di studenti calabresi in altre Università 

o in altri centri di ricerca o in società pubbliche o private, italiane o straniere. 

Promozione di programmi formativi su temi PRT per il trasferimento di 

conoscenze e competenze di studenti italiani, provenienti da altre Regioni, o 

stranieri provenienti da altri Paesi con particolare priorità agli studenti dei Paesi 

appartenenti alla Union per la Mediterranée. 

Attivazione di un Campus del Mediterraneo interuniversitario su temi PRT per 

studenti stranieri con particolare riferimento a quelli provenienti dall’Area del 

Mediterraneo, in coordinamento con il centro di ricerche di cui all’azione 6, in una 

struttura di priorità regionale (es. ex CIAPI di Reggio).  

Attivazione di programmi estivi formativi specifici su temi PRT nelle Università 

calabresi, con l’utilizzo delle strutture universitarie residenziali. 
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1.8 Strategia Specializzazione 

La Smart Specialisation Strategy (S3) è uno degli strumenti previsti dalla Strategia 

Europa 2020 e costituisce la condizionalità ex-ante per l’accesso ai fondi di 

finanziamento FESR della programmazione comunitaria 2014-2020, pur avendo 

impatti sull’intera programmazione dei fondi SIE. Per la sua caratteristica fondante 

la logistica si relaziona sia come soggetto fornitore che come soggetto fruitore, con 

le altre aree S3, e diviene, insieme con i trasporti uno degli elementi principali della 

evoluzione della S3, come verificato dal processo di confronto attivato con le realtà 

locali. Da questo processo emergono segnali importanti: da una parte quelli che 

vedono l’identificazione di aree di specializzazione particolarmente promettenti 

come quelle della metalmeccanica avanzata, e dall’altra di identificare strategie di 

specializzazione territoriale che puntino alla sinergia delle aree 3S in una zona 

territoriale ben definita, il caso test che si persegue è quello del territorio del porto e 

del retroporto di Gioia Tauro, anche in relazione all’obiettivo 6. 

Sono previste specifiche misure per l’innalzamento della conoscenza interna ed 

esterna, attraverso laboratori per le politiche di sviluppo, master di I e II livello da 

effettuarsi presso aziende leader del settore, al fine di un trasferimento del know – 

how e della formazione di figure specialistiche, a supporto anche delle p.m.i. 

 

1.9 Sviluppo dell’innovazione di prodotto e di processo nei trasporti e nella 

logistica e dell’innovazione nell’integrazione 

Incentivazione dell’innovazione di prodotto con particolare attenzione 

all’ingegnerizzazione dei prototipi. 

Incentivazione dell’innovazione di processo con trasformazione in processi lean 

manufacturing dei tradizionali processi, e quindi con una riprogettazione e 

implementazione delle supply chain interne. 

Incentivazione della contaminazione tra ricerca teorica, applicata e produzione, 

con gli obiettivi da una parte di trasformare la ricerca in realtà prototipali e quindi 

in produzioni e dall’altra di inserire nelle ricerche i processi e i prodotti con costi 

significativi per trasporto e logistica, che quindi possono beneficiare nel valore 
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finale di forti innovazioni. Ciò con particolare riferimento all’agroindustria e alla 

metalmeccanica avanzata, in tutti i suoi segmenti, dal transport manufacturing, 

alla metalmeccanica di supporto all’agroalimentare, all’energetica. 

 

1.10 Sviluppo delle scienze umanistiche  

Sviluppo delle scienze umanistiche in relazione ai trasporti, alla logistica, 

all’economia del mare, all’archeologia subacquea, predisponendo un sistema di 

interventi che permetta di sviluppare e diffondere la conoscenza nel settore. 

Nell’ambito del sistema coordinato devono essere promosse adeguate iniziative in 

differenti campi, dapprima in forma pilota, del tipo: cfu nei settori del diritto dei 

trasporti, della storia dei trasporti e della logistica, .. ; integrazioni di percorsi 

museali tra i musei della Calabria sul tema dell’archeologia subacquea –dalle 

tipologie di rilievo a quelle di recupero e restauro - e dell’economia del mare 

relativa alla magna grecia -dai porti, alle navi, ai commerci-; fiera/festival/giornata 

del libro trasporti in senso ampio dalla storia ai viaggi. 

Sviluppo di riflessioni sull’identità culturale, a partire dalla  natura della 

popolazione calabrese, con mescolanze e sovrapposizioni di differenti traiettorie 

culturali, da greci di Calabria e popoli italici in poi, e dal rapporto con il territorio, 

allo stesso tempo marittimo e montano, che, nella sua diversità, deve essere 

inteso come elemento dialettico di costruttivo confronto e di arricchimento. 
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Obiettivo 2: Aree Urbane 

Azione 2: Misure per il potenziamento infrastrutturale e dei servizi nelle aree 

urbane 

 

2.1 Trasporto Pubblico in sede protetta 

Misure per il trasporto delle persone, con potenziamento e rilancio del trasporto 

pubblico locale, tramite strategie gestionali, istituzionali e infrastrutturali: 

gestionali, con pianificazione integrata dei sistemi di TPL, innovazione dei sistemi 

di governance incentivando l’integrazione vettoriale, modale e tariffaria, 

istituzionali, con avanzamento quadro normativo, a valle della legge di riordino 

dei servizi attuali, progetto industriale per efficientamento, determinazione 

attualizzata dei costi standard, revisione dei contenuti contrattuali;  

infrastrutturali, con  (1) immissione di nuove tecnologie, di tipo ITS, per innalzare 

l’utilità per gli utenti e per efficientare i sistemi aziendali anche con la regolarità 

di funzionamento, (2) monitoraggio continuo degli investimenti previsti ed in 

corso di realizzazione, implementazione di sistemi in sede riservata di nuova 

generazione di ridotto impatto infrastrutturale, adeguati alle realtà di medie 

dimensioni, internalizzando le migliori esperienze europee BHLS (Bus with High 

Level of Service), analisi e studi di fattibilità di raccordi ferroviari con le dorsali 

ferroviarie attuali ed in corso di progettazione; potenziamento, integrazione e 

sostituzione dei mezzi pubblici. 

 

2.2 Trasporto Pubblico in sede promiscua 

Misure per il trasporto delle persone, con potenziamento e rilancio del trasporto 

pubblico locale, tramite strategie gestionali, istituzionali e infrastrutturali: 

gestionali, con pianificazione integrata dei sistemi di TPL, innovazione dei sistemi 

di governance incentivando l’integrazione vettoriale, modale e tariffaria, 

istituzionali, con avanzamento quadro normativo, a valle della legge di riordino 

dei servizi attuali, anche in riferimento ai servizi di trasporto a chiamata, di car 
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sharing, progetto industriale per efficientamento, determinazione attualizzata dei 

costi standard, revisione dei contenuti contrattuali;  

infrastrutturali, con  (1) immissione di nuove tecnologie, di tipo ITS, per innalzare 

l’utilità per gli utenti e per efficientare i sistemi aziendali anche con la regolarità 

di funzionamento, (2) monitoraggio continuo degli investimenti previsti ed in 

corso di realizzazione, implementazione di sistemi di prioritarizzazione per i 

mezzi pubblici nelle reti urbane anche tramite progetti pilota; potenziamento, 

integrazione e sostituzione dei mezzi pubblici. 

 

2.3 Trasporto individuale motorizzato 

Misure per il trasporto privato delle persone, integrazione di modi e servizi, 

modificazione delle percentuali modali, con disincentivazione delle auto private 

singolo utente, con: 

 strategie delle differenti classi in relazione alla sicurezza stradale, con 

approccio “zero vittime” al 2050;  

 supporto allo sviluppo di uso collettivo delle auto, con azioni relative alla 

condivisione dell’autovettura nel tempo (es.  auto non di proprietà) e nello 

spazio (car pooling, auto di proprietà); 

 attenzione specifica ai percorsi casa-scuola, in termini di quantità e qualità, 

con azioni relative alla condivisione; 

 attenzione specifica ai percorsi ed ai nodi per i cittadini diversamente abili, 

anche in riferimento ai parcheggi. 

 

2.4 Sosta e pedonalizzazione 

Sviluppare azioni integrate per l’attivazione e l’ampliamento delle aree pedonali, 

delle zone a traffico limitato (controllo della domanda), delle zone 30 (controllo 

dell’offerta), delle green zone (Action Plan on Urban Mobility) e delle low emission 

zones (Sustainable Urban Transport Plans), per favorire una rigenerazione 

ambientale e sociale della strada, soprattutto in ambito urbano. 

Sostenere e proteggere i modi non motorizzati, e quindi piedi e bicicletta:  
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 per il modo piedi devono essere identificati differenti gradi di protezione, 

con attenzione specifica alle aree in prossimità degli edifici scolastici; nelle 

aree urbane devono essere realizzate reti pedonali senza interruzioni, 

provocate da autovetture e bus, incrementando la sicurezza e l’attrattività; 

 per il modo bici devono essere identificati le differenti infrastrutture 

ciclabili (piste, corsie riservate e promiscue, itinerari turistici); deve essere 

supportato anche a scala urbana per le lunghe percorrenze, sia definendo e 

realizzando itinerari prioritari protetti, sia con misure di incentivo 

all’acquisto e/o la messa a disposizione delle biciclette; 

 per il modo piedi ed il modo bici devono essere sviluppate piste e singoli 

percorsi pedonali e singole piste ciclabili, e, a tendere, sistemi di percorsi 

pedonali e di piste ciclabili; queste azioni sono da integrare direttamente 

con il TPL. 

Prestare attenzione specifica ai percorsi ed ai nodi per i cittadini diversamente 

abili, sia nelle reti per il trasporto privato con attenzione ai parcheggi, sia nelle 

reti pedonali con attenzione alle caratteristiche del percorso che a quelle dei nodi, 

anche in termini di percorribilità e orientamento nello spazio. 

Implementare specifici progetti pilota per i diversi segmenti di mobilità: pedoni, 

ciclisti, diversamente abili, bambini ed anziani, alunni e studeni. Destinatari dei 

progetti pilota: Comuni, Città Metropolitane, Unioni e Fusioni di Comuni, specifici 

Enti. 

La Regione si impegna a sostenere tutti gli interventi che si ispirano o si 

relazionano alle azioni individuate nell’Action Plan on Urban Mobility (Brussels, 

COM(2009), 490/5), sia promuovendo la diffusione dell’informazione sia con 

adeguati sostegni di incentivo alla partecipazione a tutti i bandi europei. 

 

2.5 City logistics 

Misure per la logistica urbana: 

- regolamentazione degli orari, per aumentare l’efficienza della rete nelle ore 

di punta 
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- potenziamento della distribuzione con l’uso di piazzole di sosta (a tendere 

in prenotazione) 

- potenziamento delle flotte di veicoli ad impatto zero 

- razionalizzazione della distribuzione, con la massimizzazione dei carichi 

per veicolo e la minimizzazione dei veicoli complessivi 

- integrazione con il trasporto intermodale di lunga percorrenza per la 

raccolta/distribuzione delle merci urbane, con l’eventuale predisposizione 

di CDU (Centri Distribuzione Urbana) 

- supporto alle migliori pratiche che facciano uso di ITS per la gestione del 

traffico merci in area urbana 

- supporto alle politiche urbane finalizzate alla promozione di modelli 

innovativi basati sulla cooperazione tra gli attori coinvolti, e allo sviluppo di 

partnership locali pubbliche e private tra i vari attori 

- analisi e controllo di tutte le componenti della logistica urbana con 

attenzione alla logistica reverse in tutti i segmenti: dalle restituzioni alle 

altre fasi di recupero 

La Regione si impegna a sostenere tutti gli interventi che si ispirano a si 

relazionano alle azioni individuate nell’Action Plan on Urban Mobility (Brussels, 

COM(2009), 490/5) ed in particolare all’azione 19 – Urban Freight Transport, sia 

promuovendo la diffusione dell’informazione sia con adeguati sostegni di 

incentivo alla partecipazione a tutti i bandi europei, sia con contributi specifici 

integrativi per i comuni che vincono bandi nazionali o europei integrativi. 

 

2.6 Misure per l’integrazione dei piani urbani, per la gerarchia delle reti e 

l’integrazione degli interventi 

Misure per l’integrazione dei piani urbani tattici e strategici con i piani urbanistici 

e con i piani di sviluppo economico (piani commerciali, …) consentendo un 

continuo e reciproco adeguamento in un rapporto degerarchizzato anche se 

sempre rispettoso delle competenze istituzionali. Il criterio di cooperazione che è 

alla base dei rapporti Stato-Regioni e Regioni-Enti infraregionali è bene che sia 

esteso anche ai rapporti “orizzontali” tra settori “disciplinari” diversi, primi fra tutti 
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l’assetto territoriale e lo sviluppo economico. Tra le attività di tali settori deve 

sussistere un analogo complesso di regole che superi i rigidi schemi gerarchici e 

renda praticabile un dialogo propositivo che conduca, per successive 

approssimazioni, all’assunzione di scelte coordinate. Si rafforza così 

l’interdipendenza tra sistema di trasporto e sistema socio-territoriale con il 

vantaggio di godere di tutte le sinergie che a questo coordinamento si 

accompagnano. La coerenza interna di questo processo a più autori, deve essere 

assicurata dal governo regionale che, con le proprie strutture tecniche e 

possibilmente, con un proprio Ufficio di Piano, deve analizzare tutti i documenti, 

verificandone la correttezza metodologica e la rispondenza alle linee generali 

contenute nel PRT (Fonte: PGTL, 2001). 

A partire dalle migliori esperienze italiane ed europee di intervento nella mobilità 

dei centri urbani è necessario  

- attualizzare strumenti quali le direttive per i PUT (GU 77 del 24/6/95), 

garantendo dapprima i pedoni, poi i ciclisti ed i mezzi pubblici, quindi la 

sosta ed infine la circolazione dei veicoli privati, mediante progetti pilota e 

sostegno alla gerarchizzazione delle reti 

- applicare le linee guida per i PSSU, emanate dal Ministero dei lavori pubblici 

- applicare le linee guida per le intersezioni stradali urbane 

- applicare le line guida per gli ITS, in termini di ATIS, …, anche in relazione 

all’azione 1 

- definire, approvare e implementare, a scala strategica, i PUM (Piani Urbani 

Mobilità) in relazione alla normativa ed alle best practice italiane, 

sviluppando pianificazione ed implementazione secondo la normativa e le 

indicazione UE per i PUMS (Piani Urbani Mobilità Sostenibile) 

Tutti i piani che sono correlati con il Piano Regionale dei Trasporti devono 

prevedere una gerarchia delle reti che pone in posizione prioritaria la rete 

pedonale e, invertendo la gerarchia tradizionale, in ultimo la rete di trasporto 

privato, come di seguito:  

1. Rete pedonale; 

2. Rete ciclabile; 
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3. Rete di trasporto collettivo in sede riservata; 

4. Rete di trasporto collettivo in sede promiscua; 

5. Rete di trasporto privato. 

La Regione si impegna a sostenere tutti gli interventi che si ispirano a si 

relazionano alle azioni individuate nel piano di azione sulla mobilità urbana 

(Action Plan on Urban, COM(2009), 490/5), sia promuovendo la diffusione 

dell’informazione sia con adeguati sostegni di incentivo alla partecipazione a tutti 

i bandi europei. 

 

2.7 Smart City 

Promozione di strategie tese all'ottimizzazione e all'innovazione dei servizi, per 

realizzare città efficienti, inclusive, moderne e sostenibili, mediante l'impiego 

diffuso delle nuove tecnologie della comunicazione, della mobilità, dell'ambiente e 

dell'efficienza energetica.  

Le strategie devono essere coerenti con quanto previsto dal SUTP (2007), che 

sintetizza le migliori soluzioni adottate in materia di trasporto urbano sostenibile 

in ambito europeo, e con l’APUM (2009), che propone azioni a breve e medio 

termine in materia di mobilità urbana.  

La Regione potrà promuovere interventi coordinati e integrati a livello sociale, 

ambientale ed economico volti alla valorizzazione del capitale umano, alla 

riduzione degli impatti ambientali e alla risoluzione delle emergenze ambientali 

ritenute prioritarie con i correlati benefici economici nelle città,  al fine di 

migliorare la qualità della vita e soddisfare le esigenze di cittadini, imprese e 

istituzioni. 

 

2.8 Città Metropolitana 

Applicazione coordinata con la città metropolitana di Reggio Calabria delle Misure 

previste dalla L. 56/2014 (e delle successive modifiche ed integrazioni) per le Città 

Metropolitane. 
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Sviluppo di quanto previsto dalla D.G.R. n. 403 del 13.10.2015 e dalla sua versione 

finale del Consiglio Regionale concernente ''Approvazione accordo con la 

provincia di Reggio Calabria sul trasferimento delle funzioni ed approvazione del 

disegno di legge', di cui alla P.L. n.99/10 in materia di Città Metropolitana: “… Nel 

rispetto del principio di leale collaborazione tra Enti, la Regione Calabria intende 

valorizzare la costituita Città Metropolitana di Reggio Calabria e, a tal fine, insieme 

al Comune ed alla Provincia di Reggio Calabria, concorda che le funzioni che  in 

base alla L.R. n.14/2015 dovrebbero essere riassunti dalla Regione Calabria, 

restino in capo all’Ente…” 

 

2.9 Area dello Stretto 

Misure per la governance dell’Area dello Stretto. 

Misure per lo sviluppo del TPL in relazione alle disposizioni previste ed applicate 

in altri regioni che si interfacciano tramite laghi, con le estensioni dei servizi 

lacuali. 

Misure per la messa a punto di un sistema ITS per l’attraversamento dello Stretto 

per i veicoli passeggeri e merci con attivazione di un progetto pilota. Lo stesso 

sistema, ancorché integrato, deve essere specificamente sviluppato per il traffico 

merci prevedendo l’interazione tra i veicoli la centrale operativa e le compagnie di 

navigazione che offrono servizi sullo Stretto, analogamente dovrà essere 

realizzato uno specifico studio per estendere le possibilità di attraversamento 

Calabria-Sicilia considerando altri porti delle due Regioni oltre quelli attualmente 

utilizzati 

Verifica delle opere infrastrutturali realizzate nell’ambito del “Decreto Stretto” ed 

analisi delle opere non realizzate, di quelle non previste ma necessarie ed atte a 

definire un assetto valido a scala tattica. A tal fine deve essere progettata una 

soluzione di sistema a valere nel contesto senza attraversamento stabile. 

Interazione con il governo nazionale in merito allo sviluppo della decisionalità 

strategica relativa all’attraversamento, considerando esplicitamente tutti gli 

impatti nella sostenibilità ambientale, economica e sociale. 
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2.10 Unioni di Comuni e Fusioni di Comuni 

Applicazione coordinata con le Unioni di Comuni delle misure previste dalla L. 

56/2014 (e delle successive modifiche ed integrazioni) per le Unioni di Comuni.  

Le misure devono essere sviluppate per le Unioni attive. 

Le misure possono essere sviluppate su richiesta precisa dei Comuni facenti parte 

di Unioni in corso di attivazione.  

Le misure possono essere altresì sviluppate per le conurbazioni di Comuni che 

pur senza proposta di Unione in corso ne facciano esplicita richiesta con delibera 

degli organi esecutivi dei singoli comuni. 

Applicazione coordinata con le Fusioni di Comuni delle misure previste dalla L. 

56/2014 (e delle successive modifiche ed integrazioni) per le Fusioni di Comuni.  

Le misure possono essere sviluppate su richiesta precisa dei Comuni facenti parte 

di Fusioni in corso di attivazione.  

Le misure possono essere altresì sviluppate per le conurbazioni di Comuni che 

pur senza proposta di Fusione in corso ne facciano esplicita richiesta con delibera 

degli organi esecutivi dei singoli comuni. 
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Obiettivo 3: Servizi di mobilità passeggeri a scala regionale 

Azione 3: Misure per la programmazione, l’efficienza, l’efficacia e l’aumento 

della competitività dei servizi regionali delle varie tipologie  

 

3.1 Sistema dei trasporti regionale   

Puntare sulla integrazione delle funzioni, presenti in forma diffusa sul territorio 

regionale attraverso l’uso prevalente del trasporto collettivo.  

Realizzare efficaci collegamenti tra i centri urbani, le aree a vocazione industriale 

ed agricola, le aree a valenza paesistica, i nodi della rete di trasporto con valenza 

sovraregionale, tali da consentire elevati livelli di accessibilità a tutto il territorio 

regionale. 

A livello regionale il ruolo portante deve essere assegnato al trasporto su ferro, 

nella prospettiva della realizzazione di una “metropolitana regionale”, in grado di 

connettere i principali nodi della regione con tempi di percorrenza e frequenze 

adeguate, realizzando una sorta di grande 8. Le aree urbane a nord (Cosenza), a 

sud (Reggio Calabria) e le intersezioni (Lamezia Terme Centrale, Catanzaro) del 

grande 8 costituiscono i nodi di I e II livello previsti dall’art. 8 della L.R. n. 

35/2015.  

Realizzazione di una Metropolitana regionale del mare, un sistema di collegamenti 

marittimi a supporto dell’offerta turistica legata alla fruizione del patrimonio 

naturalistico-ambientale e storico-culturale del territorio regionale. 

 

3.2 Sistema di trasporto ferroviario 

Il sistema di trasporto ferroviario si basa sull’infrastruttura del grande 8 di cui al 

punto 3.1, sulla quale devono essere eliminati tutti i punti di criticità 

(rallentamenti dovuti alla geometria, mancanza di possibilità di incrocio, 

mancanza di sottopassi pedonali e sottovia, inadeguata capacità delle stazioni, 

ecc.). Ad esso si aggiungono le altre linee della rete nazionale e le linee della rete 

regionale a scartamento ridotto. 
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Avviare una analisi sistematica del ruolo di tutti i tracciati ferroviari 

sottoutilizzati o dismessi, verificando, in relazione agli obiettivi di sostenibilità, 

specifiche azioni di recupero con mantenimento, potenziamento e rilancio, 

trasformazione, ciò anche rispetto alle collocazioni territoriali ed 

all’organizzazione in sistemi omogenei di trasporto al servizio di territori 

omogenei, come ad esempio la Piana di Gioia Tauro. A tal scopo verranno 

particolarmente studiate e messe in pratica azioni di riqualificazione che 

conducano alla valorizzazione di sistemi di mobilità a basso impatto ambientale e 

funzionali al turismo e che portino alla valorizzazione dei sistemi economici, 

culturali locali.    

Rinnovo del materiale rotabile ferroviario che, innanzitutto dovrà presentare 

caratteristiche generali di qualità e comfort di viaggio idonee alla tipologia di 

servizio svolto, e una capacità di posti a sedere tale da consentire di evitare il 

ricorso complementare al trasporto su gomma sugli stessi itinerari e da rendere 

economicamente sostenibile l’esercizio ferroviario. Esso inoltre dovrà possedere 

caratteristiche dinamiche e prestazionali, atte a garantire velocità di marcia 

elevate anche nei tronchi della rete regionale che presentano livelli elevati di 

tortuosità. In tal modo potrà essere garantito subito un incremento di qualità nei 

tempi e nelle frequenze con la sola immissione di nuovo materiabile rotabile, nelle 

more delle realizzazioni infrastrutturali, con particolare riferimento ai tratti di 

linea con maggiori limitazioni.  

 

3.3 Sistema di trasporto su gomma 

Il trasporto su gomma, opportunamente integrato con il trasporto ferroviario, 

manterrà un ruolo insostituibile, sia per le estese zone della regione non servite o 

servibili (sia in relazione all’offerta che in relazione alla domanda) dal trasporto 

ferroviario, sia per la adduzione ai nodi del trasporto ferroviario.  

Il trasporto su gomma dovrà essere sviluppato sia attraverso servizi tradizionali, 

sia attraverso servizi innovativi, come  ad esempio i servizi di trasporto a 

chiamata, soprattutto in relazione al collegamento delle aree interne a domanda 

debole e delle aree vallive a elevata valenza paesaggistica. 
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I servizi di tipo innovativo, attualmente non presenti nel territorio regionale, 

vengono normati con specifiche delibere di giunta regionale che ne permettano 

l’attivazione nelle diverse realtà, proponendosi quindi come casi test da valutare 

nei risultati ottenuti rispetto agli obiettivi prefissi.   

 

3.4 Sistemi di trasporto non motorizzati  

I sistemi di trasporto non motorizzati hanno una valenza sia come sistema di 

accesso/egresso al sistema del trasporto pubblico locale su ferro e su gomma, sia 

come autonomo sistema di trasporto, soprattutto con riferimento alla valenza 

turistica e all’accessibilità alle aree protette del territorio regionale. 

Nella prima accezione tali sistemi devono essere potenziati attraverso la 

connessione della rete dei percorsi pedonali e ciclabili con le fermate del sistema 

di trasporto collettivo e soprattutto con i principali nodi. Devono essere promossi 

la possibilità del trasporto della bicicletta sui mezzi pubblici, ove possibile, e il 

bike sharing. 

Nella seconda accezione tali percorsi devono essere messi a sistema, oltre che 

potenziati, con il fine della costituzione di una unica rete regionale della mobilità 

dolce, in coerenza con quanto previsto dal QTR/P (rif. QTR/P mobilità lenta),  allo 

scopo di strutturare un sistema di percorsi, attraverso il recupero e la 

riqualificazione di sentieri escursionistici, di tratte ferroviarie dismesse (e non più 

riattivabili), di strade rurali minori e percorsi storici, di realizzare piste ciclabili, 

ippovie ed itinerari di lunga percorrenza, da integrare con gli ambiti della Rete 

Polivalente e i principali nodi della mobilità regionale e locale. Per la strutturazione 

sistema della rete regionale della mobilità dolce sono individuati i seguenti progetti 

specifici: 

- Itinerario ciclabile regionale 

- Rete sentieristica regionale 

- Metropolitana regionale del mare  

- Strade-paesaggio 
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La rete regionale della mobilità non motorizzata deve essere connessa alla rete 

nazionale. Lo sviluppo di progetti specifici può essere organizzato anche sulla 

base di progetti stralcio. 

 

3.5 Nodi principali di interscambio 

I nodi principali di accesso/egresso al trasporto passeggeri di scala nazionale 

(aeroporti previsti nel Piano nazionale, porti delle reti Core e Comprehensive, 

stazioni ferroviarie dove effettuano la fermata almeno 5 coppie di treni nazionali) 

devono essere attrezzati come nodi di interscambio. 

I nodi principali individuati nella rete del trasporto pubblico locale devono essere 

attrezzati per l’interscambio modale, sia fra i modi collettivi di trasporto, sia fra i 

modi individuali e i modi collettivi per consentire all’utenza di effettuare lo 

spostamento con entrambe le modalità. Essi inoltre devono preferibilmente essere 

attrezzati con servizi di diverso tipo per diventare un polo di attrazione. 

In particolare deve essere promosso il ruolo del nodo stazione come riferimento 

per il sistema territoriale, in cui si offrono servizi al viaggiatore ed all’esterno, 

così da catalizzare una elevata frequentazione. Le stazioni, che costituiscono 

l’interfaccia tra il trasporto su ferro e le altre modalità di trasporto, motorizzate 

(modi individuali e collettivi) e non (piedi, bici), dovranno presentare elevati livelli 

di accessibilità e favorire l’interscambio modale (percorsi pedonali e ciclabili 

sicuri, terminal per i bus, parcheggi di interscambio). Creare le condizioni per 

rimuovere la marginalità territoriale delle stazioni, attraverso programmi di 

riqualificazione urbanistica. La sicurezza dei viaggiatori dovrà essere assicurata 

con le migliori pratiche. La qualità dei servizi dovrà costituire un indicatore per i 

contributi, evitando le inutili sovrapposizioni. 

La localizzazione dei parcheggi di scambio e delle autostazioni deve essere 

prevista in adiacenza alle stazioni ferroviarie, con  un percorso pedonale 

facilmente identificabile e protetto. In considerazione del fatto che le stazioni 

sono spesso localizzate nelle zone centrali delle aree urbane, ne deve essere 

garantita una agevole accessibilità mediante corsie preferenziali e devono essere 
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stabilite regola tariffarie per i parcheggi di scambio che ne favoriscano l’uso 

combinato con il trasporto pubblico locale e ne penalizzino l’uso come parcheggio 

di destinazione. 

 

3.6 Integrazione delle politiche regionali e urbane per il TPL  

Le politiche delle aree urbane, con particolare riferimento alle politiche sull’uso 

del territorio e sulla viabilità, hanno un impatto rilavante sui servizi di trasporto 

pubblico locale, non solo urbani ma anche extraurbani. 

Devono essere favorite le politiche che consentono l’incremento della velocità 

commerciale, principalmente attraverso l’utilizzo di corsie riservate e semafori 

intelligenti. Devono essere altresì favorite le corrette localizzazioni delle 

autostazioni, attraverso il giusto trade off fra accessibilità dalla rete extraurbana e 

prossimità ai poli attrattori, dotandole di adeguati parcheggi di scambio. Devono 

essere promosse le politiche di disincentivo del trasporto individuale 

motorizzato. 

Dove la concentrazione della domanda non consente un facile raggiungimento 

dell’equilibrio economico, vanno sperimentati e utilizzati i servizi di tipo 

innovativo, attualmente non presenti nel territorio regionale. Essi possono essere 

regolati in un primo periodo transitorio con specifiche delibere di giunta regionale 

(in conformità all’art. 23 della Legge regionale n. 35/2015) che ne permettano 

l’attivazione nelle diverse realtà, proponendosi quindi come casi test da valutare 

nei risultati ottenuti rispetto agli obiettivi prefissi.  

 

3.7 Politiche tariffarie e integrazione tariffaria 

L’individuazione delle tariffe ottimali per i servizi di trasporto pubblico locale 

deve tenere conto dell’obiettivo di massimizzare il rapporto fra ricavi tariffari e 

costi del servizio e, nello stesso tempo, dell’obiettivo di massimizzare il numero 

di passeggeri che si serve dei servizi di trasporto pubblico locale, in conformità a 

quanto previsto dal legislatore nazionale. Riequilibrare il costo degli abbonamenti 
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e dei biglietti nei casi in cui l’eccessivo costo della prima tipologia è a svantaggio 

della fidelizzazione dell’utenza. 

Integrazione tariffaria e realizzazione degli strettamente correlati sistemi ITS a 

supporto della bigliettazione, sia per le soluzioni di smart ticketing a vantaggio 

dell’utenza sia per la possibilità di un monitoraggio esaustivo dei flussi di traffico. 

Nell’ambito delle previsioni dell’articolo 7 della Legge regionale n. 35/2015, 

dovranno essere attuate idonee misure di agevolazione tariffaria con la doppia 

finalità sociale e di incentivo all’uso del trasporto collettivo. 

 

3.8 Sistemi informativi e informazione all’utenza  

Messa in funzione di un sistema informativo unico regionale sul trasporto 

pubblico locale, che funzioni da journey planner con informazioni in tempo reale 

sui servizi. Tale sistema deve essere integrato con soluzioni di smart ticketing e 

con la gestione dei reclami dell’utenza. Il sistema deve fornire informazioni 

all’utenza anche in merito ai servizi di trasporto nazionali e urbani. Il sistema 

informativo deve essere sviluppato sulla base di quanto previsto nell’azione 1. 

L’informazione all’utenza dovrà inoltre essere erogata anche con altri canali (web, 

social, stampa) ed essere accompagnata da azioni di marketing che, attraverso 

una corretta informazione delle possibilità offerte all’utenza, rendano note e 

quindi veramente efficaci le iniziative intraprese. 

 

3.9 Governance del sistema del trasporto pubblico locale e partecipazione 

dell’utenza 

Per la gestione delle politiche regionali, anche in relazione a quanto previsto dagli 

articoli 11 e 13 della Legge regionale n. 35/2015, è necessario rafforzare il sistema 

di governance regionale. Dovranno essere assicurate adeguate e qualificate risorse 

umane (e finanziarie) all’Autorità Regionale dei Trasporti, all’Agenzia Reti e 

Mobilità, all’Osservatorio della Mobilità. 
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Il processo di pianificazione e programmazione del sistema di trasporto collettivo 

dovrà basarsi su un monitoraggio capillare e tempestivo dello stesso sistema, 

grazie anche al sistema informativo, in maniera da individuare le strategie di 

azione migliori e di avere un rapido feedback per ogni azione intrapresa, per 

poter modificare le strategie adottate. Nello stesso tempo gli aspetti 

amministrativi devono essere curati nel migliore dei modi sia per garantire 

l’effettivo controllo del sistema, attraverso le opportune leve contrattuali, sia per 

garantire la possibilità di concreta attuazione delle azioni strategiche disegnate, 

senza che vi sia un freno burocratico alle stesse. 

L’individuazione delle strategie del trasporto pubblico locale deve prevedere lo 

stretto coinvolgimento dell’utenza, fermo restando che il potere decisionale in un 

sistema complesso come quello del trasporto collettivo deve restare in capo al 

decisore pubblico, attraverso l’approccio partecipativo del living lab. 

 

3.10 Sistema dei parchi regionali, delle riserve, delle aree marine protette, dei 

siti Rete Natura 2000, delle aree vallive 

Misure per la messa a sistema dei parchi regionali, delle riserve e delle aree 

marine protette, dei siti Rete Natura 2000, delle altre aree protette, delle aree 

vallive a elevata valenza paesaggistica, a partire da azioni di controllo e di 

indirizzo verso un processo corretto di aggregazione e coesione e dal  

miglioramento delle infrastrutture, della mobilità e dei servizi.  

La costituzione di una rete dei beni culturali della regione deve garantire forme di 

integrazione fra i diversi tematismi (natura, patrimonio architettonico, tradizioni 

culturali, enogastronomia), che concorrono assieme a promuovere riflessioni 

sull’identità della storia e della cultura della Calabria.  

Misure per l’attivazione di servizi di trasporto collettivo dedicati per la fruizione 

del sistema di parchi regionali, delle riserve, delle aree marine protette, dei siti 

Rete Natura 2000, delle altre aree protette e delle aree  vallive. 
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Messa in sicurezza delle infrastrutture di accesso e di collegamento al sistema dei 

parchi regionali, delle riserve, delle aree marine protette, dei siti Rete Natura 

2000, delle altre aree protette e delle aree vallive. 

Realizzazione di infrastrutture funicolari per l’accesso non invasivo, concordate 

con Enti Parchi, sul modello dei sistemi integrati alpini. 

Particolare attenzione sarà data all’accesso per i cittadini diversamente abili, sia 

nelle reti per il trasporto privato con attenzione ai parcheggi, sia nelle reti del 

trasporto collettivo, sia nelle reti pedonali con attenzione alle caratteristiche del 

percorso e a quelle dei nodi. 

Sviluppo e potenziamento della sentieristica, con la messa a sistema degli itinerari 

esistenti e la riqualificazione e l’ampliamento della rete di Sentiero Italia, con il 

coinvolgimento delle associazioni interessate (e.g. CAI – Club Alpino Italiano). 

Strutturazione di una rete di mobilità connessa al sistema della sentieristica 

secondo la gerarchia: 

 Rete pedonale 

 Rete ciclabile 

 Rete del trasporto collettivo 

 Rete del trasporto privato. 

Sviluppo di misure per l’abbattimento dei costi per il turismo sociale e scolastico. 
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Obiettivo 4: Servizi di mobilità passeggeri a scala nazionale ed internazionale 

Azione 4: Misure per migliorare i servizi passeggeri nazionali ed internazionali 

e l’accessibilità esterna 

 

4.1 Integrazione delle modalità per i servizi passeggeri extraregionali 

Rilanciare il ruolo centrale dei servizi nazionali, internazionali ed intercontinentali 

per la Calabria, con l’obiettivo di realizzare una elevata accessibilità attiva e 

passiva del territorio, vincendo gli svantaggi connessi alla posizione geografica 

rispetto all’Italia, all’Europa ed allo stato attuale delle reti di trasporto. Sviluppo 

dei collegamenti passeggeri nazionali/internazionali, UE/internazionali, 

mediterranei/intercontinentali. I servizi passeggeri devono essere verificati in 

relazione alle differenti motivazioni della mobilità e pertanto devono essere 

espressi da differenti modalità in relazione alla scala territoriale di riferimento. 

L’obiettivo è la integrazione e la combinazione tra le diverse modalità di 

trasporto, e tra i diversi servizi nell’ambito dello stesso modo, per ottimizzare 

l’utilizzazione delle capacità potenziali di ciascuno.  

Pervenire a specificazioni di piano di tipo modale (es. piano degli aeroporti) che 

consentano di regolamentare i fattori di crescita, considerando per ogni livello 

territoriale l’evolversi delle differenti alternative. E’ fondamentale creare le 

condizioni di contorno ai nodi di riferimento per i servizi promuovendo 

l’accessibilità secondo criteri di integrazione e di specializzazione. 

 

4.2 Servizi passeggeri modalità ferrovia 

La Calabria deve trarre vantaggio dalla progressiva realizzazione dell’Alta Velocità 

ferroviaria (che deve realizzarsi in Calabria con priorità e caratteristiche tecniche 

da definire in relazione agli obiettivi di potenziamento ed interconnessione dei 

grandi nodi internazionali, con i riferimenti di cui all’obiettivo 7) attraverso il 

potenziamento dei servizi effettuati con materiale rotabile in grado di operare, 

con elevate prestazioni, sulla nuova rete e sulla rete storica della Calabria, e la 

relativa connessione con la rete della Metropolitana Regionale. 
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Obiettivo immediato è ottenere servizi di connessione dallo Stretto alla Capitale in 

4 ore utilizzando la direttrice tirrenica, con il passante già realizzato di Afragola 

velocizzando e potenziando i servizi già presenti di classe Freccia. 

Obiettivo è, inoltre, ottenere servizi di connessione che attraversano la Calabria, 

colleganti la Sicilia con la Capitale, in tempi dallo Stretto alla Capitale di 4 ore, 

quindi con risorse infrastrutturali inalterate, costo zero. Tali servizi devono essere 

concordati con la Regione Sicilia, e devono essere effettuati con materiale rotabile 

adeguato con carrozze veloci e locomotive debitamente attrezzate, con 

composizione tale da permettere la manovra di immissione nel traghetto in unica 

soluzione senza scomposizione e ricomposizione. Questi servizi sarebbero di 

qualità simile alla classe Freccia. 

Migliorare i servizi di collegamento ferroviario della Calabria con il resto del 

Paese, ed in particolare con le regioni del litorale Adriatico, rivedendo, 

velocizzando e ottimizzando le connessioni con la Puglia e con la Basilicata, e 

quindi con i servizi di classe Freccia operanti lungo la direttrice adriatica. 

Verificare lo stato di progettazione e realizzazione del cosiddetto “scenario 

alternativo” nello Stretto, e monitorare gli avanzamenti tecnico-finanziari per lo 

scenario strategico di attraversamento. 

 

4.3 Servizi passeggeri modalità aereo 

Il trasporto aereo appare insostituibile, nel breve periodo, per assicurare i 

collegamenti veloci dalla regione con il Nord del Paese, ed in generale con le aree 

del Paese per le quali il trasporto ferroviario non può garantire livelli di servizio 

accettabili, specie per talune categorie di utenza (viaggi per lavoro, ecc.).  

Rilanciare, alla scala internazionale ed intercontinentale, la centralità del 

trasporto aereo, anche se il trasporto ferroviario potrà mantenere funzioni nei 

collegamenti con gli stati europei finitimi, anche in relazione alla crescita delle 

reti TEN-T.  
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Riprogettare i servizi aerei basati sulla regione, al fine di valorizzare i 

collegamenti diretti possibili, e migliorare l’accessibilità ai grandi hub 

internazionali, in particolare a quelli dei Paesi del Mediterraneo. 

Verificare, nell’ambito della pianificazione aeroportuale, il coordinamento e la 

specializzazione degli scali regionali mediante servizi condivisi, in relazione alle 

diverse componenti della domanda, e/o di creazione di una società unificata di 

gestione dei 3 aeroporti di interesse nazionale Reggio Calabria, Crotone e Lamezia 

Terme, e/o di partnership con aeroporti siciliani. 

Analizzare il sistema dei charter turistici, con particolare attenzione al 

collegamento con i nodi aeroportuali esistenti e con aree a forte valenza turistica, 

ad oggi non collegate, come la Sibaritide.  

 

4.4 Servizi passeggeri modalità strada 

Considerare il ruolo del trasporto interregionale su gomma, che in Calabria ha 

acquisito una notevole importanza per alcuni segmenti di utenza, sia per le 

carenze del trasporto ferroviario, sia per la competitività delle tariffe offerte; tali 

servizi dovranno essere inseriti nel quadro di sistema e di collaborazione tra le 

diverse modalità. 

 

4.5 Servizi passeggeri modalità mare 

Avviare, alla scala euromediterranea, il trasporto marittimo passeggeri, che può 

assumere una funzione importante.  

Bisogna considerare la prospettiva di tipo Ro-Pax nell’ambito delle autostrade del 

mare internazionali. 

Considerare il segmento motivazionale turismo per il quale la navigazione 

costituisce ad un tempo mezzo e fine con le dotazioni attuali della crocieristica.  

In quest’ambito è necessario prevedere la possibilità di attuare anche servizi di 

minicrociere lungo le coste della Calabria. 
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4.6 Strutturazione degli hub strategici passeggeri 

Identificazione delle opere necessarie a scala tattica per la realizzazione dell’hub 

passeggeri di Lamezia (Nodo Comprehensive TEN-T, Nodo Internazionale Piano 

Nazionale Aeroporti), con le integrazioni di tutte le modalità tramite: opere 

infrastrutturali, attivazioni di servizi specifici integrati per l’integrazione del 

macronodo, attivazione di servizi coordinati per l’accessibilità intraregionale 

da/per il macronodo. 

Identificazione delle opere necessarie a scala tattica per la realizzazione degli hub 

passeggeri di Reggio Calabria e Crotone (Nodi Nazionali  Piano Nazionale 

Aeroporti), con le integrazioni di tutte le modalità tramite: opere infrastrutturali, 

attivazioni di servizi specifici integrati per l’integrazione del macronodo, 

attivazione di servizi coordinati per l’accessibilità intraregionale da/per il 

macronodo. 

Gli hub devono essere attrezzati per l’interscambio modale, sia fra i modi di 

trasporto collettivi, sia fra i modi individuali e i modi collettivi per consentire 

all’utenza di effettuare lo spostamento con entrambe le modalità; particolare 

attenzione deve essere rivolta alla razionalizzazione degli hub per consentire il 

superamento delle barriere architettoniche attraverso un piano complessivo di 

riqualificazione; deve essere previsto il potenziamento degli strumenti per 

l'informazione all'utenza e il miglioramento del decoro degli spazi di accesso e di 

attesa. Gli hub devono essere omogeneizzati in termini di nodi di interscambio 

secondo quanto previsto nell’azione 3. 

 

4.7 Integrazione delle politiche regionali e nazionali per il trasporto passeggeri  

Le politiche regionali devono essere integrate con quelle nazionali per il trasporto 

passeggeri.  

Sulla base dei servizi ferroviari veloci – treno 4 ore – sulla direttrice tirrenica, deve 

essere organizzato il sistema complessivo ferro-gomma di tutta la Calabria, per 

consentire l’accesso ai servizi veloci da tutte le aree joniche. 
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Devono essere favorite le politiche che consentono l’incremento della velocità 

commerciale, poiché l’incremento di tale parametro ha un decisivo impatto 

positivo sia sulle scelte dell’utenza sia sul costo del servizio. Devono essere altresì 

favorite le corrette localizzazioni delle autostazioni, attraverso il giusto trade off 

fra accessibilità dalla rete extraurbana e prossimità ai poli attrattori, dotandole di 

adeguati parcheggi di scambio.  

Deve essere facilitata l’intermodalità sulle stazioni ferroviarie della regione, 

destinate a trasformarsi sempre più in luoghi di interscambio dei viaggiatori fra i 

collegamenti ferroviari a lunga e media distanza e quelli regionali, mentre sul 

fronte città dovranno essere aperti all’intermodalità non solo con il TPL su gomma 

urbano e interurbano, ma anche con le altre modalità di accesso al territorio: 

sistema dei taxi e degli NCC, bike e car sharing, car pooling, ciclabilità privata, 

parcheggi di interscambio. 

 

4.8 Accessibilità esterna ed interna per turismo, cultura, formazione e 

ambiente (in relazione anche all’obiettivo 3) 

Considerare con attenzione il ruolo del Turismo, della Alta Formazione 

(Universitaria e successiva), dei Beni Culturali e Ambientali, analizzando il ruolo 

dell’interconnessione tra accessibilità esterna ed interna. Turismo e Beni culturali 

ed ambientali rappresentano nella Regione Calabria non solo un fattore 

propulsivo dello sviluppo economico ma anche un chiaro elemento di immagine, 

per riaffermare l’identità nei confronti della crescente concorrenza di altri Paesi 

europei. 

Richiamare lo stretto legame che unisce il turismo alla mobilità in senso generale, 

atte a valorizzare il grande patrimonio artistico e paesistico della Calabria.  

Il PRT, in una visione di lungo periodo, indica questa linea strategica da 

sviluppare contemporaneamente in tutti i Dipartimenti interessati a turismo, alta 

formazione, cultura e ambiente, definendo verifiche temporalmente sistematiche. 

Introduzione di servizi di trasporto a supporto del patrimonio idrotermale 

calabrese.  
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Introduzione di servizi di trasporto a supporto degli itinerari turistici agricoli ed 

enogastronomici. 

 

4.9 Accessibilità esterna ed interna a supporto del turismo religioso (in 

relazione anche agli obiettivi 3 e 7) 

Introduzione di servizi di trasporto a supporto del turismo religioso, 

considerando anche quanto previsto nelle proposte di legge regionale. Le misure 

devono essere sviluppate con il pieno coinvolgimento degli enti locali e della 

Conferenza Episcopale Calabra, Ortodossa, Greco – Albanese e Greco – Bizantina, 

per l'inserimento del patrimonio regionale in un sistema turistico allargato 

nazionale. 

Individuazione di adeguate e specifiche risorse per presentare e far conoscere il 

patrimonio religioso materiale ed immateriale a livello interregionale, nazionale 

ed internazionale. In quest’ambito il tema dell’accessibilità –nel pieno rispetto 

della sostenibilità- diviene centrale ed il rapporto tra accessibilità interna 

(intraregionale) ed esterna costituisce un continuum non separabile. 

Realizzazione della piena evidenziazione e fruizione degli itinerari religiosi a 

partire dai segmenti calabresi della via francigena, nonché tutti i percorsi dei 

pellegrini verso i luoghi della Calabria, e verso i porti di accesso alle vie per la 

terra santa.  

 

4.10 Start up di servizi passeggeri aerei e ferroviari 

Misure per l’analisi dei servizi aerei e ferroviari che possono essere di particolare 

interesse per l’accessibilità della Calabria, in ingresso ed in uscita, e che non sono 

nelle immediate condizioni per la valida competizione nel mercato. Per tali servizi 

potenziali possono essere verificate adeguate indagini di mercato sulla domanda e 

sui costi dell’offerta per verificarne il sostegno all’avvio. 

Analisi dei servizi attualmente presenti nei servizi universali afferenti la Calabria, 

per verificare il migliore utilizzo economico delle risorse finanziarie impiegate. 
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Obiettivo 5: Sistema logistico e sistema portuale  

Azione 5: Misure per promuovere lo sviluppo economico della Calabria e la 

crescita del PIL, connesse al sistema logistico e al sistema portuale 

 

5.1 Integrazione nelle reti Europee 

Integrazione di archi e nodi della rete europea core con gli archi ed i nodi della 

rete europea comprehensive, definizione dei nodi della rete regionale 

multimodale: marittimi, ferroviari, stradali; integrazione di tutti i nodi della rete 

logistica regionale. Sviluppo dei servizi di trasporto merci 

nazionali/internazionali, UE/internazionali, mediterranei/intercontinentali. 

Definizione di progetti sulle reti stradali e ferroviarie per aumentare 

l’integrazione di tutti i nodi logistici della rete regionale, in linea con le attività 

sviluppate PSNPL 5.2. I progetti devono essere sviluppati sulla base di studi di 

fattibilità tecnico-economica su proposta degli enti gestori dei nodi e inseriti nella 

programmazione regionale, nazionale, o europea in relazione al nodo di livello 

gerarchico più importante. 

 

5.2 Strutturazione della rete logistica esterna generale 

Specificazione del piano di settore per la logistica esterna. Il piano deve 

considerare la situazione attuale con le piattaforme di varie tipologie e 

dimensioni, pubbliche, private o miste. 

Per i nodi di caratteristiche atte a poter essere inseriti nelle reti europee core e 

comprehensive vanno attivate misure per lo sviluppo di specifici studi di 

fattibilità da cui emerga il valore aggiunto territoriale che il singolo nodo produrrà 

rispetto alle attività economiche già insediate. Vanno esplicitamente considerate 

le potenzialità del sistema portuale, del sistema ferroviario, del sistema 

aeroportuale e delle loro interconnessioni. 



PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI – PIANO DIRETTORE 

- 31 - 

Predisposizione della progettazione e quindi realizzazione delle opere 

infrastrutturali relative ai nodi logistici sulla base dei risultati degli studi di 

fattibilità, specificando i termini della gestione ed i tempi di vita utile economica.  

Specificazione del piano di settore per la logistica reverse, sia per gli agglomerati 

industriali sia per le aree urbane. Il piano può essere sviluppato nell’ambito del 

piano per la logistica esterna generale o avere una sua specifica elaborazione in 

linea comunque con quello per la logistica generale. 

Nell’ambito dei nodi attivati o da attivare per la logistica generale (non compresi 

nella rete europea MSH-T) o per i settori specifici, o per la city logistics vanno 

attivate misure per lo sviluppo di specifici studi di fattibilità da cui emerga il 

valore aggiunto territoriale che il singolo nodo può produrre qualora vengano 

realizzate opere o prodotti servizi relativi alla reverse. 

Predisposizione della progettazione e quindi realizzazione delle opere 

infrastrutturali relative ai nodi logistici sulla base dei risultati degli studi di 

fattibilità, specificando i termini della gestione (privata) ed i tempi di vita utile 

economica. 

Applicazione della strategia intelligente (3S), collegando la strategia per la 

logistica da una parte con quella dell’ICT; sviluppare in particolare l’interazione 

nel campo della reverse. 

Nell’avvio del Piano Direttore del Piano Regionale dei Trasporti, le invarianti  a 

supporto della logistica sono definite all’interno delle aree ex ASI oggi Corap. 

Vengono considerati anche inteventi stradali o ferroviari interni ai macronodi. 

 

5.3 Strutturazione della rete logistica per l’agroalimentare 

Specificazione del piano di settore per la logistica esterna agroalimentare. Il piano 

può essere sviluppato nell’ambito del piano per la logistica esterna generale o 

avere una sua specifica elaborazione in linea comunque con quello per la logistica 

generale. 

Il piano deve considerare la situazione attuale con le piattaforme di varie tipologie 

e dimensioni, pubbliche, private o miste, deve considerare i processi produttivi 
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delle produzioni delle filiere portanti: vite, ulivo, agrume, ortaggio. Attenzione 

specifica deve essere data al settore zootecnico ed alle produzioni connesse.  

Il piano deve considerare le potenzialità dell’agroalimentare relative a differenti 

segmenti territoriali di produzione e a differenti segmenti territoriali di mercato. 

Bisogna considerare le potenzialità del nodo di Gioia Tauro cui facciano capo le 

potenzialità del mercato internazionale, a partire dalle migliori produzioni già 

presenti nella regione conosciute nei più importanti mercati internazionali, come 

quello del tonno. Nel nodo internazionale devono essere considerate le possibili 

estensioni per il supporto alla realizzazione di un nodo agroalimentare 

complementare o  competitivo con i grandi nodi europei attivi nel northern range. 

Bisogna considerare le potenzialità di nodi di livello nazionale del lametino e della 

Sibaritide cui facciano capo le produzioni regionali o interregionali del sud Italia 

per la distribuzione di livello nazionale. Bisogna considerare le potenzialità di 

nodi di livello regionale cui facciano capo le produzioni regionali o interregionali 

per la distribuzione regionale o interregionale.  

Per i nodi presenti nei territori particolarmente vocati alle produzioni di alto 

pregio vanno attivate misure per lo sviluppo di specifici studi di fattibilità da cui 

emerga il valore aggiunto territoriale che il singolo nodo produrrà rispetto alle 

attività agricole già insediate, considerando le potenzialità e/o le necessità di 

immagazzinamento e di organizzazione della distribuzione. 

Sviluppo integrato con le misure del PSR 2014-2020. 

Misure per la predisposizione delle progettazioni e per la realizzazione delle 

opere infrastrutturali relative ai nodi logistici sulla base dei risultati degli studi di 

fattibilità, specificando i termini della gestione (privata) ed i tempi di vita utile 

economica. 

Applicazione della strategia intelligente (3S), collegando la strategia per la 

logistica da una parte con quella dell’ICT e dall’altra con quella 

dell’agroalimentare. 
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Nell’avvio del Piano Direttore del Piano Regionale dei Trasporti, le invarianti  a 

supporto della logistica sono definite all’interno delle aree ex ASI oggi Corap. 

Vengono considerati anche inteventi stradali o ferroviari interni ai macronodi. 

 

5.4 Strutturazione della rete logistica per la metalmeccanica  

Specificazione del piano di settore per la logistica esterna della metalmeccanica. Il 

piano può essere sviluppato nell’ambito del piano per la logistica esterna generale 

o avere una sua specifica elaborazione in linea comunque con quello per la 

logistica generale. 

Il piano deve considerare la situazione attuale con le piattaforme aziendali di 

varie tipologie e dimensioni, deve considerare i processi produttivi delle 

produzioni dei settori insediati in Calabria considerando la dimensione degli 

impianti produttivi.  

Deve essere considerata la presenza dei grandi gruppi di livello internazionale con 

le proprie caratteristiche interrelate alla logistica interna propria dei singoli 

stabilimenti e quindi le connessioni di logistica esterna connesse ai cicli produttivi 

propri. Evidenziando le necessità per il miglioramento delle fasi esterne e 

sviluppando le specifiche misure collegate. 

Deve essere considerata la presenza delle PMI del settore con le proprie 

caratteristiche di logistica interna e quindi con le necessità di supporto alla 

logistica esterna. Vanno analizzate le esigenze delle produzioni realizzate a 

supporto di altre produzioni finali. Vanno analizzate le esigenze delle produzioni 

finali che devono raggiungere i mercati nazionali. Va particolarmente supportata 

la componente metalmeccanica per le esigenze delle produzioni agrigole di base e 

di quelle finali che devono raggiungere i mercati internazionali, in questo caso 

vanno predisposte misure specifiche per lo start up delle presenze nei mercati 

internazionali, sia quelli emergenti del BRIC, sia quelli consolidati europei ed 

americani, sia quelli mediterranei ed africani di primario interesse.  

Per i nodi presenti nei territori vocati alle PMI vanno attivate misure per lo 

sviluppo di specifici studi di fattibilità da cui emerga il valore aggiunto territoriale 
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che il singolo nodo produrrà rispetto alle PMI già insediate, considerando le 

potenzialità e/o le necessità di immagazzinamento e di organizzazione della 

distribuzione. 

Misure per la predisposizione delle progettazioni e per la realizzazione delle 

opere infrastrutturali relative ai nodi logistici sulla base dei risultati degli studi di 

fattibilità, specificando i termini della gestione (privata) ed i tempi di vita utile 

economica. 

Misure per l’applicazione della strategia intelligente (3S), collegando la strategia 

per la logistica da una parte con quella dell’ICT e dall’altra con quella della 

metalmeccanica. 

Nell’avvio del Piano Direttore del Piano Regionale dei Trasporti, le invarianti  a 

supporto della logistica sono definite all’interno delle aree ex ASI oggi Corap. 

Vengono considerati anche inteventi stradali o ferroviari interni ai macronodi. 

 

5.5 Supporto alla logistica crocieristica ed alla logistica di manutenzione dei 

settori navali ed aerei ed alla logistica delle produzioni ferroviarie, nodi 

logistici marittimi, aerei e ferroviari 

Misure per lo sviluppo di specifici studi di fattibilità relativi alla logistica 

crocieristica, alla logistica di manutenzione dei settori navali ed aerei, ed alla 

logistica a supporto delle produzioni ferroviarie, nei nodi logistici marittimi, aerei 

e ferroviari. 

Le misure devono considerare, tra l’altro, i settori del carenaggio, dell’alaggio, del 

rimessaggio per il settore marittimo, della manutenzione ordinaria e straordinaria 

per il settore aereo, delle produzioni e delle manutenzioni nel settore ferroviario. 

Gli studi ove possibile temporalmente, vanno connessi al piano di settore della 

logistica generale. Gli studi possono essere di iniziativa o pubblica o privata. Dallo 

studio deve emergere il valore aggiunto potenziale che la specifica attività di 

logistica crocieristica o logistica di manutenzione dei settori navali ed aerei e delle 

produzioni ferroviarie può produrre. 
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Misure per la predisposizione delle progettazioni e per la realizzazione delle 

opere materiali relative ai nodi logistici sulla base dei risultati degli studi di 

fattibilità, specificando i termini della gestione (privata) ed i tempi di vita utile 

economica. 

I progetti relativi ad opere già esistenti di cui si chiede il potenziamento 

strutturale e funzionale sono da considerarsi nell’ ambito delle invarianti. 

 

5.6 Informatizzazione della catena logistica 

Misure per l’integrazione dei sistemi operanti nella rete regionale logistica di tutti 

i servizi informatici sulla base dei requisiti della architettura europea Karen e/o 

della nazionale ARTIST con estensione, ove possibile, all’approccio TRANSMODEL, 

incrementando le successive versioni dei sistemi informatici verso i requisiti 

KAREN-ARTIST/TRANSMODEL; in linea con le attività PSNPL 6.1 e con quanto 

indicato nell’azione 1. 

Misure per la realizzazione di un’architettura modulare cooperativa che permetta 

di integrare tutti i servizi di trasporto merci e logistica relativi ai modi stradale, 

ferroviario, aereo, marittimo e (quinto modo) intermodale, alla gestione dei nodi 

dei vari livelli, con l’obiettivo iniziale di disporre di una base dati comune, che si 

sviluppi verso un network di servizi integrati e verso il monitoraggio dei sistemi 

per la valutazione degli effetti degli interventi (delle varie classi) sui trasporti, 

sulla logistica, sulla sicurezza e sull’ambiente, in linea con le attività PSNPL 6.1. 

Misure per l’implementazione di nuovi sistemi e coordinamento degli attuali per il 

monitoraggio delle merci pericolose e dei rifiuti speciali, in linea con le attività 

PSNPL 6.1. 

 

5.7 Supporto allo sviluppo delle attività economiche del settore, snellimento e 

promozione 

Promozione di Accordi di filiera tra nodi del sistema regionale, gestori di 

piattaforme logistiche e di servizi di collegamento, in linea con le attività PSNPL 

4.2 
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Estensione dello sportello unico da attivarsi nel Sistema Gioia Tauro agli altri porti 

dotati di aree industriali retroportuali. Riproposizione dello sportello unico (one 

stop shopping) per le attività economiche sulla base della convergenza dei 

processi amministrativi relativi all’avvio delle attività economiche e degli aspetti 

dei servizi direttamente connessi; revisione dei tempi per gli atti dei procedimenti 

con riduzione del tempo complessivo sulla base della sequenza base definita. 

Promozione del marketing strategico del sistema dei trasporti e della logistica 

della Calabria, in relazione anche allo sviluppo della promozione per il sistema 

core di Gioia Tauro. 

Promozione di azioni di scouting per l’insediamento di iniziative economiche 

nelle aree portuali, nelle aree aeroportuali e nelle aree logistiche direttamente 

connesse. 

Promozione e sviluppo di iniziative relative alla semplificazione burocratica, in 

modo coordinato all’azione 9. 

Sviluppo di processi di tipo “no-paper” per tutto il sistema logistico regionale, in 

modo coordinato con l’obiettivo 1 e con l’azione 9;  

Sviluppo di iniziative relative allo snellimento sia di prodotto che di processo, in 

modo coordinato all’azione 9, con le specificazioni lean attivabili alla scala dei 

flussi esterni, in relazione all’obiettivo 9.  

 

5.8 Strutturazione della rete dei porti turistici e pescherecci non inseriti 

nell’Autorità Portuale o di Sistema  

Specificazione del piano di settore per i porti turistici e pescherecci non inseriti 

nell’Autorità Portuale o di Sistema e comunque non con traffici di interesse 

commerciale nazionale. Il piano deve considerare la situazione attuale con i porti 

di varie tipologie e dimensioni, con società di gestone pubbliche, private o miste. 

Per i nodi vanno ripresi gli specifici studi di fattibilità disponibili da cui emerga il 

valore aggiunto territoriale che il singolo nodo produrrà rispetto alle attività 

economiche già insediate. Vanno esplicitamente considerate le potenzialità del 
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sistema portuale, al servizio delle specifiche attività economiche, ed al servizio dei 

territori interessati. 

Misure per la predisposizione delle progettazioni e per la realizzazione delle 

opere infrastrutturali relative ai porti turistici e pescherecci non inseriti 

nell’Autorità di Sistema, sulla base dei risultati degli studi di fattibilità, 

specificando i termini della gestione ed i tempi di vita utile economica. 

 

5.9 Sviluppo della attività portuali ed integrazione nelle reti euro mediterranee, 

nodi logistici marittimi, integrazione e sviluppo dell’Autorità Portuale o di 

Sistema 

Misure per la promozione dei collegamenti via mare con accesso ai nodi marittimi 

della rete logistica regionale, e quindi agli altri nodi logistici, per i traffici da e per 

i porti del Mediterraneo attraverso l’elaborazione ed il finanziamento di progetti 

integrati di filiera che vedano coinvolti un raggruppamento di autotrasportatori, 

armatori, filiere produttive, AP (o nuova AdSP), Università/Centri di ricerca, 

promuovendo in particolare le azioni sinergiche con altre fonti di finanziamento 

nazionale o comunitario, in linea con le attività sviluppate nel PSNPL 3.4. 

Misure per la promozione dello sviluppo dei traffici RO-RO e delle Autostrade del 

Mare (nazionali, internazionali UE, internazionali Euromed) attraverso 

l’aggregazione e l’incentivazione della domanda di trasporto merci, anche 

attraverso l’elaborazione ed il finanziamento di progetti di logistica integrata di 

area e di reti a carattere sub-regionale, in linea con le attività sviluppate nel PSNPL 

3.5 

Misure per la promozione dello sviluppo dei traffici LO-LO singoli o integrati con 

il RO-RO (internazionali UE, internazionali EUROMED), anche attraverso 

l’elaborazione ed il finanziamento di progetti di logistica integrata di area e di 

rete a carattere sub-regionale, in linea con le attività sviluppate nel PSNPL 3.5 e 

con le attività economiche della Calabria. 

Misure per il potenziamento dell’Autorità Portuale o dell’istituenda Autorità di 

Sistema Portuale nelle fasi di sviluppo della pianificazione e della 
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programmazione, supportando le integrazioni tra l’AP (o AdSP) e l’ente regionale 

che gestisce le aree industriali, con presenza logistica, strettamente interconnesse 

con le aree portuali inserite nell’AP. 

Supporto alla messa a punto, approvazione ed implementazione dei piani 

regolatori portuali, nei porti inseriti nell’AP, con riferimento all’integrazione delle 

attività da sviluppare nei porti con quelle dei territori direttamente connessi. 

Misure per il supporto alla integrazione dei porti di Reggio Calabria e Vibo 

Valentia, nell’AP (o AdSP), in relazione al potenziamento del sistema complessivo, 

ed al valore aggiunto per i singoli porti e per i territori direttamente integrati. 

 

5.10 Green Ports: Sostenibilità e Autonomia energetica dei porti 

Sviluppo di specifiche azioni per la politica ambientale in tutti i porti della 

Calabria a scala strategica e a scala operativa. 

Le misure devono articolarsi in misure per la sostenibilità energetica, misure per 

l’autosufficienza energetica e misure per l’installazione di sistemi di produzione 

di energia da fonte rinnovabile da destinare all'autoconsumo associati a interventi 

di efficientamento energetico dando priorità all’utilizzo di tecnologie ad alta 

efficienza. 

La sostenibilità deve riguardare i consumi e le produzioni; entrambi devono 

essere riorganizzati in modo da garantire la sostenibilità economica, ambientale e 

sociale tramite: efficienza energetica (riduzione consumi attuali, aumento 

controllato di quelli futuri), utilizzo di energia da fonti rinnovabili, sviluppo reti 

intelligenti per la distribuzione. 

L’autosufficienza energetica deve riguardare l’equilibrio tra energia consumata ed 

energia prodotta; per quanto riguarda la consumata le misure devono essere 

specifiche delle fasi tattiche e strategiche, riguardanti rispettivamente le aree a 

terra e i mezzi navali. 

Devono essere sviluppate specifiche attività per la produzione, all’interno delle 

aree portuali, di energia da fonti rinnovabili, a partire dalle migliori 

sperimentazioni già operate in Calabria, ed in particolare: produzione di energia 
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elettrica dalle onde marine mediante cassoni per le dighe di nuova generazione; 

generatori eolici ad asse verticale, ad elevata efficienza e basso impatto acustico, 

dotati di sistemi innovativi di riduzione delle perdite meccaniche; fotovoltaico di 

nuova generazione, con sistemi distribuiti di massimizzazione dell’efficienza di 

conversione; impianti di accumulo di energia elettrica di grande capacità con 

sistemi di gestione intelligente della distribuzione dell’energia e dei carichi 

elettrici. Verificando contestualmente i vincoli urbanistici e paesaggistici 

eventualmente esistenti. 

Devono essere sviluppate specifiche attività per la distribuzione dell’energia 

sperimentando ed implementando nei porti della Calabria smart grid di classe 

micro, ben distinte dalle smart grid di distribuzione urbana, regionale e nazionale, 

al fine di ottimizzare l’uso dell’energia prodotta e ridurre al minimo quella 

acquisita. 

Le misure devono riguardare sia i soggetti privati che i soggetti pubblici, a partire 

dall’Autorità portuale ove presente, e dalle aree demaniali in concessione, con 

specifici vincoli per quelle da dare in concessione. 

Le misure indicate vengono implementate in forma strutturata in progetti pilota 

relativi alla realtà portuale della Calabria in equilibrio per fabbisogni energetici 

attuali (ottimizzati) e previsti con quelli producibili da fonti rinnovabili insediabili 

nella stessa realtà. L’obiettivo è ottenere nel breve un GREEN PORT autonomo e 

sostenibile. 

A scala operativa devono essere implementate adeguate misure in tutti i porti 

appartenenti o non all’AP (AdSP) per la riduzione degli impatti ambientali. Le 

misure sono di varie classi, a partire da quelle attivabili a tempo zero, per la 

riduzione delle emissioni e della congestione dei flussi veicolari afferenti 

l’attraversamento dello Stretto, mediante una possibile omogeneizzazione dei 

plotoni. 
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Obiettivo 6: Sistema Core Gioia Tauro  

Azione 6: Misure per lo sviluppo del Sistema dell’area di Gioia Tauro nei 

contesti euromediterraneo e intercontinentale 

 

6.1 Macronodo Economico, Zona Franca, Zona Economica Speciale, Zona 

Territoriale Speciale 

Promozione della Zona Franca ad oggi non pienamente utilizzata. Verifica della 

estendibilità della Zona Franca a parti dell’attuale Area ASIREG. Misure specifiche 

per la promozione della Zona Franca Doganale con la valorizzazione degli 

insediamenti, verificando tutte le concessioni nella Zona Franca analizzando 

l’utilizzo economico nelle aziende concessionarie delle caratteristiche 

amministrative e finanziarie proprie dell’area. 

Istituzione di una Zona Speciale che integri le Aree del Porto a quelle del 

Retroporto, con una normativa specifica di Zona Economica Speciale o, in 

alternativa, di Zona Territoriale Speciale. 

Istituzione della Zona Economica Speciale, con le misure sulla fiscalità, sulla 

governance unitaria e sulla promozione internazionale, secondo la D.G.R. n. 294, 

11/08/2015 e la Delibera del Consiglio Regionale n. 52 del 25/09/2015. Al fine di 

sostenere la competitività dell’area e delle imprese ivi insediate, nonché i processi 

di innovazione dell’offerta di beni e servizi della ZES nel suo complesso, la 

Regione Calabria, nel rispetto delle disposizioni in materia di aiuti di stato 

applicabili, istituisce ulteriori forme di incentivazione a sostegno delle imprese 

insediate nella ZES. Le ulteriori forme di incentivazione sono valutate ex ante e 

proposte dal soggetto gestore secondo quanto indicato nella DGR predetta e nella 

valutazione finale della Commissione. Per la Zona Economica Speciale va attivata 

una procedura sperimentale di semplificazione amministrativa che coinvolga tutte 

le amministrazioni pubbliche interessate all’attivazione ed al controllo delle 

attività economiche.  

Specificazione regolamento attuativo urbanistico in relazione alla nuova legge 

urbanistica, art 23. 
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Istituzione di una Zona Territoriale Speciale (ZTS) sulla base di un Investimento 

Territoriale Integrato, secondo l’art. 36 GUUE del 20/12/2013. 

La promozione complessiva dell’area va sviluppata a livello unificato regionale, 

mediante adeguati canali comunicativi per la presentazione dell’offerta 

complessiva di servizi e infrastrutture nell’area. Deve essere verificata la 

possibilità di promuovere la Zona Franca, la ZES o la ZTS tramite organismi di 

livello nazionale o internazionale. 

 

6.2 Macronodo Economico, Area logistica Integrata 

Istituzione dell’Area Logistica Integrata, nel duplice ruolo di interlocutore di 

qualità del sistema e soggetto titolato alla promozione di interventi integrati di 

sviluppo, attuabili anche attraverso meccanismi di cofinanziamento sui fondi 

strutturali, per i quali la Regione in uno all’Autorità Portuale di Gioia Tauro (o la 

costituenda Autorità di Sistema Portuale) sia soggetto promotore capofila. In linea 

e in specificazione di quanto previsto nel PSNPL 4.1. 

Definizione del sistema di governance dell’ALI Gioia Tauro, con l’integrazione dei 

soggetti attualmente titolati quali Regione, Autorità Portuale (o AdSP), CORAP, 

Enti Locali. Proposizione e sviluppo della integrazione delle aree portuali e di 

quelle retroportuali, anche sulla base dell’unificazione della governance. 

 

6.3 Macronodo Economico, Supporto allo sviluppo delle attività produttive, 

Porto di quarta generazione 

Attivazione di linee specifiche di intervento a supporto delle attività economiche 

nei settori dell’agroalimentare internazionale, del metalmeccanico, del 

manifatturiero e dell’energia, con particolare riferimento all’integrazione tra i 

settori ed agli specifici progetti che consentano vantaggi economici dalla 

realizzazione contemporanea integrata. 

Sviluppo del potenziale delle A nazionali (Aerospazio, Agroindustria, 

Abbigliamento e Automotive), parzialmente presenti o da supportare.  
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Lo sviluppo deve riguardare sia la realizzazione di grandi progetti infrastrutturali 

da parte dei gruppi internazionali, sia la crescita delle PMI con potenziamento del 

raccordo economico territoriale. 

Misure strategiche per lo sviluppo delle potenzialità di un porto di quarta 

generazione. I fattori core dei porti attuali (prima , seconda e terza ) sono capital, 

labour a technical know-how. Misure straordinarie per lo sviluppo delle attività di 

un porto di quarta generazione della information sharing e degli effect on supply 

chain della presenza dei collegamenti internazionali. Sviluppo di un programma 

dedicato in linea con le indicazioni UNCTAD. 

 

6.4 Macronodo Economico, Semplificazione, Security, Snellimento e Scouting 

Attivazione dello sportello unico (one stop shopping) per le attività economiche 

sulla base della convergenza dei processi amministrativi relativi all’avvio delle 

attività economiche e degli aspetti dei servizi direttamente connessi; revisione dei 

tempi per gli atti dei procedimenti con riduzione del tempo complessivo sulla 

base della sequenza base definita. Semplificazione delle procedure relative 

all’approvazione dei progetti infrastrutturali e/o all’insediamento di nuove 

attività, mediante: Specificazione del SURAP per l’area interessata, con possibile 

estensione alle aree industriali e artigianali della Piana; Valorizzazione della 

conferenza dei servizi; Trasformazione del parere di alcuni Enti da vincolante a 

consultivo; Valorizzazione, in determinati ambiti, del silenzio – assenso. 

Integrazione con lo sviluppo nazionale dello sportello unico dei controlli facente 

capo all’agenzia delle Dogane con obiettivi quantitativi definiti, in linea con 

quanto previsto dal PSNPL 1.1 

Semplificazione delle procedure di approvazione dei progetti infrastrutturali 

mediante: valorizzazione dello strumento della conferenza dei servizi; 

applicazione per le opere comprese nei programmi approvati dall’AP (o dalla 

nuova AdSP) conformemente al PSNPL della procedura di VIA speciale, 

anticipandola alla fase della progettazione preliminare; fissazione di tempi certi 

per ciascuno degli atti del procedimento, in linea con PSNPL 1.2. 
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One stop shop: istituzione di un unico servizio (organo) preposto all’espletamento 

dei servizi portuali, che agirà in coordinamento con la AdSP 

Recepimento delle direttive di integrazione e semplificazione delle procedure da 

accordi internazionali 

Attivazione di attività di advisoring internazionale per il doppio processo di: 

scouting e di unificazione della presentazione delle potenzialità a fini di 

marketing territoriale 

Misure per l’estensione dei servizi di security attivi nell’area portuale a tutta l’area 

retro portuale ASIREG, in mdo da garantire agli operatori le stesse elevate 

caratteristiche in tutta l’area. 

Misure per la trasformazione di tutti i processi interni all’area interessata dal 

porto e dal retroporto in processi di tipo lean. I processi lean devono essere 

implementati nei rapporti tra le imprese e gli enti territoriali. Deve essere 

supportata la possibilità di trasformazioni lean di tutte le attività economiche, a 

partire da quelle portuali. 

 

6.5 Macronodo Economico, Integrazione dei soggetti operativi 

Definizione di Accordo di Programma Quadro rafforzato o di Accordo di Rete, 

sulla base dei risultati dell’APQ 2010, e delle indicazioni contenute negli Accordi 

Stato - Regione, delle misure del POR 2014-2020 e del PON 2014-2020, in linea con 

il PSNPL 4.1 

Misure per l’integrazione istituzionale ed operativa delle azioni della ZES/ZTS con 

quelle della ALI, ed integrazione con le azioni Corap, e con le azioni AP (o AdSP). 

Definizione di una governance unica dei processi, con l’azione di monitoraggio 

definita a livello regionale. Attribuzione univoca della realizzazione delle singole 

opere infrastrutturali a singoli soggetti, con condivisione delle indicazioni, 

mediante l’uso –ove necessario- della Conferenza dei Servizi.  
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6.6 Macronodo trasporti, Supporto allo sviluppo attività di trasporto marittimo 

Sviluppo del Transhipment, con misure nazionali, regionali e locali per la 

riduzione delle tasse di ancoraggio e delle accise sui carburanti per le attività 

interne all’area portuale e con misure nazionali per la riduzione degli oneri sul 

costo del lavoro. 

Attivazione di un PCS (Port Community System) che integri le attività economiche 

del porto, sulla base del PCS maggiormente diffuso, in linea con le indicazioni del 

MIT. 

Estensione del PCS a tutta l’area del retroporto, e misure per l’estensione dei 

servizi unificati del PCS ad altre attività. 

Promozione dei collegamenti marittimi lo-lo, anche attraverso la stipula di 

specifici protocolli. 

Promozione dei collegamenti ro-ro di scala nazionale ed internazionale. 

Promozione delle autostrade del mare nazionali, europee nell’ambito delle TEN-T, 

e mediterranee nell’ambito delle TMN T. 

Supporto all’attrazione dei traffici tradizionali intercontinentali con destinazione 

finale Calabria e Sud Italia. 

Pieno e immediato utilizzo degli incentivi nazionali e/o UE per il trasporto 

combinato strada/mare (Ecobonus), ed eventuale attivazione di misure specifiche 

regionali, nel caso di mancanza di misure nazionali. 

 

6.7 Macronodo trasporti, Supporto allo sviluppo attività di trasporto ferroviario 

– Gateway - e di trasporto stradale 

Attivazione di un gateway internazionale ferroviario in termini di infrastrutture. 

Termine di riferimento infrastrutturale è la lunghezza treno prevista per il 

corridoio infrastrutturale 5, con target attuale 750 metri, target 2025 a 1000 metri 

e sagoma PC80, e target 2035 a 1500 metri. 

L’attivazione del gateway è un intervento invariante di piano. 
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Pieno e immediato utilizzo degli incentivi nazionali per il trasporto combinato 

strada/ferrovia (Ferrobonus), ed eventuale attivazione di misure specifiche 

regionali, nel caso di mancanza di misure nazionali o ad integrazione di quelle 

nazionali e/o UE 

Misure per l’attivazione di un gateway internazionale ferroviario in termini di 

servizi. I termini di riferimento dei servizi devono essere concordati con il board 

del corridoio commerciale ScanMed (RFC 3): 

 integrazione del sistema complessivo sulla base dei target strategici del RFC 

3; 

 coordinamento tra gestore dell’infrastruttura ferroviaria e dell’Autorità 

portuale (AdSP); 

 interfacciamento dei sistemi di prenotazione delle tracce internazionali 

offerte dal corridoio commerciale RFC 3; 

 pianificazione delle tracce relative al gateway, su base strategica e a breve 

termine in linea con le indicazioni concordate dal RFC 3; 

 integrazione del sistema di one stop shopping afferente alla governance 

unificata con il sistema one stop shopping del RFC 3, nei termini più ampi 

possibili. 

Promozione di corridoi doganali e fast corridor verso i grandi nodi logistici 

nazionali con integrazione informativa dei diversi soggetti logistici coinvolti nel 

fast corridor (Agenzia delle Dogane e dei Monopoli, Autorità Portuale –nuova 

AdSP, UIRNET, Terminali Ferroviari, Spedizionieri, Agenti Marittimi e MTO, in linea 

con PSNPL 3.3. 

Misure per la realizzazione integrata con l’interporto di un’area di supporto per 

l’autotrasporto con adeguati servizi di tipo autoportuale, con riferimento 

specifico a quelli non realizzati nell’ambito interportuale, del tipo postazioni di 

parcheggio e ricarica refer, officina meccanica, distributori carburanti, bar, ostello, 

etc. 
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6.8 Macronodo trasporti, Supporto allo sviluppo della integrazione delle attività 

di trasporto con interventi infrastrutturali di nodo 

Estensione delle zone a mobilità speciale proprie dell’area portuale alle zone 

ASIREG, con separazione dei percorsi soggiacenti al codice della strada per quanto 

riguarda ingombri, sagome, immatricolazioni dei mezzi etc. Le misure devono 

prevedere la realizzazione di collegamenti diretti tra la zona di competenza 

dell’AP e il retroporto estendendo al massimo la viabilità speciale. Deve essere 

verificata la possibilità di prevedere una estensione anche amministrativa delle 

aree AP. 

Interventi di manutenzione straordinaria sulle infrastrutture stradali portuali e 

retroportuali. 

Interventi di estensione dell’area coperta dalle tipologie di security portuale alle 

zone retroportuali, potenziamento delle infrastrutture di security, considerando 

le migliori innovazioni disponibili, a partire dalla copertura h24 mediante droni. 

Interventi relativi al potenziamento del porto:  

 sviluppo del banchinamento del cerchio di evoluzione sud, per il potenziale 

insediamento di altre attività di transhipment, con adeguati piazzali 

 dragaggi della zona Nord delle banchine 

 bacino di carenaggio 

 completamento delle opere inerenti la banchina ovest. 

 attività industriali di supporto al transhipment, quali officine di 

manutenzione container. 

 sviluppo di impianti di bunkeraggio e rifornimento di combustibile LNG 

nell’ambito della Direttiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo e del 

Consiglio del 22 ottobre 2014 sulla realizzazione di un’infrastruttura per i 

combustibili alternativi.  

Interventi relativi all’interazione con le reti terrestri:  

 potenziamento del raccordo multimodale nord alle reti ferroviarie e 

autostradali TEN – T; 
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 realizzazione del raccordo multimodale sud (Gioia Tauro) alle reti 

ferroviarie e autostradali TEN-T. 

Gli interventi indicati in questa misura costituiscono invarianti di piano. 

 

6.9 Ricerca e applicazioni operative 

Attivazione di un Centro di ricerche su trasporti e logistica. Le applicazioni 

operative principali riguardano il porto e il retroporto e la trasformazione in un 

porto di quarta generazione. Nel centro sono sviluppate inoltre le attività di 

ricerca in trasporti e logistica a supporto dei settori principali insediati: 

agroalimentare, logistica esterna, manifatturiero con particolare riferimento al 

metalmeccanico, energetico, ICT. Il centro si pone in linea con quanto previsto 

nell’azione 1 per la ricerca e la formazione. 

Il Centro di ricerca deve coordinarsi con i segmenti riferiti all’agroalimentare di 

supporto al porto che possono nascere nell’ambito della Fondazione Terina e con 

il campus universitario per stranieri che può nascere nell’area ex Ciapi di Reggio. 

Realizzazione di un Campus dell’Innovazione, a partire dalle migliori esperienze 

disponibili, per il recupero di aree degradate e rese nuovamente funzionali, in un 

approccio generale di sostenibilità nel sistema urbano. 

Implementazione di linee di ricerca di base funzionali alle attività economiche del 

Sistema Gioia Tauro, in linea con quanto previsto e sviluppato per l’obiettivo 1. 

Promozione di start up e spin off connesse al Centro di ricerche, al sistema 

universitario della Calabria, ai poli del CNR presenti in Calabria, ed agli ulteriori 

enti pubblici e/o privati presenti nel territorio. 

Formazione e riqualificazione per gli addetti presenti nell’area in relazione a 

nuovi insediamenti industriali e quindi a nuove figure professionali. 

Potenziamento dei controlli fitosanitari sui prodotti vegetali, in linea con PSNPL 

2.4, che possono essere sviluppati nell’ambito della collaborazione tra il Centro 

ricerche e la Fondazione Terina. 
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6.10 Brand Sistema Core Gioia Tauro 

Promozione di un brand legato al porto ed al retroporto di Gioia Tauro, con 

definizione dei nomi, caratteristiche collegate di memorizzazione, 

riconoscimento, traducibilità, riferimenti all’immagine complessiva dell’area e alle 

caratteristiche specifiche, distinzione rispetto ai porti concorrenti, e ove possibile 

e necessario registrabile legalmente. 

Le misure devono verificare la realizzazione di un valore aggiunto connesso al 

brand qualora possa generarsi, per le caratteristiche specifiche dei prodotti e dei 

processi dell’area. 

Progettazione di un’architettura specifica di brand. 

Diffusione del brand tramite canali comunicativi di vario tipo e con prodotti di 

vario tipo: concerti, gare sportive, installazioni, fiere, mostre, etc.. 

Attivazione della conoscenza e dell’informazione verso l’esterno, riguardo 

all’attività giornaliera del porto e del retroporto in linea con i maggiori porti 

italiani ed europei tramite giornali o web. L’attività può essere affidata ad uno dei 

soggetti principali attivi nell’area: Regione direttamente oppure tramite ZES/ZTS, 

ALI, AP (o AdSP).  
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Obiettivo 7: Offerta infrastrutturale nodale e lineare 

Azione 7: Misure per il potenziamento infrastrutturale del sistema dei trasporti 

e della logistica 

 

7.1 Infrastrutture di interesse UE Piano TEN-T, e di interesse nazionale nodale 

Piano Nazionale Strategico della Portualità e della Logistica, Piano Nazionale 

Aeroporti 

Le Infrastrutture previste nel Piano europeo TEN-T (PTENT-T), nel Piano Strategico 

Nazionale della Portualità e della Logistica (PSNPL), Piano Nazionale Aeroporti 

(PNA), sono infrastrutture invarianti per il Piano Regionale Trasporti della Calabria 

a partire dal Piano Direttore. 

Avanzamento delle fasi di progettazione e realizzazione delle infrastrutture 

definite nell’ambito delle reti europee TEN-T di livello core e di livello 

comprehensive, e delle infrastrutture previste nel PSNPL e nel PNA. Monitoraggio, 

da parte della Regione tramite l’istituenda Unità Organizzativa Autonoma “Piano 

Regionale dei Trasporti”, dello sviluppo del corridoio europeo TEN-T 5 sia in 

relazione ai successivi avanzamenti da parte degli specifici Piani di Azione curati 

dal Corridor Forum, sia in relazione all’azione che le aziende di stato, che operano 

per la realizzazione delle infrastrutture lineari stradali (ANAS) e ferroviarie (RFI), e 

comunque le aziende a partecipazione pubblica interessate devono portare avanti 

nei loro programmi per la realizzazione del Piano europeo e dei piani nazionali di 

tutte le modalità comprensive di strade e ferrovie. 

È necessaria una forte presenza della Regione nei tavoli delle scelte 

sopranazionali del governo dei grandi flussi di merci e persone (Reti TEN-T, 

Autostrade del Mare, ecc.). È  fondamentale agganciare i processi di sviluppo dei 

nodi e delle reti su scala nazionale e internazionale, mettendo a coerenza quanto 

previsto dai processi regionali, al fine di pervenire nel breve a condizioni di 

accessibilità equilibrate e coerenti con le esigenze di mobilità.  

Interlocuzione con la Commissione UE al fine dell’inserimento della Statale Jonica 

106, tratto sud da Catanzaro Lido sino al ricongiungimento con l’A3, nella rete 
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europea TEN-T comprehensive, questo tratto costituisce infrastruttura invariante 

per il Piano Regionale dei Trasporti.  

Occorre considerare le potenzialità della strategia EUSAIR. 

Interlocuzione con la Commissione UE al fine dell’inserimento della linea 

ferroviaria Jonica nella rete europea TEN-T comprehensive, questo tratto 

costituisce infrastruttura invariante per il Piano Regionale dei Trasporti.  

Interlocuzione con la Commissione UE al fine dell’upgraded a modulo 1000 e 

sagoma PC80 della tratta ferroviaria Paola – Cosenza – Sibari, questo tratto 

costituisce infrastruttura invariante per il Piano Regionale dei Trasporti.  

Monitoraggio relativo alla 106: della realizzazione del macrolotto 3 fornito di 

finanziamento, dei macrolotti successivi già forniti di progettazione definitiva; 

della progettazione definitiva del collegamento A3-106 da Villa San Giovanni a 

Reggio, a Melito. 

Realizzazione di un rapporto di fattibilità per la linea ferroviaria Salerno – 

Battipaglia – Reggio Calabria con caratteristiche di tipo AV e specifiche tecniche di 

tipo lean, specificazione delle caratteristiche tecniche in relazione ai costi medi di 

realizzazione negli altri paesi europei di AV sia per l’infrastruttura che per il 

materiale rotabile, introducendo ipotesi di realizzazione alternativa sulla 

direttrice tirrenica, sulla direttrice ionica e su quella mediana della Calabria. 

Interlocuzione con la Commissione UE e con il Governo Nazionale sulla base del 

Rapporto di Fattibilità. 

Realizzazione dello studio di fattibilità della linea AV, in relazione anche alle 

caratteristiche tecniche specificate nel rapporto di fattibilità. Realizzazione del 

progetto della linea AV in relazione allo studio di fattibilità.  

Interlocuzione con la Commissione UE al fine dell’inserimento del nodo 

aeroportuale di Lamezia nella rete TEN T core, in relazione alle indicazioni del 

Piano nazionale aeroporti. Predisposizione dello studio di fattibilità, e 

dell’eventuale progetto per le opere relative all’interconnessione diretta 

dell’aerostazione di Lamezia con la nuova stazione ferroviaria sottostante 
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all’aerostazione, realizzando il nuovo tracciato ferroviario con ridisegno del 

macronodo di Lamezia nelle varie direttrici. 

È utile sviluppare il tema del Piano Euro Mediterraneo dei Trasporti (PTMN-T). 

 

7.2 Infrastrutture lineari di interesse nazionale  

Le infrastrutture lineari di interesse nazionale definite nel PGTL e appartenenti 

allo SNIT (PGTL_SNIT) o nel Piano RFI (PRFI), o nel Piano ANAS (PANAS), sono 

infrastrutture invarianti del Piano Regionale Trasporti della Calabria. 

Le infrastrutture non esplicitamente citate nei Piani PTEN-T, PSNPL, PNA, 

PGTL_SNIT, PRFI, PANAS, relative alla risoluzione dei problemi di ultimo miglio 

per l’interconnessione di infrastrutture invarianti, sono anche esse infrastrutture 

invarianti per il Piano dei Trasporti della Calabria. 

Avanzamento delle fasi di studio di fattibilità, progettazione e realizzazione delle 

infrastrutture di interesse nazionale inserite nei Piani PGTL_SNIT, PRFI, PANAS e 

delle infrastrutture non esplicitamente inserite nei Piani PTEN-T, PSNPL, PNA, 

PGTL_SNIT, PRFI, PANAS, relative alla risoluzione dei problemi di ultimo miglio 

per l’interconnessione di infrastrutture invarianti. 

Avanzamento nelle fasi di progettazione delle infrastrutture invarianti, in 

relazione agli stati di avanzamento attuali delle fasi di progettazione e del livello 

di finanziamento disponibile e/o necessario. 

Monitoraggio, da parte della Regione tramite il settore competente o l’Unità 

Organizzativa Autonoma “Piano Regionale dei Trasporti”, dello sviluppo delle 

infrastrutture invarianti di interesse nazionale, sia in relazione ai successivi 

avanzamenti da parte del MIT, sia in relazione all’azione che le aziende di stato, 

che operano per la realizzazione delle infrastrutture lineari stradali (ANAS) e 

ferroviarie (RFI), e comunque le aziende a partecipazione pubblica devono portare 

avanti nei loro programmi per tutte le modalità di trasporto e per la logistica. 

Costituiscono inoltre invarianti ferroviarie i seguenti interventi: 
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 potenziamento della Lamezia – Catanzaro, con raccordo all’aeroporto di 

Lamezia; 

 innalzamento del rango della ferrovia Jonica, portando tutto a C. 

 

7.3 Programma manutenzione straordinaria, completamento infrastrutture e 

ultimo miglio 

Supporto ad un programma di manutenzione straordinaria delle infrastrutture di 

trasporto inserite nei Piani PTEN-T, PSNPL, PNA, PGTL_SNIT, PRFI, PANAS. 

Supporto ad un programma di completamento delle opere stradali, cosiddette 

incompiute, per le quali gli ulteriori investimenti –a finire- non superino il valore 

del 10% dell’investimento sino ad oggi effettuato con i costi attualizzati. 

Misure per gli interventi infrastrutturali di ultimo miglio che consentano 

l’interconnessione delle reti di differenti livello o modo, nonché l’accesso ai punti 

nodali delle reti, che abbiano precise caratteristiche di origine e/o destinazione 

degli spostamenti, o siano strategici per l’interscambio modale. 

Monitoraggio da parte della Regione tramite l’istituenda Unità Organizzativa 

Autonoma “Piano Regionale dei Trasporti” dello sviluppo del piano di 

manutenzione straordinaria delle infrastrutture di trasporto, del completamento 

delle opere stradali e degli interventi di ultimo miglio: sia in relazione ai 

successivi avanzamenti da parte del MIT, sia in relazione all’azione che le aziende 

di stato, che operano per la realizzazione delle infrastrutture lineari, devono 

portare avanti nei loro programmi di manutenzione. 

 

7.4 Infrastrutture lineari di interesse regionale 

Le infrastrutture di interesse regionale non previste nei Piani PTEN-T, PSNPL, PNA, 

PGTL_SNIT, PRFI, PANAS, sono inserite nel piano di settore delle infrastrutture di 

trasporto e logistica. 
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Predisposizione del piano di settore delle infrastrutture di trasporto e logistica e 

dei suoi successivi aggiornamenti, con indicazione delle fasce di priorità delle 

opere. 

Definizione dei criteri di selezione e priorità delle proposte di finanziamento 

pubblico per gli investimenti nel settore dei trasporti e della logistica, con priorità 

assegnata alle opere di manutenzione straordinaria ed alle opere di 

valorizzazione delle infrastrutture esistenti. Nella selezione delle opere di nuova 

realizzazione è condizione necessaria considerare tutti i segmenti di trasporto 

rilevanti, sulla base di studi di fattibilità tecnico-economica (ai sensi del D.Lgs. 

228/2011) e secondo la rispondenza alle strategie definite nel Piano Regionale 

Trasporti sulla base di analisi multicriterio e di progettazione di tipo lean 

predisponendo, ove necessario, una specifica project review. I criteri per l’analisi e 

quindi per la selezione vengono definiti dalla Direzione Generale Regionale 

Infrastrutture anche in relazione agli analoghi criteri definiti dalle competenti 

Direzioni del MIT.  

 

7.5 Infrastrutture lineari di interesse urbano e locale 

Le infrastrutture di interesse sovracomunale non previste nei Piani PTEN-T, PSNPL, 

PNA, PGTL_SNIT, PRFI, PANAS, sono inserite nel piano di settore delle 

infrastrutture di trasporto e logistica. 

Predisposizione del piano di settore delle infrastrutture di trasporto e logistica e 

dei suoi successivi aggiornamenti, in relazione alle nuove aggregazioni 

amministrative attivate o in corso di attivazione, con indicazione delle fasce di 

priorità delle opere. 

Definizione dei criteri di selezione e priorità delle proposte di finanziamento 

pubblico per gli investimenti nel settore dei trasporti e della logistica, con priorità 

assegnata alle opere di manutenzione straordinaria ed alle opere di 

valorizzazione delle infrastrutture esistenti. Nella selezione delle opere di nuova 

realizzazione è condizione necessaria considerare tutti i segmenti di trasporto 

rilevanti, sulla base di studi di fattibilità tecnico-economica (ai sensi del D.Lgs. 
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228/2011) e secondo la rispondenza alle strategie definite nel Piano Regionale 

Trasporti sulla base di analisi multicriterio e di progettazione di tipo lean 

predisponendo, ove necessario, una specifica project review. I criteri per l’analisi e 

quindi per la selezione vengono definiti dalla Direzione Generale Regionale 

Infrastrutture anche in relazione agli analoghi criteri definiti dalle competenti 

Direzioni del MIT.  

Costituiscono infrastrutture invarianti per la mobilità locale: il sistema 

metropolitano di Cosenza – Rende (a sistema con RFI nel nodo di Settimo - 

Montalto); la metropolitana sostenibile di Reggio Calabria (a sistema con RFI nei 

nodi di Reggio Calabria Lido, Reggio Calabria Centrale, Aeroporto); il sistema 

metropolitano di Catanzaro – Lamezia, con estensione sino all’aeroporto di 

Lamezia (a sistema con ferrovia aeroporto Lamezia Catanzaro Lido). 

Le infrastrutture di interesse sovracomunale lineari non finanziate nelle 

programmazioni delle Province sono da verificare nell’ambito del Piano di settore. 

 

7.6 Infrastrutture nodali di interesse nazionale e regionale 

Le infrastrutture nodali di interesse nazionale e regionale non previste nei Piani 

PTEN-T, PSNPL, PNA, PGTL_SNIT, PRFI, PANAS, sono inserite nel piano di settore 

delle infrastrutture nodali. Sono da considerare le infrastrutture per i porti e per 

le aviosuperfici. 

Costituiscono interventi invarianti tutti gli adeguamenti strutturali e funzionali 

dei porti di Palmi, Crotone, Corigliano, Villa San Giovanni, Reggio Calabria e Vibo 

Valentia. 

Predisposizione del piano di settore delle infrastrutture nodali (porti e 

aviosuperfici) con indicazione delle fasce di priorità delle opere, considerando le 

specificità delle realtà esistenti nel settore portuale, a partire dalle attività 

peculiari per la pesca e il turismo, e delle aviosuperfici esistenti, a partire dalle 

attività peculiari per il turismo, la sicurezza e il soccorso. 

Nell’avvio del Piano Direttore del Piano Regionale dei Trasporti, le invarianti  a 

supporto della logistica sono definite nelle aree portuali, a ridosso delle principali 
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stazioni merci e all’interno delle aree ex ASI oggi Corap. Vengono considerati 

anche interventi stradali o ferroviari interni ai macronodi.  

Definizione dei criteri di selezione e priorità delle proposte di finanziamento 

pubblico per gli investimenti nel settore delle infrastrutture nodali, con priorità 

assegnata alle opere di manutenzione straordinaria ed alle opere di 

valorizzazione delle infrastrutture esistenti. Nella selezione di nodi di nuova 

realizzazione è condizione necessaria considerare le attività economiche peculiari, 

sulla base di studi di fattibilità tecnico-economica (ai sensi del D.Lgs. 228/2011) e 

secondo la rispondenza alle strategie definite nel Piano Regionale Trasporti sulla 

base di analisi multicriterio e di progettazione di tipo lean predisponendo, ove 

necessario, una specifica project review. I criteri per l’analisi e quindi per la 

selezione vengono definiti dalla Direzione Generale Regionale Infrastrutture 

anche in relazione agli analoghi criteri definiti dalle competenti Direzioni del MIT.  

 

7.7 Ferrovie della Calabria  

Le infrastrutture di Ferrovie della Calabria o in gestione, di cui all’Art. 8 del D.lgs 

n. 422/97, sono inserite nel piano di settore delle infrastrutture di trasporto e 

logistica. Le stesse Ferrovie della Calabria, in attuazione del disposto di cui all’Art 

13 della Legge Regionale n. 35 del 31/12/2015, a breve opereranno una scissione 

del ramo d’azienda afferente la gestione dell’infrastruttura ferroviaria regionale 

che confluirà in una Agenzia regionale reti e mobilità, che oltre a gestire e  

manutenere la rete ferroviaria di cui trattasi assumerà ordinariamente anche le 

altre infrastrutture di trasporto di proprietà regionale. La stessa Agenzia svolgerà 

anche le funzioni di centrale unica di acquisto del materiale rotabile ferroviario ed 

automobilistico e di soggetto attuatore degli investimenti infrastrutturali di 

trasporto regionali, e su delega di Art. Cal, le funzioni di cui all’Art. 13 comma 22 

lettere a), b) e c) della L.R. n. 35/2015. 

Il Piano di settore delle infrastrutture di trasporto e logistica ed i suoi successivi 

aggiornamenti, anche afferenti l’implementazione del compendio in esito 

all’attuazione della sopracitata norma, prevede una  specificazione degli 

interventi relativi ai differenti archi della rete, ed alla loro destinazione attuale e 
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finale, con specificazione anche degli interventi relativi ai differenti nodi della rete 

con particolare attenzione a quegli  interventi che facilitino l’intermodalità ovvero 

l’interconnessione con la rete ferroviaria di proprietà di RFI, nonché con i sistemi 

in sede riservata in corso di realizzazione nelle aree urbane di Cosenza e di 

Catanzaro. 

I criteri di selezione e priorità delle proposte di finanziamento pubblico per gli 

investimenti nella rete Ferrovie della Calabria, prevedono assegnazione di fondi 

alle opere di manutenzione straordinaria ed alle opere di valorizzazione delle 

infrastrutture esistenti. Nella selezione delle opere di nuova realizzazione è 

condizione necessaria considerare tutti i segmenti di trasporto potenziali, nonché 

le modalità alternative e l’inserimento nei circuiti nazionali degli itinerari pedonali 

e ciclabili e/o delle ferrovie storiche, sulla base di studi di fattibilità tecnico-

economica (ai sensi del DL 228/2011) e secondo la rispondenza alle strategie 

definite nel Piano Regionale Trasporti sulla base di analisi multicriterio e di 

progettazione di tipo lean predisponendo, ove necessario, una specifica project 

review. I criteri per l’analisi e quindi per la selezione vengono definiti dalla 

Direzione Generale Regionale Infrastrutture anche in relazione agli analoghi 

criteri definiti dalle competenti Direzioni del MIT. 

 

7.8 Sistemi di trasporto in sede riservata a scala locale 

Infrastrutture in sede riservata a scala locale con riferimento a: 

 infrastrutture per il TPL in sede propria e/o promiscua per le aree 

metropolitane ed urbane, previste nei documenti di programmazione degli 

investimenti: POR, PON, FSC, PAC, in relazione alle metropolitane di 

Cosenza, Catanzaro, Reggio Calabria, nonché alla ferrovia Lamezia – 

Catanzaro; 

 infrastrutture in sede propria (funivia, seggiovia, .. ) per l’accessibilità ai 

parchi naturali, ai borghi storici e per l’integrazione dei percorsi turistici e 

religiosi, i criteri di selezione devono considerare oltre che gli obiettivi 

economici e finanziari, esplicitamente e con peso rilevante quelli di 

sostenibilità sociale con particolare riferimento alla difesa del territorio, 
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all’inclusione sociale, al presidio, alla vigilanza, alla sicurezza, 

all’accessibilità. 

Realizzazione degli studi di fattibilità delle infrastrutture in sede riservata a scala 

locale sulla nase dei piani degli enti interessati e della loro congruenza con il PRT. 

Avanzamento nelle fasi di progettazione delle infrastrutture nell’ambito di 

progettazioni di tipo lean, in relazione agli stati di avanzamento attuali delle fasi 

di progettazione e del livello di finanziamento disponibile e/o necessario. 

Avanzamento delle fasi di realizzazione delle infrastrutture, in relazione agli stati 

di avanzamento attuali delle fasi di realizzazione e del livello di finanziamento 

disponibile e/o necessario. 

 

7.9 Sistemi per il trasporto pedonale e ciclabile 

Sistemi di infrastrutture per il trasporto pedonale e ciclabile a scala 

sovracomunale e regionale con riferimento a: 

 infrastrutture per la mobilità pedonale e/o ciclabile in sede propria e/o 

promiscua, previste nei documenti di programmazione degli investimenti: 

POR, PON, FSC, PAC, PSR; 

 infrastrutture per la mobilità ciclabile, per i collegamenti extraurbani e 

regionali, per l’accessibilità ai parchi naturali, ai borghi storici e per 

l’integrazione dei percorsi turistici e religiosi, i criteri di selezione devono 

considerare oltre che gli obiettivi economici e finanziari, esplicitamente e 

con peso rilevante quelli di sostenibilità sociale con particolare riferimento 

alla difesa del territorio, all’inclusione sociale, al presidio, alla vigilanza, alla 

sicurezza, all’accessibilità. 

Le infrastrutture per il trasporto pedonale e ciclabile di interesse regionale e/o 

nazionale sono inserite nel piano di settore con indicazione delle fasce di priorità 

delle opere. 

Predisposizione degli studi di fattibilità nell’ambito del connesso piano di settore 

regionale, delle infrastrutture per il trasporto pedonale e ciclabile, nonché nei 
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Piani Urbani della Mobilità Sostenibile e nei Piani Generali Urbani del Traffico ove 

coincidenti con le infrastrutture di interesse sovracomunale e regionale. 

Avanzamento nelle fasi di progettazione delle infrastrutture definite nei PUMS e 

nei PGTU sulla base di una verifica del piano di settore, e nell’ambito di 

progettazioni di tipo lean, in relazione agli stati di avanzamento attuali delle fasi 

di progettazione e del livello di finanziamento disponibile e/o necessario. 

Avanzamento delle fasi di realizzazione delle infrastrutture in relazione agli stati 

di avanzamento attuali delle fasi di realizzazione e del livello di finanziamento 

disponibile e/o necessario. 

 

7.10 Osservatorio per il monitoraggio dei costi e dei tempi di realizzazione 

delle infrastrutture 

Costituzione di un osservatorio per il monitoraggio dei costi e dei tempi di 

realizzazione degli investimenti, nell’ambito dell’istituenda Unità Organizzativa 

Autonoma “Piano Regionale dei Trasporti”, anche ai fini di consentire il confronto 

dei costi e dei tempi tra le diverse opere, e per promuovere la soluzione dei 

problemi locali e la diffusione delle migliori pratiche progettuali e realizzative, 

con la promozione di un approccio progettuale lean che ottimizzi l’utilizzazione 

delle risorse pubbliche, anche in un contesto di project review. 

Il modello di riferimento, assunto come base per dare risposte alle esigenze 

strategiche di mobilità, è costituito dal Sistema Regionale Integrato dei Trasporti. 

Il modello SRIT va verificato nelle sue connessioni con le reti nazionali e locali e 

con le grandi direttrici internazionali.    
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Obiettivo 8: Sostenibilità, snellimento e semplificazione 

Azione 8 Misure per la sostenibilità, la semplificazione e la velocizzazione 

delle procedure, dei controlli e degli interventi nel settore regionale dei 

trasporti e della logistica 

 

8.1 Promozione della sostenibilità ambientale dello sviluppo con misure 

relative all’utilizzo delle diverse di tipologie di veicoli, coordinate con quelle 

delle specifiche altre azioni, e con quelle della sostenibilità economica e 

sociale. 

Misure per il disaccoppiamento di incremento di Pil coniugato all’incremento di 

mobilità, in linea con le indicazioni UE a scala regionale. 

Misure per il pieno utilizzo dei veicoli merci con la promozione di specifiche 

premialità a scala regionale, per l’incremento sistematico del fattore di carico a 

scala regionale. 

Misure per ottimizzare le catene logistiche esterne complessive incrementando 

tutti i fattori di carico e riducendo le percorrenze a scala regionale. 

Misure per l’utilizzo di veicoli di classe energetica avanzata (motori termici) 

rispetto a quelle vincolanti correnti a scala regionale. 

 

8.2 Promozione della sostenibilità ambientale dello sviluppo con misure 

specifiche per l’utilizzo zero di combustibili fossili, e sostegno all’utilizzo di 

energia da fonti rinnovabile e per l’uso di veicoli elettrici, variamente articolate 

e attivate, al fine di un pieno impegno per l’equilibrio generazionale con 

incremento dell’utilità delle nuove generazioni 

 Elaborazione di un piano di settore per la mobilità elettrica in Calabria, 

sulla base delle migliori best practice regionali italiane ed europee. 

 Misure per incentivare l’utilizzo di carburanti e sistemi di propulsione 

innovativi e sostenibili con caratteristiche di green ed energy efficient, in 

relazione alla normativa comunitaria sugli aiuti di Stato 
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 Misure per il sostegno dell’energia prodotta da fonti rinnovabili sia dalle 

famiglie, sia dalle piccole imprese, con riferimento all’uso comprovato di 

veicoli elettrici in relazione all’energia prodotta 

 Misure specifiche per la sostenibilità in ambito urbano a favore dei comuni 

non soggetti alla adozione di PGTU (eg car sharing elettrico, bus elettrici, 

bicicletta a pedalata assistita…). 

 

8.3 Promozione della sostenibilità economica dello sviluppo con misure 

coordinate con quelle specifiche di altre azioni, e con quelle della sostenibilità 

sociale ed ambientale considerando l’equità territoriale. 

Misure per ottimizzare l'efficacia delle catene logistiche multimodali, 

incrementando l’uso di modi di trasporto più efficienti, con obiettivi specifici 

relativi al miglioramento dei prodotti e dei processi. 

Misure per migliorare l'efficienza dei trasporti e dell'uso delle infrastrutture 

mediante sistemi d'informazione e incentivi di mercato. 

Istituzione di un Fondo Regionale GREEN Region di cofinanziamento di iniziative 

coerenti con le misure del PRT previste per la sostenibilità, da assegnare sulla 

base di criteri di priorità e premialità con assegnazione di finanziamento di 

interventi coerenti con quanto definito nelle misure relative alla sostenibilità 

ambientale e sociale, tenendo conto dei seguenti driver: Potenziale di sviluppo 

territoriale; Incremento dell’occupazione territoriale; Coerenza con linee di 

sviluppo strategico italiane; Situazione territoriale rispetto a standard (es. dare 

una priorità maggiore a zone meno sviluppate); Sostenibilità economico-

finanziaria dell’intervento; Inserimento dell’intervento all’interno di un piano 

pluriennale di sviluppo. 

Misure per Identificare potenziali punti di convergenza con iniziative di 

finanziamento poste in essere a livello comunitario (ad esempio programmi quali 

Horizon 2020 o LIFE 2014-2020), con il duplice obiettivo di: velocizzare il 

processo di reperimento delle risorse e implementazione dei piani di 

investimento; costruire metodologie di valutazione dei progetti di intervento sulle 
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aree portuali attraverso una attività di benchmarking delle esperienze e dei 

programmi già esistenti. 

 

8.4 Promozione della sostenibilità sociale dello sviluppo con misure coordinate 

con quelle delle specifiche altre azioni, e con quelle della sostenibilità 

ambientale ed economica, considerando l’equità territoriale e generazionale a 

partire dall’inclusione sociale. 

Sviluppo della sicurezza, in relazione anche a quanto previsto nell’azione 9. 

Verifica e la riduzione del rischio dovuto alla vulnerabilità delle reti, in relazione 

anche a quanto previsto nell’azione 9. 

Incremento della qualità del lavoro nell’ambito dei sistemi di trasporto privati e 

pubblici, di tutte le modalità, con estensione del sistema di gestione della 

sicurezza e della salute previsto dal Testo Unico in materia di salute e sicurezza 

nei luoghi di lavoro (D.Lgs. 81/2008 e s.m.i.) e delle indicazioni previste dalla 

specificazione internazionale, ad adesione volontaria, BS OHSAS 18001:2007. 

Misure per favorire l’inclusione sociale e l’accesso all’offerta di attività pubbliche e 

private di tutte le fasce sociali, promuovendo sia la decentralizzazione delle 

attività sia forme di copertura di tutti i territori e di tutte le fasce orarie per 

garantire la piena e non discriminata accessibilità.  

Sviluppo della partecipazione in relazione anche a quanto previsto nell’azione 10. 

 

8.5 Semplificazione delle procedure di approvazione dei progetti di interventi 

previsti all’interno del Piano Regionale dei Trasporti, 

 Misure da regolamentare a scala regionale per i progetti di interventi previsti 

all’interno del PRT: 

 Ulteriore valorizzazione dello strumento della Conferenza dei Servizi 

 Trasformazione dell’intervento di talune Amministrazioni da vincolante a 

consultivo, nel rispetto della normativa nazionale di settore 
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 Valorizzazione dello strumento del silenzio – assenso, nel rispetto della 

normativa nazionale di settore 

 Fissazione di tempi certi per ciascuno degli atti del procedimento. 

 

8.6 Recepimento delle direttive di integrazione e semplificazione delle 

procedure da accordi internazionali (Single Window) e nazionali ed estensione 

delle procedure di semplificazione sviluppate a livello regionale ai settori di 

interesse del PRT, SUAP (Sportello Unico per le Attività Produttive) 

Implementazione diretta e/o specificata e/o regionalizzata degli interventi 

emanati a livello nazionale in relazione all’azione 1 del PSNPL “Misure per la 

semplificazione e la velocizzazione delle procedure, dei controlli e degli interventi 

sui porti di interesse nazionale”. 

Estensione delle misure agli altri porti commerciali ed industriali della Calabria 

Estensione delle procedure semplificate (SUAP) attivate nell’area del porto e del 

retroporto di Gioia Tauro a tutti i porti ed ai connessi retroporti della Calabria con 

riferimento allo Sportello unico, in relazione alla definizione dei requisiti per la 

registrazione di un’impresa, per la concessione e/o vendita dei lotti/aree per le 

imprese, ed estensione a tutti i nodi delle reti logistiche generale, agroalimentare, 

metalmeccanica e a tutti i nodi di interscambio passeggeri. 

 

8.7 Promozione di un’Agenda per la semplificazione per i Trasporti e la 

Logistica 2016-2018 

Promozione di un’Agenda regionale per la semplificazione in relazione all’Agenda 

nazionale per la semplificazione, che mette al centro l’innovazione e la 

trasparenza.  

L’Agenda regionale, in linea con quella nazionale deve prevedere un controllo 

stringente sul rispetto delle scadenze e degli impegni assunti, i cui risultati siano 

resi pubblici periodicamente mediante un rapporto di monitoraggio.  
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Il monitoraggio dell’Agenda consiste nella rilevazione periodica dello stato di 

avanzamento di ciascuna delle azioni programmate (attività realizzate, cause degli 

eventuali scostamenti rispetto alle previsioni, ecc.).  

L’Agenda, in linea con quella nazionale, deve prevedere che le associazioni dei 

cittadini, utenti e consumatori e le associazioni imprenditoriali partecipino al 

monitoraggio con segnalazioni e suggerimenti sulle eventuali criticità emerse in 

fase di attuazione.  

Al monitoraggio possono inoltre contribuire singoli cittadini e imprese con 

commenti, segnalazioni di criticità complicazioni burocratiche o, viceversa, di 

buone pratiche in relazione agli interventi in corso, suggerimenti di nuove proposte 

di semplificazione.  

(Fonte: Agenda per la semplificazione 2015 – 2017) 

 

8.8 Introduzione dello snellimento dei servizi nei settori dell’apparato 

regionale che si interfacciano con settori produttivi aperti alla concorrenza 

internazionale. 

Misure per l’introduzione dello snellimento, con l’introduzione di strutture 

organizzative che fanno riferimento al lean thinking. 

Le misure sono mutuare dalla lean production del manifatturiero, con le 

evoluzioni ottenute con il lean service, o come a volte definito, lean office. 

I settori nei quali viene introdotto il lean service sono quelli di riferimento del 

piano regionale dei trasporti, il lean service viene dapprima sperimentato ed 

implementato nei settori del Dipartimento Regionale che si interfacciano con 

settori produttivi aperti alla concorrenza internazionale, nello specifico il sistema 

portuale, il sistema logistico regionale ed il sistema economico complessivo di 

Gioia Tauro.  

I settori interessati da questa organizzazione sono inoltre quelli del Corap, che 

vengono specificamente riorganizzati e destinati a supportare le funzioni 

connesse al sistema logistico ed al sistema Gioia Tauro. 
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I settori in questione della Regione e del Corap evolvono la loro organizzazione ed 

il loro modello produttivo finalizzando ai prodotti ed ai processi tramite una 

lettura innovativa da pensiero snello, a partire dalla identificazione del valore che 

il soggetto (pubblico o privato) che deve fruire del servizio è disposto a pagare; 

sino alla identificazione del flusso del valore sempre tirato dal soggetto stesso, 

analizzando in dettaglio tutti i muda dei vari tipi presenti nelle organizzazioni 

attuali. 

 

8.9 Estensione della promozione delle strutture portuali e retroportuali verso i 

potenziali investitori internazionali 

Estensione delle misure di promozione attivate nell’area del porto e del retroporto 

di Gioia Tauro a tutti i porti ed ai connessi retroporti della Calabria promuovendo 

l’adeguata trasferibilità, con un’identità omogenea, tenendo conto delle singole 

specializzazioni, delle differenti realtà portuali.  

Estensione delle misure a tutti i nodi delle reti logistiche generale, agroalimentare, 

metalmeccanica. 

Estensione a tutti i nodi di interscambio definiti nelle azioni 3 e 4. 

 

8.10 Snellimento e semplificazione tramite l’uso di tecnologie informatiche e 

telematiche per tutti i processi amministrativi inseriti nel PRT 

Sviluppo della telematica, in relazione anche a quanto previsto nell’azione 1. 

Definizione di processi paper less in tutti i settori connessi al PRT. 

Incremento dell’uso di internet con la previsione specifica dell’introduzione di 

miglioramenti che provengono dagli utenti sia personale strutturato che in 

collaborazione occasionale con la Regione. 

Introduzione in ambiti specifici localizzati, della sperimentazione di internet delle 

cose (internet of things) sviluppando specifici protocolli, device, e quanto altro 

sperimentabile in un processo sistematico di 

innovazione/sperimentazione/diffusione.  
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Obiettivo 9: Sicurezza e legalità 

Azione 9: Misure per l’incremento della legalità e della sicurezza intesa come 

safety e security 

 

9.1 Misure per ridurre la discrezionalità negli appalti di opere pubbliche e 

forniture –ante gare-. 

Bando di gara uniforme per tutte le gare, per tutte le amministrazioni, senza 

clausole specifiche e particolari per le singole opere, senza parcellizzazione di 

categorie, o comunque evitando l’uso di categorie molto specifiche, a meno di 

esigenze specifiche asseverate da idonea relazione, firmata dal Rup, per ogni 

categoria specifica utilizzata al di fuori del bando unico.  

Introduzione del principio di rotazione nell’individuazione del Rup, salvo 

situazioni di impossibilità debitamente motivate nell’atto di conferimento.  

Validazione dei progetti nelle fasi di progettazione definitiva ed esecutiva, 

effettuata da un soggetto terzo, che ne risponda civilmente e penalmente. 

Pubblicazione di tutte le gare di infrastrutture e servizi, facenti capo in qualunque 

via al piano, oltre che nelle dovute forme di legge, nel sito della Regione in una 

pagina direttamente accessibile dalla home. 

Sorteggio centralizzato per la nomina dei componenti delle commissioni 

esaminatrici previa formulazione, mediante avviso pubblico, di un elenco di 

candidati idonei.  

 

9.2 Misure per facilitare l’azione di monitoraggio da parte delle forze 

dell’ordine delle relazioni economiche (protocolli di legalità) -post gare-. 

Attivazione sistematica di protocolli di legalità in tutte le realizzazioni di opere 

(infrastrutture materiali e servizi) inerenti il sistema dei trasporti e della logistica, 

articolati, in linea di massima, almeno nelle seguenti sezioni: 1 verifiche antimafia; 

2 Sicurezza nei cantieri e misure di prevenzione contro i tentativi di 

condizionamento criminale; 3 tracciabilità dei flussi finanziari; 4 esercizio e 



PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI – PIANO DIRETTORE 

- 66 - 

gestione dei contratti, anche per quanto riguarda i contratti di lavoro subordinato 

ed autonomo; 5 norme finali 

 

9.3 Misure per gli investitori internazionali 

Attivazione di misure specifiche atte a garantire meccanismi automatici di 

risoluzione di contratti con fornitori e imprese locali (accordi privatistici e codici 

etici aziendali), destinate a chi decide di localizzare importanti investimenti, al 

fine di evidenziare ex-ante le modalità di interruzione dell’effetto “contagio” nella 

piena trasparenza delle azioni intraprese.  

Coordinamento sistematico con la prefettura e con i Ministeri interessati per la 

predisposizione di una specifica intesa operativa. 

 

9.4 Misure per la sicurezza locale 

Sostegno ai territori e alle attività economiche in relazione alla difesa ed 

all’accrescimento della legalità con misure relative a: contratti locali di sicurezza 

con sostegno economico alle imprese, recupero di beni confiscati, sostegno agli 

amministratori locali. Ai fini della presente misura deve essere attivata idonea 

intesa con i Ministeri interessati e con la Metropolitana. 

 

9.5 Misure per migliorare il reperimento ed il flusso di informazioni e di 

intelligence (qualificazione dell’azione territoriale degli apparati) 

Sostegno all’attivazione di misure ordinarie e straordinarie per il reperimento di 

informazioni, sia in forma sistematica che in forma campionaria, a scala 

strategica. Le informazioni possono essere sia finalizzate a specifici settori 

economici sia a definiti ambiti territoriali. 

Nello sviluppo delle azioni per il reperimento delle informazioni, devono essere 

acquisiti i sistemi e le apparecchiature più avanzate: da sistemi di monitoraggio di 

aree territoriali basati sull’utilizzo dei droni, agli scanner per le unità di carico e 
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di trasporto, ai sistemi di videosorveglianza più avanzati, e a quanto le più 

avanzate tecnologie possono permettere. 

Il coordinamento della realizzazione delle misure connesse alla legalità ed alla 

security (in termini di occurrence) deve essere concentrato, per quanto riguarda la 

Regione Calabria, in uno specifico settore del Dipartimento della Presidenza 

intitolato alla legalità e alla sicurezza. Il flusso di informazioni con origine o 

destinazione la Regione viene così ad essere unificato. 

 

9.6 Riduzione rischi connessi alla safety ed alla security nelle infrastrutture di 

trasporto 

Predisposizione piano riduzione dei rischi connessi alla safety relativi alle 

infrastrutture, considerando: 

 le differenti componenti dirette di rischio: accadimento, vulnerabilità, 

esposizione; con particolare attenzione alla riduzione dell’esposizione che 

può permettere di ridurre il rischio in tempi e costi contenuti; 

 le differenti tipologie di rischio connesse con le condizioni territoriali della 

Calabria rispetto ai rischi di tipo antropico (chimico, industriale, nei 

trasporti), e di tipo naturale; a) la riduzione del rischio è da considerare a 

condizioni di accadimento e vulnerabilità date mentre l’analisi e la 

progettazione deve essere rivolta all’esposizione; b) le differenti tipologie di 

accadimento con rafforzamento delle misure di prevenzione, controllo, 

dissuasione, e repressione, anche attraverso l’uso di nuove tecnologie; 

 le differenti scale territoriali dai contesti urbani che devono implementare 

nei piani locali le migliori pratiche, ai comparti urbani e ai singoli edifici 

pubblici, a partire dalle scuole, i cui piani di evacuazione devono essere 

direttamente correlati a quelli urbani; 

 le possibilità di accessibilità alternativa tramite le principali direttrici 

longitudinali; 

 le componenti di vulnerabilità indiretta dei sistemi stradali urbani, in 

relazione alla vulnerabilità dell’edificato nelle aree urbanizzate per i vari 
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eventi naturali ed antropici, e in generale al rischio di tipo idrogeologico e 

sismico in tutto il territorio; 

 le componenti di vulnerabilità complessiva della rete stradale in relazione 

alla carenza di tracciati alternativi; 

 le differenti ricadute del rischio da quello individuale (derivante da 

molteplici eventi), a quello collettivo. 

Devono essere supportati i piani urbani, le specifiche componenti, riguardanti il 

rischio sismico, a partire dalle migliori esperienze nazionali e regionali. 

 

9.7 Riduzione rischi connessi alla security nelle infrastrutture portuali 

Predisposizione Piano Riduzione dei Rischi nei Porti in coerenza con quanto 

previsto dal CISM (Comitato Internazionale per la Sicurezza Marittima nei Porti), 

che ha il compito di elaborare un programma nazionale contro gli atti terroristici 

rivolti al settore Marittimo e di stabilire il livello di sicurezza secondo quanto 

fissato dall'IMO (International Maritime Organization). 

Il Piano deve considerare oltre le indicazioni previste dal CISM le combinazioni di 

maggiori probabilità di occurrence per vulnerabilità e per esposizione nelle 

condizioni “as is”, prospettando gli interventi per la condizione “to be”, 

identificando le priorità di intervento sulla base del costo del tempo di 

realizzazione e della riduzione connessa di rischio. 

 

9.8 Riduzione rischi connessi alla safety ed alla security negli edifici pubblici 

con particolare riferimento alla mobilità e quindi alla riduzione 

dell’esposizione mediante evacuazione. 

Predisposizione Piano riduzione dei rischi mediante evacuazione, considerando: 

 le differenti componenti dirette di rischio accadimento, vulnerabilità, 

esposizione; con particolare attenzione alla riduzione dell’esposizione che 

può permettere di ridurre il rischio in tempi e costi contenuti 

 le differenti tipologie di rischio connesse con le condizioni del singolo 

edificio rispetto ai rischi di tipo antropico e naturale. 
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 le differenti tipologie di accadimento con rafforzamento delle misure di 

prevenzione, controllo, dissuasione, e repressione, anche attraverso l’uso di 

nuove tecnologie. 

Nella predisposizione dei piani di evacuazione possono essere utilizzate in prima 

istanza le normative di tipo IMO per quanto applicabili, identificando quindi i colli 

di bottiglia sui quali intervenire per aumentare i flussi di evacuazione, e idonei 

modelli di simulazione, ancorché semplificati che permettano di pervenire a 

indicatori di riferimento sia nella condizione “as is”, sia in quella “to be” a valle di 

interventi edilizi di immediata realizzabilità, finalizzati appunto all’evacuazione. 

 

9.9 Sicurezza stradale 

Misure per il rafforzamento delle capacità di governo della sicurezza stradale a 

livello, regionale, provinciale e comunale, mediante interventi di ingegneria e di 

governance con obiettivo di piano incidenti zero. Queste misure sono da integrare 

con le misure specifiche previste nel piano relativamente agli impatti ambientali. 

Le misure di governance devono essere poste in essere a partire dalle migliori 

conoscenze e competenze messe a punto nel territorio della Regione Calabria dai 

vari enti, dai comuni alle province ai dipartimenti universitari.  

In via prioritaria occorre dare massima efficacia agli interventi per migliorare la 

sicurezza stradale, attraverso quattro azioni prioritarie definite a livello 

internazionale 4e, education, enforcement, engineering, endorsement:  

 sviluppo di una nuova cultura della mobilità sostenibile e della sicurezza 

stradale nei processi educativi negli ambiti scolastici;  

 rafforzamento delle misure di prevenzione, controllo, dissuasione e 

repressione, anche attraverso l’uso di nuove tecnologie;  

 rafforzamento delle capacità di governo della sicurezza stradale a livello, 

regionale, provinciale e comunale, mediante interventi di ingegneria;  
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 valorizzazione di una cultura della mobilità sostenibile e della sicurezza 

stradale nei processi formativi ed informativi dei cittadini, anche mediante 

esempi positivi.  

 

9.10 Sicurezza nel lavoro 

Valutazione della sicurezza guardando ai cittadini sia come utenti dei servizi, sia 

come lavoratori che operano nei singoli settori, con la verifica delle connessioni 

tra sicurezza e condizioni di lavoro, secondo quanto previsto dal D.Lgs. 81/2008 e 

s.m.i. e dalla specificazione internazionale volontaria BS OHSAS 18001:2007. 

Il PRT, nel suo processo di implementazione, deve agevolare la individuazione di 

linee di sviluppo della sicurezza sia attraverso l’introduzione di nuove tecnologie, 

sia attraverso la verifica delle modalità di organizzazione del lavoro. Verificando e 

sottolineando che la sicurezza non è da intendersi come un costo, ma come una 

risorsa e un’opportunità di crescita per tutto il sistema economico. 
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Obiettivo 10: Coordinamento pianificazione monitoraggio e condivisione 

Azione 10: Misure per la pianificazione, il monitoraggio, la partecipazione e le 

risorse del sistema regionale dei trasporti e della logistica 

 

10.1 Processo Generale di Piano 

Sviluppo del processo di pianificazione, a partire dal Piano Regionale dei 

Trasporti nel documento fondante che è il Piano Direttore (in seguito in questa 

sezione solo Piano Direttore), secondo un modello di sviluppo in serie/parallelo di 

piani (nei vari stadi), che richiede un continuo movimento di feed-back al variare 

degli scenari e in relazione alle risposte del sistema dei trasporti e della logistica 

ed al variare delle possibilità di predisposizione dei piani di settore /o attuativi.  

Articolazione di un Piano-Processo, differente dalla lettura che blocca in un 

documento unico la pianificazione, come anche richiamato nei documenti FESR 

2009 e FAS 2009 in cui si specifica che il quadro degli interventi deve essere 

definito dal Piano Direttore e deve trovare attuazione nei Piani Attuativi e/o di 

Settore e negli altri documenti del Piano-Processo.  

Coordinamento delle fasi di pianificazione, progettazione, realizzazione, gestione, 

monitoraggio relative a opere infrastrutturali e/o servizi, a partire 

dall’elaborazione del documento preliminare alla progettazione e del programma 

di finanziamento. 

 

10.2 Piano Direttore Regionale Strategico dei Trasporti 

Il Piano Direttore è il documento di base per tutta la pianificazione dei trasporti 

della Regione Calabria.  

Questo documento definisce e individua le infrastrutture invarianti e gli interventi 

invarianti per la Calabria e definisce i criteri per l’individuazione e la selezione 

delle opere prioritarie.  

Si definiscono infrastrutture invarianti per il Piano Direttore del Piano Regionale 

dei Trasporti della Calabria le infrastrutture finalizzate al recupero di efficienza 
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del sistema trasportistico di base ed al perseguimento dei target europei, con 

l’obiettivo di dare funzionalità operativa a infrastrutture riguardanti la Calabria. 

Si definiscono interventi infrastrutturali invarianti le opere infrastrutturali che 

già si possono prefigurare e che sono caratterizzate da azioni obbligate che 

comunque andrebbero intraprese, in quanto finalizzate al recupero di efficienza 

del sistema trasportistico di base, con l’obiettivo di dare funzionalità operativa a 

interventi già avviati riguardanti un comparto territoriale ben definito. 

Si definiscono infrastrutture e interventi infrastrutturali prioritari le opere che 

risultino a seguito della procedure di valutazione e selezione previste dal D.Lgs. n. 

228 del 29/12/2011. 

Il Piano Direttore riceve indicazioni (in input) da piani di scala nazionale ed 

europea. 

Il Piano Direttore fornisce indicazioni (in output) per i successivi documenti di 

pianificazione e/o di progettazione di scala regionale e locale. I contenuti dei 

successivi documenti della pianificazione regionale dei trasporti debbono essere 

coordinati con quelli della pianificazione nazionale. Il coordinamento deve 

avvenire sia rispetto ai piani attuativi (piani nazionali della rete stradale, della rete 

su ferro, dei porti, degli aeroporti, degli interporti) sia rispetto a studi di fattibilità 

e al relativo sottosistema modale nel quale l’intervento oggetto dello studio va ad 

innestarsi.  

Coordinamento della pianificazione regionale, tra il settore dei trasporti e settori 

paralleli.  

Coordinamento tra pianificazione regionale e sub regionale: i contenuti dei 

successivi documenti della pianificazione locale dei trasporti debbono essere 

coordinati con quelli della pianificazione regionale, nel rispetto di quanto previsto 

dal D.Lgs. 422/97, della normativa in materia di città metropolitana, di unioni e 

fusioni di comuni. 
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10.3 Prodotti del Processo dal Piano Direttore 

A partire dal Piano Direttore, i prodotti ottenibili dal processo regionale di piano 

sono costituiti da:   

 Piani attuativi e/o programmi di attuazione e/o piani di settore, di sviluppo, di 

azione e modali, che possono essere articolati in due fasi: una prima fase, 

immediatamente esecutiva, può essere costituita dal Programma di Intervento, 

che costituisce un specifico programma di attuazione, inteso come stralcio del 

Piano Direttore del Piano Regionale dei Trasporti contentente gli interventi 

invarianti di piano, di carattere esecutivo, che del Piano Direttore conserva 

anche la validità dei processi di valutazione ambientale. I piani attuativi e/o 

programmi di attuazione e/o piani di settore e i programmi di intervento 

possono essere predisposti a partire dall’adozione della Proposta Preliminare di 

Piano (Direttore) Regionale dei Trasporti con deliberazione della Giunta 

Regionale; 

 Rapporti di fattibilità, definiti come documenti che considerano gli aspetti 

preliminari di un intervento singolo complesso o di un insieme organico di 

interventi particolarmente complessi che interessano la Calabria, ma che fanno 

capo alla decisionalità del Governo Nazionale e/o della Commissione Europea, e 

intesi come documenti propedeutici alla predisposizione dello Studio o del 

Progetto di Fattibilità, da produrre in uno al Governo e/o alla Commissione 

Europea. I Rapporti di fattibilità possono essere predisposti a partire 

dall’adozione della Proposta Preliminare di Piano (Direttore) Regionale dei 

Trasporti con deliberazione della Giunta Regionale; 

 Studi di fattibilità, relativi a un singolo intervento o ad un insieme organico e 

coordinato di interventi, siano essi di tipo istituzionale, infrastrutturale o 

gestionale, che prevedono la valutazione di fattibilità, tecnica, amministrativa, 

economica, commerciale, finanziaria ed ambientale, fornendo indicazioni 

preliminari per le fasi successive di progettazione. Gli studi di fattibilità 

possono essere predisposti a partire dall’adozione della Proposta Preliminare di 

Piano (Direttore) Regionale dei Trasporti con deliberazione della Giunta 

Regionale; 
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 Progetti di Fattibilità, documenti previsti dall’aggiornamento del nuovo Codice 

degli Appalti (2016) e dall’Allegato Strategie per le infrastrutture di trasporto e 

logistica (2016), che di fatto divengono il primo livello progettuale, sostituendo 

studio di fattibilità e progetto preliminare. I progetti di fattibilità possono 

essere predisposti a partire dall’adozione della Proposta Preliminare di Piano 

(Direttore) Regionale dei Trasporti con deliberazione della Giunta Regionale; 

 Progetti pilota, ovvero sperimentazioni di ipotesi progettuali innovative, nel 

campo dei trasporti e della logistica, per specifici contesti territoriali e 

determinate categorie di utenza, destinati a testare la validità delle ipotesi 

progettuali proposte. Tra i progetti pilota da avviare contestualmente allo 

sviluppo del processo di pianificazione, sulla base della Proposta Preliminare di 

Piano (Direttore) Regionale dei Trasporti, adottata con deliberazione della 

Giunta Regionale, in uno al Rapporto Preliminare Ambientale per come previsto 

dal regolamento VAS R.R. n.3/2008,  sono previsti i seguenti progetti: Mobilità 

sostenibile; Percorsi Scolastici Sostenibili; Mobilità di emergenza negli edifici 

scolastici; Realizzazione interventi miglioramento tempi di evacuazione; 

Eliminare punti di massima incidentalità; Redazione, adozione ed attuazione dei 

Piani urbani del Traffico (PUT); Accessibilità e inclusione per la Calabria; City 

Logistics; Itinerario ciclabile regionale; Rete sentieristica regionale; Metropolitana 

regionale del mare; Strade-paesaggio; Porte di Accesso. 

 Linee guida per la redazione ed implementazione di piani ad altra scala 

territoriale sub-regionale, o di progetti pilota e/o studi di fattibilità. Si prevede 

inoltre il recepimento di Linee Guida esistenti a livello europeo, nazionale, 

locale e/o derivanti dal settore della ricerca e della ricerca applicata. Il sito della 

Regione Calabria contiene riferimenti e link puntuali alle Linee Guida esistenti o 

di nuova e successiva emanazione, di riferimento per lo sviluppo del processo 

di pianificazione in Calabria. Le linee guida possono essere predisposte a 

partire dall’adozione della Proposta Preliminare di Piano (Direttore) Regionale 

dei Trasporti con deliberazione della Giunta Regionale; 

 Progetti definitivi ed esecutivi e successiva realizzazione per le opere 

individuate come invarianti nel Piano Direttore. 
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 Delibere di Giunta Regionale di implementazione di misure specifiche 

individuate nel Piano Direttore e predisposte a partire dall’adozione della 

Proposta Preliminare di Piano (Direttore) Regionale dei Trasporti con 

deliberazione della Giunta Regionale. 

 

10.4 Monitoraggio del Piano 

Implementazione di un sistema per il monitoraggio e la pianificazione del sistema 

della mobilità connesso, ove possibile, con il sistema di monitoraggio nazionale 

del MIT.  

Il monitoraggio sarà costituito da due servizi separati: 

 Un servizio, di cui all’azione 3, operante nell’ambito dell’Area Funzionale 

Trasporti finalizzato al monitoraggio operativo dei dati e dei servizi di 

trasporto regionale, a supporto dell’attività di pianificazione e 

programmazione dei servizi di TPL finanziati dalla Regione, che alimenta i 

processi di: 

o verifica e certificazione dei servizi, in accordo con le disposizioni 

nazionali; 

o analisi dell’efficacia dei servizi sulla base di analisi della domanda di 

trasporto; 

 Un servizio finalizzato al monitoraggio strategico del processo di 

pianificazione e del sistema di trasporto e logistico regionale in relazione 

agli obiettivi del Piano Direttore, operante nell’ambito dello specifico settore 

o dell’istituenda UOA Piano Regionale Trasporti, Pianificazione Regionale 

dei Trasporti, Area Funzionale Logistica Portualità,  finalizzato a dotare la 

Regione di una competenza stabile ed aggiornata nel tempo, che possa sia 

supportare, verificare e validare le previsioni di domanda alla base dei 

singoli investimenti infrastrutturali di competenza, sia monitorare con 

funzione di osservatorio l’evoluzione del mercato di settore. Sono previste 

misure per il monitoraggio strategico ex ante, in itinere, ex post.  
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10.5 Sistema Informativo 

Realizzazione di un sistema informativo regionale a supporto del decisore, 

costituito da un insieme articolato e strutturato di dati e modelli, funzionali alla 

pianificazione e al monitoraggio del sistema dei trasporti e della logistica, che 

confluiscono in un Sistema di Supporto alle Decisioni (DSS). I modelli presenti 

all’interno del sistema devono essere comparabili sia con il SIMPT del MIT e con le 

successive evoluzioni, sia con gli analoghi strumenti utilizzati dalla competente 

Direzione UE, sia con quelli utilizzati dalle istituzione Euromed e UfM, al fine di 

poter fornire un continuo supporto quantitativo alle politiche regionali per 

l’accessibilità verso l’Italia, l’UE, il Mediterraneo ed il resto del mondo, nonché con 

eventuali altri sistemi informativi in ambito regionale, tra cui il SITO.  

Le misure devono permettere un Sistema Informativo unitario a scala regionale al 

fine di garantire: 

 la coerenza interna al processo di pianificazione dei trasporti e della logistica 

della Regione; 

 la coerenza interna ai più generali processi di pianificazione e programmazione 

territoriale della Regione, considerata la possibilità di strutturare uno scambio 

di informazioni reciproche tra i vari Dipartimenti regionali; 

 la coerenza esterna tra i processi di pianificazione dei trasporti e del territorio 

a scala regionale e quelli a scala sub-regionale (città metropolitana, 

intercomunale e comunale), in previsione di forme codificate di condivisione 

delle banche dati disponibili che consentano un agevole scambio di 

informazioni tra l’ente Regione ed altri soggetti istituzionali (Città 

metropolitana, Unioni, Fusioni e singoli comuni). 

Il sistema informativo della Regione deve permettere inoltre di condividere 

l’informazione e strutturare i flussi informativi con altri soggetti non istituzionali 

(ad esempio, associazioni di categoria, utenti dei servizi) e aziendali (ad esempio, 

le società ferroviarie), favorendo la massima fruibilità dei dati, garantendo le 

condizioni di interoperabilità tra i diversi ambiti. 
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Il Sistema Informativo Regionale è lo strumento in uso al servizio di monitoraggio 

strategico presso lo specifico settore o l’UOA. 

 

10.6 Partecipazione: Public Engagement, Public Involvment, Istruttoria 

Pubblica 

Attivazione di un processo di partecipazione dei cittadini (sindacati, associazioni 

datoriali, gruppi di partecipazione sociale, ambientale ed economica) con: 

rappresentanze dei lavoratori (es. sindacati), associazioni di ogni natura (datoriali, 

culturali, ambientali, economiche industriali, territoriali, …), associazioni di 

cittadini diversamente abili, dipartimenti universitari e centri di ricerca che siano 

interessati direttamente o indirettamente al settore dei trasporti e della logistica o 

alla pianificazione urbana e territoriale o comunque ai settori produttivi 

interagenti con il piano.  

Misure adeguate per promuovere le forme di partecipazione. Il Processo di 

partecipazione viene sviluppato in linea con le più nuove forme partecipative 

sperimentate a livello nazionale ed internazionale, a partire dal debat public, al 

public engagement ed involvement. La partecipazione così intesa deve coinvolgere 

tutti i portatori di interessi legittimi (stakeholder) nella analisi delle necessità e 

dei valori. L’obiettivo è attivare un processo trasparente di confronto con gli 

stakeholder, alla fine del quale vengano comunque assunte le decisioni senza dar 

corso a opzioni di tipo NIMBY o, al contrario, SotU. Le misure devono ispirarsi alle 

migliori esperienze italiane ed internazionali. 

Predisposizione di un riferimento nella Regione durante il processo di piano 

tramite email, social, web, che consenta di supportare il processo di pianificazione 

con la partecipazione durante il suo sviluppo, in linea con quanto già nel PSNPL.  

Predisposizione di un circuito comunicativo in relazione al web nelle sue varie 

forme, che avrà la funzione di avviare e mantenere, in fase di implementazione, 

nonché in occasione della revisione del Piano, un canale di collaborazione diretta 

con tutti i soggetti coinvolti nel processo di pianificazione, anche al fine di 

garantire la partecipazione ed il dialogo e promuovendo logiche di inclusione 



PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI – PIANO DIRETTORE 

- 78 - 

sociale, condivisione delle informazioni, sorveglianza sui processi e scambio di 

buone prassi. 

 

10.7 Partecipazione istituzionale 

Istituzione di un Forum del Partenariato Logistico e Portuale Regionale, che avrà la 

funzione di avviare e mantenere un canale di collaborazione diretta con i soggetti 

coinvolti nel sistema della logistica regionale, anche al fine di garantire 

sorveglianza sui processi e scambio di buone prassi e il raccordo con il Forum del 

partenariato logistico e portuale previsto dal PSNPL. 

Istituzione di un Comitato della Mobilità, con funzioni consultive in materia di 

Livello dei Servizi Minimi, tariffe e agevolazioni tariffarie, Piano Attuativo del 

Trasporto Pubblico Locale, Programma Pluriennale del Trasporto Pubblico Locale, 

nonché sulle ulteriori questioni di indirizzo politico-amministrativo in materia di 

trasporto pubblico locale, in relazione a quanto specificato nell’obiettivo 3 e nella 

L.R. 35/2015.   

Istituzione dell'Osservatorio della Mobilità, al fine di migliorare l'organizzazione 

dei servizi di trasporto pubblico locale, con le funzioni di raccordo con la Giunta 

Regionale ed il Comitato della Mobilità e di aggiornamento e integrazione di 

quanto facente capo al servizio di monitoraggio operativo in relazione a quanto 

specificato nell’obiettivo 3 e nella L.R. 35/2015. 

 

10.8 Valutazione  

Il ruolo della valutazione è centrale nel processo di piano in tutte le fasi, ed è 

necessario sostituire ai tradizionali processi di spesa in cui la valutazione ex post 

si riduce alla valutazione della spesa effettuata (output) rispetto a quella prevista, 

con la valutazione dei risultati ottenuti in termini di flussi di passeggeri e merci 

(outcome) e di perseguimento degli obiettivi definiti (goal) e della vision 

complessiva. 

L’articolazione della Valutazione segue due ambiti, il primo riguarda la 

Valutazione Normata, il secondo riguarda la Valutazione Specifica inserita nei 
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successivi documenti di pianificazione (piani di settore e studi di fattibilità), 

nonché quella relativa ai risultati dei progetti pilota. 

Nel caso del piano direttore, la normativa vigente prevede l’effettuazione della 

Valutazione Ambientale Strategica (VAS), mentre non deve essere effettuata la 

VAS per i successivi piani di settore e piani attuativi. 

Per la VAS devono essere attivate misure relative al coordinamento della 

Valutazione Ambientale Strategica, secondo quanto previsto dalla normativa 

comunitaria, nazionale e regionale. 

La VAS viene effettuata in uno alle successive versioni del Piano Direttore, così 

come da normativa. 

Per la Valutazione Specifica delle attività (comunque intese, dai piani ai progetti) 

devono essere implementate misure adeguate –anche non normate- che traggano 

diretto spunto dalle ricerche e dalle sperimentazioni più avanzate, a partire dai 

più moderni metodi di Analisi Benefici-Costi, e di Analisi Multi-Criteri da 

specificare con i metodi più adeguati. Misure specifiche devono essere 

implementate con adeguate metodologie di valutazione e confronto per gli 

interventi sui sistemi di trasporto. Le misure di valutazione devono riguardare gli 

interventi con identificazione degli effetti rilevanti ai tre livelli di output, outcome 

e goal seguendo il Logical Framework Approach. Per la Valutazione Specifica 

misure dirette della Regione riguardano l’adozione di Linee Guida predisposte da 

altri Enti e mutuabili in tutto o in parte, o la predisposizione di nuove.   

 

10.9 Risorse e partecipazione negoziale 

Definizione dei criteri di selezione e priorità delle proposte di finanziamento 

pubblico degli investimenti nel sistema dei trasporti e della logistica. Introduzione 

di un sistema quantitativo che, attraverso la definizione di criteri equi e 

trasparenti, contribuisca a creare un sistema bilanciato con riferimento 

all’allocazione delle risorse economiche generate all’interno del sistema dei 

trasporti e della logistica. 
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Ricognizione delle risorse disponibili e/o in corso di spesa, con riferimento ai 

programmi di interesse regionale, nazionale ed europeo. Il tema delle risorse deve 

essere affrontato ponendo, tra gli obiettivi, l’efficientamento del sistema stesso, 

promuovendone per quanto possibile la liberalizzazione. Le risorse disponibili 

alla scala regionale fanno riferimento ai programmi europei (POR, PON, PSR, FSC, 

PAC), ad eventuali fondi europei di altra natura (CEF,…), ai programmi degli enti 

di stato definiti dal MIT e dalle Commissioni parlamentari (RFI, ANAS, ENAC), ad 

eventuali altre leggi quadro (quali ad esempio legge quadro per le città 

metropolitane, L. 56/2014, …) ai programmi concordati tra il Governo Statale ed il 

Governo Regionale (Patto per la Calabria, Intesa Generale Quadro). Le risorse sono 

calendarizzate sia negli impegni di spesa sia nella realizzazione delle opere nei 

rispettivi programmi. 

Misure per la predisposizione di programmi territoriali specifici, quali: 

 Accordi di Programma Quadro (APQ), in attuazione di intese istituzionali di 

programma per la definizione di programmi esecutivi di interventi di interesse 

comune o funzionalmente collegati. Nell’ambito del Piano direttore, gli 

interventi previsti negli APQ, oltre quelli previsti nei programmi prima 

richiamati, sono considerati invarianti. Le azioni di piano comprendono le 

misure necessarie per rispettare gli impegni che la Regione ha assunto in sede 

di programmazione negoziata. 

 Accordi per le risorse programmate: Specificazione delle risorse, 

quantificazione di tempi di realizzazione e costi in modo da programmare le 

opere infrastrutturali rilevanti in un preciso condiviso quadro di priorità e da 

programmare in modo condiviso le strutture quadro dei servizi. La condivisione 

della programmazione si deve esplicitare per integrazioni orizzontali tra gli 

Assessorati e i Dipartimenti Regionali e per integrazioni verticali con i Comuni, 

le differenti associazioni di Comuni, la Città Metropolitana, le Regioni limitrofe, 

i Ministeri e la Commissione UE con le rispettive DG. Particolare attenzione deve 

essere data all’integrazione con i PISR (Progetto Integrato di Sviluppo Regionale), 

che come gli altri attori, ricevono dal piano indicazioni e contribuiscono al suo 

aggiornamento.  
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Misure per lo sviluppo di strumenti di partenariato pubblico-pubblico quali: 

 l’Accordo di programma sottoscritto fra più enti pubblici allo scopo di 

predisporre e attivare programmi e progetti che coinvolgono più enti (Legge 8 

giugno 1990 n. 142 - art. 27); 

 la Conferenza dei servizi introdotta per semplificare alcune procedure 

amministrative, rese sempre più complesse dal proliferare e dalla 

frammentazione dei diversi centri decisionali (Legge 7 agosto 1990 n. 241 - art. 

14). 

Misure per lo sviluppo di altre forme di programmazione negoziata quali: Patti 

territoriali, Contratti d’area, Contratti di programma, Accordi di Programma 

Quadro rafforzati. 

Misure per lo sviluppo di forme di partenariato fra soggetti pubblici e soggetti 

privati, quale ad esempio lo strumento del project financing in quanto modello 

per il finanziamento e la realizzazione di opere pubbliche già previsto dalla Legge 

Merloni e successivamente reiterato in ulteriori dispositivi normativi fino alla 

pubblicazione del Codice degli appalti pubblici (57 legge 24 novembre 2000 n. 

340, art. 21, 58; Legge 21 dicembre 2001, n. 443 - Legge Obiettivo; 37 Decreto 

Legislativo 12 aprile 2006, n. 163).  

 

10.10 Unità Organizzativa Autonoma: Ufficio Regionale di Piano 

Istituzione di un’Unità Organizzativa Autonoma (UOA) denominata: Ufficio 

Regionale di Piano dei trasporti e della logistica. 

 Le funzioni dell’UOA sono:  

 monitoraggio tattico e strategico ex ante, in itinere ed ex post dei traffici nei 

differenti settori modali e in tutte le forme di intermodalità, 

interfacciamento con il monitoraggio operativo dei servizi di TPL svolto 

dall’Area Funzionale Trasporti; 

 produzione ed aggiornamento previsioni di domanda per segmento di 

utenza; 
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 monitoraggio tattico e strategico ex ante, in itinere ed ex post dell’offerta di 

servizi nei differenti settori modali e in tutte le forme di intermodalità, 

interfacciamento con il monitoraggio operativo dei servizi di TPL svolto 

dall’Area Funzionale Trasporti promozione, approvazione e monitoraggio 

dei documenti di pianificazione attuativa e di settore di scala regionale; 

 interfacciamento con la pianificazione di scala urbana, dai singoli comuni, 

alle unioni, alle fusioni, alla città metropolitana; 

 approvazione, ai fini della compatibilità con il Piano Regionale dei 

Trasporti, dei provvedimenti relativi ad investimenti infrastrutturali che 

comportino finanziamenti regionali, statali, comunitari o di istituzione 

internazionali; 

 promozione, approvazione e monitoraggio dei provvedimenti di 

incentivazione dei traffici marittimi, ferroviari ed intermodali che 

comportino finanziamenti regionali; 

 partecipazione agli organismi nazionali ed internazionali di pianificazione 

dei trasporti e della logistica. 

 

 



 
 

 
 

XX  _____  

20 

 

ù

VALUTAZIONE AMBIENTALE STRATEGICA (VAS) 

Rapporto Ambientale Preliminare  

 

Aprile 2016 

Dipartimento Presidenza                          

Nucleo Regionale di Valutazione e Verifica 

degli Investimenti Pubblici 

 
REGIONE CALABRIA 

DIPARTIMENTO INFRASTRUTTURE, LAVORI PUBBLICI, MOBILITÀ 

 

PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI 

 
 

(art.13 D.Lgs. 152/2006) 



 
 

 
 



 
 

 
 

 

Autorità procedente 

Regione Calabria 
Dirigente Settore 3 “Pianificazione e programmazione delle infrastrutture di trasporto - Servizi di trasporto - 
Trasporto pubblico locale - Sicurezza stradale e Società partecipate” - Dipartimento LL.PP.  
Ing. Luigi Zinno 
 

Autorità competente per la VAS 

Regione Calabria 
Dirigente Generale pro tempore del Dipartimento Ambiente e Territorio 
Ing. Domenico Pallaria 
 

Elaborazione documenti VAS: Nucleo Regionale di Valutazione e Verifica degli Investimenti 
Pubblici (NRVVIP) 
 

Direttore del NRVVIP 
Ing. Giovanni Soda 
 

COORDINAMENTO DEL GDL VAS DEL PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI 
Arch. Rosa M. Alessi – Dott.ssa M. Francesca Currà  

GRUPPO DI LAVORO VAS 

 

 

 

 

 

Assetto idrogeologico e rischi naturali M. Francesca Currà 

Energia e Atmosfera Gianluca Calabretta/Patrizio Labardi/Gaetana Nucera 

Adattamento ai cambiamenti climatici M. Francesca Currà 

Natura e Biodiversità Rosa M. Alessi 

Beni culturali e paesaggistici Francesca Marcella Mazza 

Risorse idriche M. Francesca Currà 

Salute e qualità della vita, sicurezza  Gaetana Nucera 

Suolo M. Francesca Currà 

Trasporti e mobilità sostenibile Gaetana Nucera 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

SOMMARIO 

PREMESSA ................................................................................................................................. 1 

1. L’ARTICOLAZIONE DEL PERCORSO DI VALUTAZIONE ................................................................ 2 

1.1 Articolazione del percorso e impostazione metodologica ......................................................... 2 

1.2 Soggetti individuati per la consultazione ................................................................................... 3 

1.3 Articolazione e contenuti del rapporto ambientale preliminare ............................................... 5 

2. PROPOSTA DELLA METODOLOGIA PER LA VAS E L’ELABORAZIONE DEL RAPPORTO AMBIENTALE .... 7 

2.1 Impostazione dell’analisi e della valutazione ............................................................................. 7 

2.2 Temi chiave della valutazione .................................................................................................... 7 

2.3 Contributi e output del percorso di VAS all’elaborazione del PRT........................................... 12 

2.4 Contenuti dello studio di incidenza ambientale ...................................................................... 14 

3.  Il PRT: CONTENUTI E STRATEGIE ........................................................................................... 15 

3.1  La Vision per il settore dei trasporti e della logistica della Calabria ....................................... 15 

3.2  Il contesto di riferimento per la strategia del PRT .................................................................. 17 

3.3  Contenuti e strategie del PRT .................................................................................................. 21 

3.4 Rapporto con altri pertinenti piani e programmi ..................................................................... 40 

4. INTERAZIONE TRA SISTEMA DEI TRASPORTI E SISTEMA PAESISTICO AMBIENTALE ................. 41 

4.1 Stato delle componenti ambientali e sistema dei trasporti ..................................................... 42 

4.2 Quadro degli obiettivi di sostenibilità per tema/componente ........................................... 75 

5. POTENZIALI EFFETTI DEL PRT SUL SISTEMA PAESISTICO AMBIENTALE E PRIMI INDIRIZZI ........ 86 

5.1 Tipologie dei potenziali effetti ................................................................................................. 86 

5.2 Obiettivi e primi indirizzi per la VAS ......................................................................................... 90 

6. MISURE DI MONITORAGGIO ................................................................................................. 92 

 

 

 



 

1 
 

PREMESSA 

Il presente documento costituisce il rapporto ambientale preliminare relativo alla Valutazione Ambientale 
Strategica (VAS) del Piano Regionale dei Trasporti (PRT) della Regione Calabria, versione preliminare 
ricevuta con nota prot. 126366 del 19 aprile 2016. 

Con decreto dirigenziale n. 10477 dell’1 settembre 2014 era stato adottato il Piano direttore del Piano 
Regionale dei Trasporti, il Rapporto Preliminare Ambientale e il questionario per la consultazione 
preliminare ed avviata la consultazione preliminare relativa alla procedura VAS. 

Con Deliberazione di Giunta Regionale n. 1 dell’8 gennaio 2016 è stata approvata la metodologia di sviluppo 
per la redazione del Piano Regionale dei Trasporti, di seguito PRT.  

La DGR evidenziava che …la versione del Piano Direttore del Piano dei Trasporti dell’1/9/2014 non analizza 

Corridoio tirrenico, Polo intermodale di Gioia Tauro e Area integrata dello Stretto, …………ed inoltre che …la 

versione del Piano Direttore del Piano dei Trasporti (D.D. N. 10477 DELL’1/9/2014) ha molte componenti di 

scala tattica, relative ad un orizzonte temporale di medio-breve termine ed al trasporto collettivo di 

persone, più rispondenti alle caratteristiche di un piano attuativo che alla versione strategica richiesta  ad 

un piano direttore; … 

Sulla base delle considerazioni espresse, con la DGR 1/2016 si è ritenuto di dover procedere a definire il PRT 
nella sua specificazione strategica di piano direttore e allineare la pianificazione dei trasporti e della 
logistica alle decisioni assunte a livello europeo, nazionale e regionale. Si è deliberato, pertanto, di 
procedere all’aggiornamento, integrazione e completamento del Piano Regionale dei Trasporti secondo 
l’indicazione metodologica contenuta nell’Allegato tecnico alla DGR 1/2016. 

Nelle more di perfezionamento degli atti di avvio della procedura, si è ritenuto appropriato procedere al 
riavvio della procedura VAS, a partire dalla consultazione preliminare, per adeguare il rapporto ambientale 
e informare i soggetti competenti in materia ambientale della nuova visione strategica fin dalle fasi di avvio 
del percorso di elaborazione del PRT. 

Con la DGR 110 del 15 aprile 2016 è stato, infine, formalizzato il riavvio della procedura VAS e 
l’individuazione delle Autorità, procedente e competente, nonché l’individuazione del Nucleo Regionale di 
Valutazione e Verifica degli Investimenti Pubblici (NRVVIP), già informalmente coinvolto, per la redazione 
dei documenti inerenti la procedura VAS, secondo le modalità stabilite con il Dirigente del NRVVIP. 

Il Dirigente del NRVVIP, dal momento del coinvolgimento informale, ha stabilito di individuare un gruppo di 

lavoro, costituito da alcuni componenti dello stesso NRVVIP e da alcune professionalità presenti nella 

segreteria tecnica. Il gruppo risulta, per questa fase, così costituito: Rosa M. Alessi e M. Francesca Currà, 

coordinamento e redazione di parti del documento; Gianluca Calabretta, Patrizio Labardi, Francesca 

Marcella Mazza e Gaetana Nucera per l’elaborazione di parti del documento, ciascuno per la parte di 

propria competenza per come specificato nella seconda di copertina. 
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1. L’ARTICOLAZIONE DEL PERCORSO DI VALUTAZIONE 

 

1.1 Articolazione del percorso e impostazione metodologica 

Secondo quanto specificato in premessa, la Regione Calabria ha inteso procedere alla elaborazione del PRT 

facendo assumere al PRT la dimensione strategica non specificata nel precedente piano. 

Con le DGR 1/2016 e 110/2016 è stato dato impulso alla elaborazione dei piano secondo la visione 

strategica ed i contenuti dell’allegato tecnico alla prima delibera. Con la seconda delibera del 2016 si è 

stabilito di riavviare le procedure di VAS e perfezionare quindi il percorso in coerenza alla nuova vision. 

Essendo il rapporto ambientale il documento centrale della procedura VAS, quale esito del processo 

valutativo e di condivisione del percorso, esso accompagna e sostiene i decisori pubblici nelle scelte delle 

politiche. 

Il rapporto ambientale preliminare è stato pertanto rielaborato e informato alla visione strategica del PRT 

proprio affinché le considerazioni ambientali, nell’ottica dell’obiettivo di sostenibilità assunto dal PRT, 

fossero le più coerenti possibili con la nuova visione. Il piano infatti assume il perseguimento dei principi 

della sostenibilità ambientale non in maniera assoluta bensì sulla base del proprio ambito di influenza e 

delle ragionevoli attribuzioni ad esso ascrivibili. In tal senso, esso delinea ambiti di influenza, territoriali e di 

contenuti peculiari specifici afferenti a una politica di tipo settoriale, senza per questo escludere le 

trasversalità degli effetti che produce. Infine, la dimensione temporale propria del piano stabilisce 

realisticamente la portata degli obiettivi perseguibili.  

Questa rappresenta la visione delle possibili attribuzioni da ascrivere al piano nella procedura di valutazione 

ambientale. In quest’ottica si persegue realisticamente l’obiettivo della portata dei contenuti ambientali e d 

sostenibilità a cui informare il piano. 

L’impostazione della valutazione è stata orientata da questa consapevolezza, che ha guidato di 

conseguenza l’impianto metodologico. 

L’obiettivo è stato quello di definire ambiti e temi specifici di valutazione in coerenza alla portata e ai 

contenuti del piano. Nei capitoli successivi vengono presentati e descritti i temi della valutazione che 

assieme alle componenti paesistico ambientali a cui sono correlati hanno guidato la definizione, in prima 

battuta, degli obiettivi di sostenibilità ambientali da attribuire al PRT. 

La premessa di inquadramento dei termini della valutazione spiega anche il motivo della proposizione di un 

nuovo rapporto ambientale più coerente alle specificità del nuovo piano. 

Il percorso di valutazione riprende quindi fin dalla consultazione preliminare proprio per informare alla 

nuova visione strategica anche i contributi dei soggetti competenti in materia ambientale. 

Il processo di valutazione si articolerà secondo le fasi definite dall’Autorità procedente, in accordo con 

l’Autorità competente, anche in considerazione della necessità di un cronoprogramma che garantisca la 

maggiore partecipazione e coinvolgimento degli stakeholders tenendo fermo l’obiettivo dell’approvazione 

del piano entro la fine del 2016. Sul piano, infatti, grava l’adempimento della condizionalità ex-ante prevista 

dai regolamenti comunitari per la programmazione dei fondi strutturali  2014 – 2020. 

Il cronoprogramma, che sarà allegato alla DGR di adozione del preliminare di piano e del rapporto 

ambientale, è quello descritto nello schema che segue: 
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Cronoprogramma delle attività 

 

Il percorso prevede quindi, oltre alle consultazioni previste per legge, il coinvolgimento dei soggetti 

interessati al fine della maggiore condivisione possibile delle scelte. 

1.2 Soggetti individuati per la consultazione  

I soggetti individuati per la consultazione preliminare sono quelli riportati nell’elenco che segue e saranno 

successivamente integrati con i settori del pubblico interessato e con il pubblico indistinto secondo le 

modalità previste dalle norme e attraverso tavoli di condivisione. 

 
Autorità competente per la VAS della Regione Calabria 
Dipartimento “Presidenza” 
Dipartimento “Presidenza” 
Settore Protezione Civile 
UOA -Difesa del Suolo, Sistemazione idrogeologica 
UOA - Foreste, Forestazione, Difesa del suolo 
Dipartimento “Agricoltura e Risorse Agroalimentari”  
Dipartimento “Ambiente e Territorio (Urbanistica)”   
Dipartimento “Infrastrutture, Lavori Pubblici, Mobilità” 
Dipartimento “Turismo e Beni Culturali, Istruzione e Cultura” 
Dipartimento “Tutela della salute e Politiche Sanitarie” 
Dipartimento “Sviluppo economico, Lavoro, Formazione e Politiche sociali” 
Autorità di Bacino della Regione Calabria 
 
Agenzia del Demanio 
ARPACAL – Agenzia Regionale per la Protezione dell’Ambiente Calabria 
Calabria Verde 
Al Corpo Forestale dello Stato 
Provveditorato Interregionale per le Opere Pubbliche per la Sicilia e la Calabria 
ARSAC – Azienda Regionale per lo Sviluppo dell’Agricoltura 

FASE DESCRIZIONE 

FASE 1  

03/05 – 02/07 

Consultazioni preliminari sulla base della Proposta di Piano Regionale dei Trasporti 
e del Rapporto Ambientale Preliminare  

Tavoli di Condivisione (60 giorni) 

FASE 2 

03/07 – 28/07 

Aggiornamento del P.RT. 

Redazione del rapporto Ambientale Definitivo e dello Studio di incidenza 

FASE 3  

29/07 – 27/09 

Consultazioni definitive (60 giorni) 

FASE 4 

28/09 – 08/10 

Aggiornamento del P.R.T.  

FASE 5 

09/10 – 29/10 

Parere Motivato  

 

FASE 6 

30/10 – 13/11 

Aggiornamento finale del P.R.T. 

FASE 7 

14/11 – 30/11/2016 

Approvazione definitiva del P.R.T. 
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Distretto Idrografico dell’Appennino Meridionale -  Autorità di bacino dei fiumi  Liri, Garigliano e Volturno 
 
URBI Calabria - Unione regionale bonifiche, irrigazioni, miglioramenti fondiari 
 
ANCI 
UNCEM 
Ente Parco del Pollino 
Ente Parco della Sila  
Ente Parco dell’Aspromonte 
Ente Parco delle Serre 
Riserva Naturale Tarsia – Crati 
 
Provincia di Catanzaro  
Provincia di Cosenza  
Provincia di Crotone  
Provincia di Reggio Calabria  
Provincia di Vibo Valentia  
 
Direzione Regionale per i Beni Culturali e Paesaggistici della Calabria 
 
Regione Siciliana  
Regione Basilicata 
 
Polo di Innovazione Trasporti, Logistica e Trasformazione Gioia Tauro 
Polo di Innovazione Tecnologie della Salute – Germaneto – Catanzaro 
Polo di Innovazione Beni Culturali 
Polo di Innovazione Tecnologie dell’Informazione e delle Telecomunicazioni – Cosenza – Rende 
Polo di Innovazione Filiere Agroalimentari di Qualità – Lamezia Terme 
Polo di Innovazione Energie Rinnovabili, Efficienza Energetica e Tecnologie per la Gestione Sostenibile delle 
Risorse Ambientali – Crotone e Reggio Calabria 
Polo di Innovazione Tecnologie dei Materiali e della Produzione Cosenza – Rende 
Polo di Innovazione Risorse Acquatiche e Filiere Alimentari della Pesca Vibo Valentia 
 
AIAB (Associazione Italiana Agricoltura Biologica) 
Associazione Ambientalista “LEGAMBIENTE”  
Associazione Ambientalista “LIPU”  
Associazione Ambientalista “WWF Calabria”  
Associazione Ambientalista “Amici della Terra”   
Associazione Ambientalista “Italia Nostra”  
Associazione Ambientalista “Fare verde ONLUS” 
Accademia  Kronos Calabria 
FAI 
 
Università Mediterranea degli Studi di Reggio Calabria 
Università della Calabria di Cosenza 
Università Magna Grecia di Catanzaro 
 
CNR: IRPI (Istituto di Ricerca per la Protezione Idrogeologica)  
ISAFOM (Istituto per i Sistemi Agricoli e Forestali del Mediterraneo)  
IIA (Istituto sull’Inquinamento Atmosferico) di Cosenza 
 
C. G. I. L. 
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C. I. S. L. 
U.I.L. 
U.G.L. 
Unioncamere 
Unindustria Calabria 
Confesercenti Calabria 
Confartigianato 
Casartigiani Calabria 
COPAGRI 
C.I.A. 
Confagricoltura 
Legacoop 
UNCI  Regionale 
A.G.C.I. 
C.N.A. 
U.P.I. 
ABI 
 
Legambiente 
Touring Club Italiano 
Club Alpino italiano 
Forum Terzo Settore 
Confcommercio 
Coldiretti 
Confcooperative 

CONFAPI 
ANPCI 
WWF 

 
Magnifico Rettore dell’Università Degli studi “Magna Grecia” 
Magnifico Rettore della Università  della Calabria 
Magnifico Rettore dell’Università Degli Studi “Mediterranea” 
 

1.3 Articolazione e contenuti del rapporto ambientale preliminare 

Il rapporto ambientale preliminare articola i contenuti per come riportato nella descrizione dei capitoli.  

Nella premessa si esplicita il percorso amministrativo che ha portato alla elaborazione del PRT nella 

versione attuale compresa la individuazione delle autorità, competente e procedente, e del Nucleo 

Regionale di Valutazione e Verifica degli Investimenti Pubblici quale soggetto incaricato della elaborazione 

dei documenti inerenti la procedura VAS del PRT. 

Il presente capitolo 1 presenta l’articolazione del percorso di valutazione, l’impostazione metodologica 

sulla quale è stata sviluppata la valutazione e il rapporto ambientale preliminare; sono inoltre riportate le 

fasi del percorso di valutazione e l’elenco dei soggetti da consultare nella fase preliminare. 

Il capitolo 2 descrive la proposta della metodologia valutativa adottata, quindi introduce i temi chiave della 

valutazione e le componenti paesistico-ambientali ad essi interrelate; a seguire, articola una prima 

formulazione di contributi e output attesi dal processo valutativo. Infine, elenca i primi contenuti 

individuati per lo studio di incidenza ambientale. 
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Il capitolo 3 riassume la vision del piano, il contesto di riferimento, i contenuti e le strategie delineate nel 

preliminare del PRT; per il rapporto del PRT con altri piani e programmi si rinvia la trattazione alla fase di 

redazione del rapporto ambientale. 

Il capitolo 4 presenta una prima descrizione dell’interazione tra sistema dei trasporti e sistema paesistico-

ambientale. Il percorso si articola a partire dalla descrizione della rilevanza della componente trattata in 

relazione alla interazione con i possibili effetti del PRT; segue la individuazione degli obiettivi di sostenibilità 

ambientale per ciascuna componente, desunti dai documenti e dalle strategie di riferimento internazionale, 

nazionale e regionale. Per la descrizione sintetica dello stato delle componenti analizzate sono stati 

utilizzati i dati e le analisi di contesto svolte per la redazione del rapporto ambientale del POR Calabria FESR 

FSE 2014-2020 nel 2015. Laddove presenti aggiornamenti dei dati di riferimento, si è provveduto alla loro 

integrazione nel testo. La descrizione dello stato si conclude con la elencazione dei caratteri di vulnerabilità 

e resilienza che contraddistinguono ciascuna delle componenti. Alla fine del capitolo sono riportate le 

tabelle con gli obiettivi di sostenibilità individuati. 

Il capitolo 5 avvia una prima disamina delle tipologie dei potenziali effetti sul sistema paesistico-ambientale 

correlandoli a primissime considerazioni delle misure presenti nel PRT. Le tipologie di effetti considerati 

sono quelli derivanti dai flussi delle persone e delle merci e quelli derivanti dalle infrastrutture. La tabella 

5.1, presente nel capitolo, mette in relazione e descrive i principali effetti che possono essere 

preliminarmente rilevati per ciascuna tipologia di infrastruttura in relazione alle componenti impattate. Il 

paragrafo 5.2 elabora un primo quadro di obiettivi e di indirizzi per la VAS del PRT. 

Il capitolo 6, infine, fornisce una prima descrizione dei principali contenuti che saranno sviluppati nel piano 

di monitoraggio ambientale. 
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2. PROPOSTA DELLA METODOLOGIA PER LA VAS E L’ELABORAZIONE DEL 

RAPPORTO AMBIENTALE  

 

I contenuti del presente rapporto ambientale sono quelli previsti dalla legislazione nazionale in materia di 

VAS1 e dal Regolamento regionale n. 3/2008 e s.m.i2. Fermo restando i contenuti relativi ai riferimenti 

normativi enunciati, in questo capitolo si vuole esplicitare la metodologia utilizzata per definire i temi e le 

specifiche componenti ambientali prese in esame per la valutazione del PRT. 

  

2.1 Impostazione dell’analisi e della valutazione  

La scelta dei temi e delle componenti da prendere in considerazione per la valutazione del PRT è connotata 

in primo luogo dalla definizione degli ambiti di influenza del piano in esame; in secondo luogo, 

dall’approccio alla lettura dei temi e delle componenti e delle loro interrelazioni. Trattandosi di un piano di 

settore, si è scelto inoltre di utilizzare quale riferimento per la definizione degli obiettivi di sostenibilità e la 

verifica della coerenza esterna i piani, la programmazione e le normative regionali sovraordinate e/o, in 

assenza di queste ultime, le strategie, i piani, i programmi e le normative di livello nazionale o 

sovranazionale, pertinenti rispetto ai temi e alle componenti individuate. Gli approfondimenti relativi ai 

piani e programmi di riferimento saranno approfonditi nel rapporto ambientale definitivo. 

L’ambito di influenza del PRT è stato individuato attraverso macrotemi che circoscrivono lo sviluppo 

dell’analisi e della valutazione; in tal senso, si configurano quindi come temi chiave della valutazione. La 

loro principale caratteristica è quella di una forte connotazione trasversale in quanto comprendono e sono 

fortemente interrelati alle specifiche componenti paesistico-ambientali attraverso i servizi ecosistemici da 

esse erogati. I temi chiave sono Salute e qualità della vita, Paesaggio e Cambiamenti climatici; la qualità dei 

temi individuati è direttamente influenzata dallo stato dei servizi ecosistemi erogati dalle componenti 

paesistico ambientali e dai fattori che su queste ultime producono effetti (mobilità, turismo, politiche 

energetiche, etc.). Le componenti del sistema paesistico-ambientale prese in esame sono: atmosfera, suolo 

e assetto idrogeologico, natura e biodiversità, beni culturali e paesaggistici, risorse idriche. Le componenti 

vengono descritte attraverso lo stato che le caratterizza nell’ambito regionale, delineando gli specifici 

caratteri di vulnerabilità e resilienza intrinseci e quelli determinati dal contesto (politiche e fenomeni 

evolutivi). Tali temi e valutazioni verranno ulteriormente approfonditi nel rapporto ambientale. 

2.2 Temi chiave della valutazione  

In questo paragrafo vengono presentati i principali aspetti che concorrono a connotare i temi chiave della 

valutazione. Gli aspetti, per come evidenziati nella descrizione che segue, consentiranno di leggere gli 

effetti del PRT sia in forma diretta, quindi sulla salute e il benessere dei cittadini, sia quelli trasversali sulle 

componenti paesistico-ambientali. 

                                                           
1
 D.lgs 152/2006 e ss.mm.ii. – Allegato VI - Contenuti del Rapporto ambientale di cui all'art.13 

2 R.R. n. 3/2008 e ss.mm.ii - Allegato F - Contenuti del Rapporto ambientale di cui all'art.13 
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2.2.1 SALUTE E QUALITÀ DELLA VITA 

 

Sicurezza 

 Il settore dei trasporti, i cui servizi si espletano attraverso le diverse tipologie di sistemi modali composti da  

infrastrutture,  mezzi  e tecnologie di trasporto, rileva la sempre crescente necessità di porre adeguata 

attenzione alla tutela e salvaguardia individuale e collettiva per garantire l’erogazione dei servizi in 

condizioni di sicurezza. Un qualunque sistema di trasporto, progettato e realizzato per essere efficiente, 

deve soddisfare determinati requisiti di sicurezza, sia in termini di safety (prevenzione dei danni causati 

dalla mobilità) sia di security (protezione da attacchi terrorististici, furti, pirateria e disastri ecologici). 

Tra tutti i sistemi di trasporto, quello stradale risulta essere il più pericoloso, essendo quotidianamente 

causa di lesioni alle persone per incidentalità e conseguenti costi economici e sociali. In Calabria, secondo i 

dati ISTAT aggiornati all’anno 2014, si sono verificati 2.659 incidenti stradali, che hanno causato la morte di 

101 persone e il ferimento di altre 4.428.Rispetto all'anno precedente si registra una flessione del numero 

degli incidenti (-4,1%) e dei feriti (-6,2%) maggiore di quelle rilevate nell'intero Paese (rispettivamente -

2,5% e -2,7%). Il numero delle vittime della strada, invece, è aumentato del 3,1% a fronte di un calo in Italia 

dello 0,6%. Le strade calabresi con il più alto indice di mortalità (7,14 ogni 100 sinistri) sono le Strade 

Comunali Extraurbane, seguite dalle Statali (6,4) e dalle Provinciali (6,64). La S.S. 106 rimane l’arteria che fa 

registrare il numero più alto di incidenti con danni alle persone, ben 345 nel 2014, che hanno provocato 14 

morti e 672 feriti.   

Esposizione della popolazione all’inquinamento atmosferico 

L’esposizione della popolazione all’inquinamento atmosferico genera effetti dannosi alla salute umana ed 

agli ecosistemi, e l’esposizione prolungata alla polvere sottile PM2,5, al diossido di azoto ed all’ozono è 

causa di decessi prematuri (Agenzia europea dell’ambiente. Rapporto 2015). 

Le emissioni in atmosfera dovute alla mobilità di persone e merci su strada costituiscono una quota 

rilevante delle emissioni totali di inquinanti dovuti all’attività umana. Come noto, i trasporti, in primo luogo 

quelli su strada, sono responsabili dell’incremento delle concentrazioni in atmosfera di diversi inquinanti 

atmosferici quali gli ossidi di azoto (NOx), composti organici volatili non metanici (COVNM), particolato 

(PM10, PM2,5), piombo (Pb) e benzene (C6H6) e ozono (O3). 

I potenziali impatti sulla qualità dell’aria sono riconducibili prevalentemente alle tipologie di interventi che 

prevedono la realizzazione, il potenziamento, il completamento e l’ampliamento di infrastrutture 

direttamente collegate allo sviluppo delle modalità di trasporto maggiormente responsabili del 

deterioramento della qualità dell’aria: il trasporto stradale.  

Gli interventi infrastrutturali dovranno contribuire, in maniera diretta o indiretta, alla riduzione 

dell’inquinamento atmosferico grazie, ad esempio, al potenziamento di modalità di trasporto (passeggeri e 

merci) alternative alla strada o al miglioramento del livello di efficienza gestionale degli spostamenti su 

ferro o con il TPL. 

Inoltre, agli impatti fin qui richiamati, relativi alla globalità delle attività di trasporto (e che riguardano la 

fase di esercizio delle infrastrutture di trasporto), è necessario aggiungere, anche l’impatto prodotto 

sull’atmosfera durante la fase di cantiere dovuto principalmente alla sospensione di polveri che si può 

generare in corrispondenza di lavori di natura edilizia o di movimento terre. Si tratta di emissioni 
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(sollevamento polveri) legate a periodi di tempo che se confrontati con la permanenza dell’infrastruttura 

possono essere considerati relativamente brevi e molto circoscritte come area di influenza. Le ricadute di 

tali emissioni interessano generalmente un’area relativamente circoscritta intorno ai siti in costruzione. 

Naturalmente anche durante la fase di costruzione, oltre alle polveri, si hanno temporanee emissioni di altri 

inquinanti in atmosfera dovute alle attività del cantiere; in particolare si producono emissioni relative ai 

prodotti di combustione (NOx, SO2, polveri, CO, idrocarburi incombusti, materiale particolato) dovuti ai 

motori dei mezzi impegnati nel cantiere. 

In conclusione, non è superfluo sottolineare che le problematiche legate alla qualità dell’aria locale e gli 

effetti degli interventi devono essere presi in considerazione soprattutto se le nuove infrastrutture o gli 

interventi di adeguamento delle infrastrutture esistenti sono destinate a passare in prossimità di contesti 

urbani, magari già interessati da criticità relativamente alla qualità dell’aria, o di aree naturali protette o 

particolarmente sensibili. 

In definitiva, nelle aree maggiormente urbanizzate è necessario provvedere al potenziamento del trasporto 

pubblico, che è l’azione più efficace per ridurre le emissioni da trasporto. Inoltre è necessario dover 

promuovere azioni di mobilità sostenibile, oltre che di agire sulle emissioni dei mezzi pubblici, prevedendo 

lì introduzione di mezzi a basse emissioni per il TPL su gomma, colonnine di ricarica elettriche per il CAR 

sharing e il potenziamento e il rafforzamento delle linee ferroviarie, per l’indirizzazione della maggior parte 

del traffico sia passeggeri che merci. 

 

Esposizione della popolazione all’inquinamento acustico 

Le attività di trasporto costituiscono generalmente la principale sorgente di inquinamento acustico in 

ambito urbano. L’aumento complessivo della mobilità, la carenza di controlli costanti sui veicoli circolanti 

hanno fatto sì che i livelli di esposizione al rumore della popolazione siano rimasti molto elevati, soprattutto 

in ambiente urbano. 

Relativamente a quanto riguarda il rumore è possibile affermare che gli impatti maggiori sono legati 

prevalentemente alle infrastrutture per il trasporto stradale, aereo e ferroviario. 

La capillare diffusione della rete stradale rende l’esposizione al rumore stradale nettamente più incidente 

rispetto alle altre modalità di trasporto. 

Le tipologie di interventi infrastrutturali che contribuiscono, in maniera diretta o indiretta, alla riduzione 

dell’inquinamento acustico grazie, ad esempio, al potenziamento di modalità di trasporto (passeggeri e 

merci) alternative alla strada o al miglioramento del livello di efficienza gestionale degli spostamenti su 

ferro o con il TPL. 

La realizzazione dei nuovi interventi si accompagna inoltre ad un processo di qualificazione delle 

infrastrutture che dovrà mitigare gli impatti e le criticità esistenti. 

Complessivamente, l’esame degli effetti generati dalla mobilità sulla salute delle popolazioni interessate 

possono essere così sintetizzati: 

- aumento degli effetti nocivi acuti e cronici sulla salute dell’inquinamento atmosferico (malattie 
respiratorie e cardiovascolari), soprattutto PM10, SO2 e ozono, e dell’inquinamento acustico; 



 

10 
 

- aumento della incidentalità stradale; 

- insorgenza di malattie dovute alla creazione di una barriera fisica ai rapporti interpersonali in 
seguito al traffico elevato e allo sviluppo della rete stradale. 

E’ quindi opportuno sottolineare che una adeguata pianificazione della mobilità  contribuiscano al 

miglioramento della qualità della vita della popolazione grazie alla riduzione degli effetti nocivi acuti e 

cronici sulla salute dell’inquinamento atmosferico e dell’inquinamento acustico, determinati dallo sviluppo 

di sistemi di trasporto alternativi a quello su strada o dell’adeguamento e qualificazione delle infrastrutture 

esistenti. 

In generale, per limitare l’inquinamento acustico è necessario dover agire sul trasporto pubblico e quindi 

sulla riduzione dei mezzi privati, orientandosi verso tipologie di mezzi su ferro (anche per le merci) 

accompagnate da misure volte al contenimento e alla mitigazione delle emissioni stesse.  

 

Accessibilità ai servizi, qualità degli spostamenti 

L’accessibilità esterna ed interna di un territorio, ovvero la capacità delle infrastrutture e dei servizi di 

trasporto di garantire in maniera efficiente ed efficace la mobilità di persone e merci per la fruizione dei 

servizi territoriali, costituisce fattore di sviluppo socio economico.  

Il "diritto alla accessibilità" nell'ambito degli spazi urbani o del territorio fa parte dei diritti di cittadinanza 

da assicurare in particolare a quella ampia fascia di persone che ha poca autonomia per limitate energie 

disponibili o per svantaggi dovuti ad una ridotta capacità motoria o sensoriale (anziani, ipovedenti, ecc.). 

Uno  sviluppo corretto e responsabile del territorio quindi non può prescindere dal mettere in atto ogni 

tentativo di avvicinarsi ad una "mobilità sostenibile" da parte di chiunque. Occorre consentire a tutti di 

esercitare, in modo autonomo, le proprie scelte per poter raggiungere i diversi specifici obiettivi di tipo 

professionale, culturale, ricreativo o di partecipazione.  

In Calabria l’accessibilità esterna è garantita, con maggiore consistenza di flussi di persone e merci,  da una 

rete dalle infrastrutture e servizi di trasporto insistenti sul corridoio tirrenico, incluso il nodo intermodale 

del porto di Gioia Tauro, da alcune direttrici trasversali di connessione dei corridoi ionico e tirrenico e dal 

nodo aeroportuale di Lamezia Terme. 

L’accessibilità interna regionale è consentita attraverso l’uso di una rete stradale di 2° livello costituita 

principalmente da strade extraurbane statali ed un reticolo di strade  provinciali/comunali che 

distribuiscono i flussi viari ai comuni delle aree interne e periferiche regionali. 

Una soddisfacente qualità degli spostamenti ed il conseguente miglior grado di soddisfazione degli utenti 

rispetto ai servizi di trasporto collettivo offerti non può prescindere dalla necessaria azione di 

miglioramento dell’affidabilità, del comfort  e dell’efficienza del servizio in termini di tempi e costi 

sostenuti, sia per l’utente che per il produttore e gestore del servizio. 

Secondo i dati Istat 2013, l’uso abitudinario da parte dei passeggeri del trasporto ferroviario ha registrato in 

Calabria una flessione dal 2007 al 2013, passando dal 3,6% al 2,3% rispetto alle altre modalità in 

controtendenza rispetto al trend nazionale che registra un incremento, passando dal 4,6% (2007) al 5,4% 

(2013). 



 

11 
 

Sul fronte della domanda di scambio merci, la situazione non è migliore; negli ultimi anni infatti si è 

verificata una forte contrazione nella quantità movimentata di merci sulla modalità ferroviaria (da 18,5 

(2005) a 1,7 (2010) ton/100 ab.), correlata alla crisi economica nei mercati internazionali verificatasi nel 

2008, ma rivelatasi fortemente impattante sul già esiguo traffico merci su tale modalità. 

In riferimento all’esercizio del trasporto pubblico locale e del trasporto ferroviario regionale è in corso di 

definizione l’azione pianificatoria di riprogrammazione ed efficientamento dei relativi servizi regionali, la cui 

finalità principale è incrementare il rapporto tra ricavi e costi operativi adeguandoli agli standard nazionali, 

attraverso l’adozione di specifiche misure di efficientamento.  La riforma del sistema dei trasporti pubblici è 

stata avviata con legge regionale 31/12/2015 n. 35, la cui governance è affidata  al nuovo ente di governo 

del bacino unico regionale, individuato nell’Autorità regionale dei trasporti della Calabria (ART-CAL) ed 

all’Agenzia regionale reti e mobilità per lo svolgimento di specifiche funzioni proprie e delegate.  

Stile di vita 

 Il rapporto pubblicato nel dicembre del 2015 dall’Agenzia europea dell’ambiente segnala che, per facilitare 

il processo di decarbonizzazione, l’utilizzo di tecnologie avanzate da solo non basta: sono necessari 

cambiamenti negli stili di vita della cittadinanza, promossi da adeguate politiche che devono orientarsi 

anche ad investimenti per il  miglioramento delle infrastrutture e l’utilizzo di sistemi e mezzi di trasporto 

“intelligenti” che coniughino in pratica i concetti di efficienza e sostenibilità. Secondo l’organizzazione 

Mondiale della Sanità, inoltre, lo sviluppo della mobilità dolce, con l’uso della bicicletta per spostamenti 

quotidiani può portare al dimezzamento del rischio di malattie cardiovascolari, alla diminuzione del diabete 

e ad altri benefici sulla salute umana. 

 

2.2.2 PAESAGGIO 

Il paesaggio rappresenta l’espressione più complessa dell’interazione e delle relazioni tra l’uomo e gli 

elementi naturali che costituiscono un determinato territorio. La Convenzione europea del paesaggio 

riconosce il contributo rilevante dello stesso nel determinare la qualità di vita ed il benessere dei cittadini, 

oltre a identificare la componente estetico/percettiva che maggiormente determina l’attrattività dei luoghi 

e contribuisce allo sviluppo socio economico. Poiché il paesaggio è il risultato della relazione tra 

componenti naturali e attività umane, le politiche per la sua tutela e mantenimento si esplicano in azioni 

dirette mirate alla tutela in se dei caratteri di identità e riconoscibilità e nelle politiche e azioni indirette 

tese a regolamentare i fattori che su di esso determinano effetti quali, ad esempio, le politiche settoriali 

(mobilità, rifiuti, turismo, agricoltura, energia).  

Nella valutazione degli effetti del piano in esame è necessario prendere in considerazione tutti gli elementi 

potenzialmente incidenti sulla qualità e integrità dei paesaggi. 

Le principali interferenze potenzialmente derivanti dalle infrastrutture di trasporto (strade, ferrovie, porti, 

aeroporti, sistemi della logistica), e con esse dai flussi di merci e persone che si determinano, possono 

essere rappresentate dalle seguenti tipologie: 

 Fisico-funzionali. Le interferenze fisico-funzionali sono prodotte dalle infrastrutture attraverso 
l’incremento di consumo di suolo (ad esempio, la percentuale di superfici interessate da 
infrastrutture di trasporto) e l’interferenza con la struttura stessa dei suoli. Potenziale produzione 
dell’effetto “barriera”, formazione di spazi interclusi, marginalizzazione di aree libere, separazione 
di unità funzionali oltre alle modificazioni morfologiche, sono le principali modificazioni prodotte 
dalla presenza di infrastrutture. 
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 Insediativi. La presenza di infrastrutture di trasporto genera spesso proliferazioni di conurbazioni 
incontrollate nelle adiacenze delle infrastrutture, con comparsa di spazi residuali ed aree di 
degrado. Tale fenomeno si accentua in carenza di strumenti di pianificazione locale.  

 Ecologico-ambientali. La presenza di infrastrutture può generare fenomeni di artificializzazione, 
frammentazione, eliminazione di masse arboree o arbustive, sviluppo di tipologie vegetazionali 
infestanti e modifiche microclimatiche (tali aspetti sono particolarmente significativi per il territorio 
calabrese se si considera la presenza di infrastrutture che ricadono in aree protette). Per ciò che 
riguarda le aree agricole, soprattutto in presenza di paesaggi ad alto valore naturale, le dinamiche 
di frammentazione e artificializzazione producono degrado rispetto alle trame e ai paesaggi 
identitari fino alla snaturalizzazione delle aree. 

 Culturali/simbolici. Tali aspetti potrebbero essere fortemente influenzati dalla presenza di 
infrastrutture. I rischi possono essere quelli di  perdita/riduzione del valore storico/artistico e 
identitario per la banalizzazione e omogeneizzazione dei paesaggi e dei contesti urbani 
storicamente consolidati.  

 Estetico-percettivi. La presenza di infrastrutture può generare effetto “barriera”, invasione, 
intrusione e ostruzione visiva, comparsa di dimensioni percettive interferenti con il mosaico 
paesistico preesistente.  

 Fruitivi. Le infrastrutture e i sistemi di trasporto possono influenzare positivamente o 
negativamente la fruizione dei territori. Esse possono agevolare la fruizione e la connessione dei 
beni paesaggistici e culturali se adeguatamente pianificate e inserite nel contesto territoriale; 
possono, inoltre, concorrere alla creazione di veri e propri itinerari chiaramente identificabili, 
funzionali allo sviluppo turistico dei territori. 
 

2.2.3 CAMBIAMENTI CLIMATICI 

Bilancio delle emissioni climalteranti. Le emissioni in atmosfera dovute alla mobilità di persone e merci su 

strada costituiscono una quota rilevante delle emissioni totali di inquinanti dovuti all’attività umana. I 

trasporti, in primo luogo quelli su strada, sono responsabili di una quota di CO2 equivalente che, associata 

alle altre concentrazioni in atmosfera di diversi inquinanti quali gli ossidi di azoto (NOx), composti organici 

volatili non metanici (COVNM), particolato (PM10, PM2,5), piombo (Pb) e benzene (C6H6) e ozono (O3), 

contribuisce negativamente al bilancio complessivo. La funzione di assorbimento, data dalla presenza di 

foreste e vegetazione, oltre alle politiche per la riduzione delle emissioni per la quota derivante dal settore 

dei trasporti, può contribuire positivamente al bilancio emissivo complessivo. 

Vulnerabilità del territorio da infrastrutture di trasporto. Nei capitoli del presente documento viene 

trattata la questione dell’incidenza delle infrastrutture di trasporto nell’aumentare la vulnerabilità dei 

territori. Gli aspetti di maggiore incidenza sono quelli legati al consumo di suolo, alle modificazioni del 

reticolo idrografico e delle condizioni di ruscellamento. 

 

2.3 Contributi e output del percorso di VAS all’elaborazione del PRT  

Il processo di VAS ha lo scopo di favorire l’integrazione delle considerazioni ambientali sia durante la fase di 

elaborazione del piano/programma, sia durante la fase di attuazione dello stesso.  

La fase di elaborazione del programma è quella nella quale il processo valutativo, associato e supportato 

dal contributo degli stakeholders coinvolti, porta a sintesi gli esiti della valutazione contribuendo a 

integrare in itinere il piano stesso. 
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Il processo di elaborazione del programma può, inoltre, beneficiare di momenti di confronto utili alla 

robustezza delle decisioni da assumere nel piano stesso. 

Scopo della VAS è quello di prefigurare e valutare preventivamente i potenziali effetti derivanti dalle 

strategie e dalle azioni del PRT e in tal modo contribuire il più possibile all’integrazione delle considerazioni 

ambientali. L’obiettivo è quello di contribuire a massimizzare i potenziali effetti positivi e minimizzare quelli 

negativi in linea con le strategie e gli obiettivi perseguibili dal PRT. 

Perché l’integrazione delle considerazioni ambientali nel PRT possa avvenire efficacemente, si intende 

caratterizzare il processo di VAS con un ruolo di arricchimento e documentazione del percorso di 

individuazione, valutazione e scelta di strategie e azioni, che si avvarrà anche dei contributi dei soggetti 

coinvolti nel percorso di valutazione e nelle attività di partecipazione. L’idea non è quella di fornire uno 

schema precostituito dagli esiti della valutazione quanto piuttosto fornire e mettere in evidenza criticità e 

potenziali contributi che il programma potrà prendere in considerazione.  

In sintesi, gli esiti del percorso di valutazione saranno di due tipi: il primo, teso a migliorare la costruzione 

del PRT in termini di performance ambientali nella fase della sua elaborazione; il secondo, diretto a fornire 

elementi utili e guidare l’attuazione in coerenza alle scelte effettuate nel programma.  

Gli esiti quindi potranno si potranno prefigurare nel primo caso: 

 proposte di scenari alternativi rispetto a quelli considerati ma non ancora consolidati a livello di 
programmazione, per i quali le analisi mettessero in evidenza significativi elementi di criticità che 
ne pregiudicassero la fattibilità e/o la sostenibilità ambientale;  

 ulteriori specificazioni di interventi/azioni che possano meglio contribuire al perseguimento degli 
obiettivi del PRT.  

Nel secondo caso, gli esiti della valutazione potranno consistere nel fornire elementi utili e guidare 

l’attuazione in coerenza alle scelte effettuate nel programma; nello specifico: 

 indirizzi metodologici per l’attuazione degli interventi; 

 specifici criteri di sostenibilità per l’attuazione degli interventi; 

 indicazioni per migliorare la sostenibilità ambientale degli interventi, con particolare riferimento 
alle opportunità di riduzione della vulnerabilità dei territori interessati; 

 criteri e indirizzi per rafforzare l’adattamento delle infrastrutture ai cambiamenti climatici. 

Come illustrato nel paragrafo 2.2, la VAS si pone l’obiettivo di integrare gli esiti delle valutazioni nel PRT con 

una lettura degli effetti attraverso i temi chiave Salute umana e qualità della vita, Paesaggio, Cambiamenti 

climatici. A tale scopo, un passaggio intermedio consisterà nello stimare gli effetti delle azioni del PRT sulle 

componenti del sistema paesistico-ambientale. Una prima individuazione delle tipologie di effetti da 

considerare è proposta nel capitolo 5; in particolare si possono distinguere:  

 effetti che dipendono dai flussi di spostamenti di persone e merci e dalla loro distribuzione modale, 
spaziale e temporale, legati cioè al funzionamento complessivo del sistema dei trasporti; 

 effetti dovuti alla realizzazione e alla presenza delle infrastrutture di trasporto sul territorio 
(consumo di suolo, frammentazione degli ecosistemi, interferenze, etc..).  

Nel corso dell’elaborazione del PRT e/o della sua attuazione, potranno essere effettuati, se ritenuto 

necessario, approfondimenti su singoli interventi o ambiti territoriali di particolare interesse in relazione 

alla loro specificità/entità.  
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2.4 Contenuti dello studio di incidenza ambientale 

Lo studio di incidenza ambientale che verrà allegato al rapporto ambientale sarà finalizzato, secondo la 

normativa vigente (D.P.R. 35 dell’8/9/1997, e D.G.R. 749 del 4/11/2009), ad evidenziare gli effetti diretti e 

indiretti che possono derivare dall’attuazione del PRT sui siti della rete Natura 2000 e, qualora si riscontrino 

effetti negativi, a definire le mitigazioni e le compensazioni che il programma adotta o prescrive di adottare 

ai soggetti attuatori.  

La normativa prevede, in sintesi, che lo studio di incidenza descriva:  

1. le caratteristiche del p/p, e dei suoi obiettivi principali con particolare riferimento: alle tipologie 
delle azioni e/o delle opere; all’ambito di riferimento; alla complementarietà con altri piani e/o 
programmi; all'uso delle risorse naturali; alla produzione di rifiuti; all'inquinamento e disturbi 
ambientali; al rischio di incidenti per quanto riguarda le sostanze e le tecnologie utilizzate; 

2. le caratteristiche ambientali delle aree che possono essere significativamente interessate dalle 
opere o dagli interventi previsti dal piano/programma. 

Il PRT può prevedere la realizzazione di infrastrutture e opere puntualmente localizzate, che potrebbero 

interferire sui siti della Rete Natura 2000. Lo Studio di incidenza del PRT sarà dunque orientato ad 

identificare le tipologie di interferenze (effetti diretti ed indiretti) potenzialmente prevedibili fra le azioni 

previste dal programma e i siti della Rete Natura 2000 impattati.  

Lo scopo è dunque l’individuazione di possibili situazioni di criticità, per le quali saranno delineati:  

 i criteri di attuazione (relativi ad esempio alla localizzazione degli interventi e all’inserimento 
paesaggistico e ambientale) con l’obiettivo di minimizzare e mitigare gli effetti negativi;  

 indicazioni per la compensazione degli effetti non mitigabili;  

 le successive fasi di valutazione eventualmente necessarie (valutazione di incidenza dei singoli 
progetti di opere e infrastrutture in attuazione del PRT).  
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3.  IL PRT: CONTENUTI E STRATEGIE 

 

Il presente capitolo è redatto, nell’ambito della procedura di riavvio della VAS al Piano  Regionale dei 

Trasporti (D.G.R. n. 110 del 15/04/2016), ad integrazione ed aggiornamento di quanto già descritto nel 

documento di VAS al Piano Direttore del PRT (versione preliminare adottata con D.D. n. 10477 del 

1/09/2014), in recepimento della metodologia di sviluppo del processo pianificatorio indicata nella D.G.R. 

n. 1 del 8/01/2016 e nel suo Allegato Tecnico. I seguenti contenuti sono estratti dalla versione preliminare 

del PRT ricevuta il 19/04/2016. 

3.1  La Vision per il settore dei trasporti e della logistica della Calabria 

Il Piano si sviluppa a partire dalla particolare situazione della Calabria. In Calabria la dinamica insediativa 

degli ultimi decenni ha visto crescere l'estensione delle aree urbane, soprattutto costiere, a cui ha 

corrisposto una tendenza all’abbandono delle zone rurali, con particolare riferimento a quelle interne. Oggi 

i numerosi centri urbani distribuiti su una costa molto estesa, che incornicia un territorio regionale con una 

accidentata conformazione geo-morfologica, sono serviti da un sistema di trasporto insufficiente nella sua 

dotazione infrastrutturale e dei servizi per garantire livelli minimi europei di funzionalità per le attività 

economiche e sociali, e privo di qualunque integrazione nelle sue differenti componenti modali. Tali 

condizioni del sistema di trasporto rendono difficile la mobilità interna alla regione (accessibilità interna) ed 

esterna alla regione (accessibilità esterna) di passeggeri e merci, rappresentando un freno allo sviluppo 

socio-economico della regione, per i costi elevati e le utilità estremamente basse rispetto ad altri sistemi 

territoriali.  

La vision del Piano  si propone di superare i limiti accennati considerando che:  

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere fondamentale per lo sviluppo economico 
e sociale della Calabria, da troppo tempo atteso;  

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere uno strumento decisivo per l’accessibilità 
esterna verso l’Italia, l’UE, il Mediterraneo ed il resto del Mondo;  

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere l’elemento base per l’integrazione di tutte 
le aree della Calabria, ai fini di un progetto complessivo di inclusione;  

 il Sistema dei trasporti e della logistica può e deve essere quadro di riferimento per uno sviluppo 
della Calabria che sia garanzia di sostenibilità.  

Il Piano indica dieci obiettivi strategici per il Sistema Mobilità (Fig.3.1), le azioni che corrispondono a 

ciascuno di essi, le misure e le attività operative da intraprendersi per attivare interventi di tipo: gestionale, 

istituzionale, infrastrutturale immateriale, infrastrutturale materiale. A ciascun tipo di intervento per 

ciascuna misura corrispondono atti normativi, regolamentari ed organizzativi da adottare successivamente 

con tempistiche diverse durante il processo di implementazione, monitoraggio ed aggiornamento del 

Piano. 
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Fig. 3.1 il Piano Regionale dei Trasporti: Vision, Obiettivi strategici, Azioni 
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3.2  Il contesto di riferimento per la strategia del PRT 

L’analisi del contesto calabrese evidenzia un consistente divario dei principali indicatori socio-economici 

regionali rispetto alle regioni italiane ed europee più avanzate. A prescindere da quali dati si osservino, di 

carattere micro e macro, da quale fonte provengano, e da quale sia la periodicità nella rilevazione, 

l’attività economica appare sempre più debole, in quanto continua a risentire della nuova fase 

congiunturale sfavorevole iniziata nel 2011 (Banca d’Italia, 2013), mentre il contesto sociale evidenzia 

divari territoriali, profondi e destinati ad aumentare nel tempo, specialmente in termini occupazionali e 

per quanto concerne il reddito pro-capite disponibile (Censis, 2013). In particolare gli indicatori 

prettamente economici rappresentati dal Pil pro-capite e dal numero delle imprese (per 1.000 ab.) 

descrivono la Calabria in netto ritardo di sviluppo, piuttosto distante dalle altre regioni italiane e da quelle 

europee, con una economia caratterizzata da poche imprese, una struttura produttiva che tende 

decisamente a polarizzarsi nelle classi dimensionali più piccole, con pochi investimenti in ricerca ed 

innovazione e molto dipendente dagli andamenti della domanda interna.  

Analisi Territoriale  

La superficie territoriale della Calabria è di 15.080,5 km2, pari all’11,4% dell’intero Meridione e al 5% della 

Nazione. La morfologia si caratterizza per una netta prevalenza montana e collinare a discapito di un 5% di 

territorio pianeggiante. La componente montana è caratterizzata dalla presenza di 4 massicci principali: 

Pollino, Sila, Serre ed Aspromonte; questi determinano, con la costiera Paolana, i tratti distintivi del 

sistema orografico regionale. La componente costiera, d’altra parte, con i suoi circa 800 km di costa, di cui 

circa 300 sul versante tirrenico e 500 sul versante ionico, è un territorio molto articolato che dà luogo a 

situazioni e contesti assai differenti tra loro: dai sistemi rocciosi si passa alle sabbie, dalle montagne che 

declinano verso il mare, alle spiagge lunghe e profonde (QTR/P, 2012).  

Insediamenti Urbani  

La Calabria, come ormai gran parte delle realtà italiane, non sfugge alla logica dei fenomeni di 

concentrazione e dispersione insediativa; con il passare dei decenni è avvenuto il passaggio da un modello 

insediativo piuttosto accentrato nelle aree montane e sulla dorsale appenninica a quello successivo, e 

piuttosto recente, che ha prediletto la zona costiera; è proprio sulla fascia costiera che negli ultimi 

cinquant’anni si sono registrate tutte le più importanti trasformazioni fisiche dello sviluppo urbano e 

turistico e si sono localizzate le principali infrastrutture stradali, ferroviarie e gli impianti industriali della 

regione, come ad esempio Reggio Calabria, Gioia Tauro, Lamezia Terme, Corigliano, Paola e Crotone. La 

conseguenza di tutto ciò ha causato notevoli fenomeni di spopolamento, soprattutto nei centri storici e 

nelle aree interne: il fenomeno appare influenzato sia da fattori direttamente osservabili, e quindi di facile 

misurazione, sia da altri fattori “latenti” per i quali sarebbe necessaria la costruzione di specifici indicatori. 

Osservando il tasso di incremento aritmetico registrato dai comuni calabresi negli ultimi venti anni (rif. 

Censimento Generale della Popolazione e delle Abitazioni del 1991 e del 2011-Istat), si nota che solo un 

quinto di essi (21,8% del totale) ha registrato tendenze in aumento, la restante parte ha evidenziato segno 

negativo. Lo stato di malessere demografico in cui versano alcuni comuni delle aree interne è pressoché 

noto: sulla scorta di questo andamento si stima che, nei prossimi 35 anni, 56 comuni dimezzeranno la loro 

popolazione, e di questi ve ne sono 3 (Roccaforte del Greco, Bocchigliero e Serra d’Aiello) che 

accuserebbero questa bipartizione nelle prossime due decadi. Di contro, soltanto due Comuni (Ionadi e 

Marano Principato) riuscirebbero a raddoppiare la propria popolazione nei prossimi 20 anni ed un altro 

(Marano Marchesato) nei prossimi 35. (vedi appendice al PRT per approfondimenti quantitativi).  

L’armatura urbana calabrese, oggi (Istat, rif. 2013), vede come città più importanti Reggio Calabria 
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(180.686 ab.), Catanzaro (89.062 ab.) e la conurbazione Cosenza-Rende (102.821 ab.); a queste si 

aggiungono i due capoluoghi di Provincia Crotone (59.342 ab.) e Vibo Valentia (33.118 ab.), la città di 

Lamezia Terme (70.261 ab.), fortemente caratterizzata in termini infrastrutturali, e l’area urbana 

Corigliano-Rossano (75.575 ab.), con la potenziale estensione a Cassano (17.281 ab.).  

La categoria numericamente più consistente, dal punto di vista della concentrazione di popolazione, 

risulta essere quella dei centri urbani capaci di erogare servizi di base, mentre il resto del territorio è 

costituito da un numero elevato di comuni caratterizzati da una bassa popolazione.  

Riassumendo, la lettura del complesso insediativo regionale porta ad affermare che il sistema è costituito 

da una struttura policentrica con prevalenza di centri di dimensione medio-piccola (Fig.3.2). Le città 

calabresi di piccole dimensioni si caratterizzano per la difficoltà nel garantire l’erogazione dei servizi 

essenziali ed al contempo offrono, per converso, maggiore opportunità di relazioni sociali e minori 

problemi di congestione e traffico. Inoltre, la presenza diffusa sul territorio di tanti centri minori, alcuni dei 

quali di pregevole valore storico e culturale, rappresenta una caratteristica risorsa della regione per uno 

sviluppo del turismo ecosostenibile ed un indispensabile presidio umano all’interno di un territorio 

altamente vulnerabile.  

  
Fig. 3.2 - Distribuzione territoriale della popolazione calabrese ripartita in classi (2013). (Fonte: Elaborazioni su dati ISTAT)  
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In riferimento all’analisi dei servizi essenziali (sanità, istruzione, trasporti), per quanto concerne i servizi 

sanitari, si nota che tutti gli ospedali regionali sono concentrati in 41 Comuni calabresi (il 10% del totale). 

Relativamente al comparto istruzione, precisamente per le scuole dell’infanzia, primarie e secondarie di I° 

grado (i bambini sino ai 13 anni), la distribuzione appare più omogenea e meglio distribuita: nel 98% dei 

Comuni calabresi è presente almeno un edifico scolastico di tale grado; concentrazione differente si 

evidenzia per le scuole secondarie di II° grado (ragazzi dai 14 ai 19 anni) dove la presenza di almeno un 

istituto scolastico di secondo grado si ritrova nel 51% dei Comuni regionali. Anche per quanto riguarda le 

infrastrutture ferroviarie, sia quelle a scartamento ordinario e sia quelle a scartamento ridotto, si denota 

una certa polarizzazione: l’assenza di stazioni FS dai comuni prevalentemente interni e di piccole 

dimensioni viene soltanto in parte colmata dalla contemporanea presenza in tali aree di stazioni FDC 

(linee Cosenza-Catanzaro Lido, Pedace-S.Giovanni in Fiore, Gioia Tauro-Palmi, Gioia Tauro-Cinquefrondi).  

Insediamenti Produttivi 

Non essendoci aggiornamenti rispetto alle precedenti versioni del PRT preliminare e della VAS si rinvia alla 

lettura estesa della nuova versione preliminare del PRT per approfondimenti. 

Insediamenti Relativi All’erogazione Dei Servizi: Istruzione, Formazione E Ricerca  

Secondo un recente studio condotto dalla Fondazione Agnelli (2013) la Calabria soffre di una perdita netta 

di studenti piuttosto cospicua: su 100 immatricolati calabresi, poco più di 60 si iscrivono negli atenei della 

regione mentre gli altri decidono di iscriversi altrove; all’opposto, solo 4 immatricolati su 100 negli atenei 

calabresi arrivano da altre regioni. Il fenomeno è particolarmente grave ove si pensi che saranno molti gli 

studenti calabresi che, una volta laureati, resteranno a lavorare fuori dalla Calabria, attratti dalle più 

numerose e qualificate opportunità occupazionali. La Calabria è dotata di 3 poli universitari localizzati 

nell’area urbana Cosenza-Rende (Università della Calabria), Catanzaro (Università Magna Grecia), Reggio 

Calabria (Università Mediterranea e Università per Stranieri Dante Alighieri). Gli studenti iscritti (Anno 

Accademico 2014/2015-fonte MIUR) sono complessivamente circa 50.000 e l’offerta formativa riesce a 

coprire tutti i settori, dalle discipline scientifiche a quelle umanistiche. Per quanto concerne la qualità della 

ricerca svolta e la capacità di attrazione dei singoli Atenei nel reperire risorse per progetti di ricerca, la 

graduatoria stilata da “Il Sole 24 ore” (Tab. 3.1), mostra un quadro comparativo delle tre università 

regionali che vede l’Università di CZ caratterizzarsi per una migliore attività di ricerca scientifica (23o posto 

su scala nazionale) e l’Università di Reggio Calabria (15a in Italia) come attività di fund raising, intesa come 

capacità di attrazione di risorse per progetti di ricerca; scarsi i risultati in termini di ricadute occupazioni 

dei titolo conseguito, elemento rispetto a cui le università calabresi sono tutte collocate tra gli ultimi posti 

della classifica.  

Pos  Ricerca 

scientifica  
Valore  Pos  Occupazione  Valore  Pos  Fondi 

esterni  
Valore  

Prima  Verona  1,3  Prima  Roma Foro 

Italico  
67,6  Prima  Macerata  2,6  

23  Catanzaro  1,1  50  Catanzaro  37,2  15  Reggio 
Calabria 
Mediterr  

1,1  

42  Calabria-Rende  0,9  52  Calabria-Rende  33,2  34  Catanzaro  0,8  

56  Reggio Calabria 
Mediterr  

0,8  53  Reggio Calabria 
Mediterr  

32,9  43  Calabria-
Rende  

0,7  

61 
(Ultima)  

Perugia 
Stranieri  

0,5  54 
(Ultima)  

Benevento  31,1  61  
(Ultima)  

Venezia 
IUAV  

0,4  

 

Tab. 3.1.– Classifica degli Atenei regionali su scala nazionale – Anno Accademico 2012/2013 
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È da sottolineare che l’Unical, la Mediterranea e la Magna Grecia, pur non essendo ancora definitivamente 

ultimate, per dimensione e localizzazione spaziale, si configurano come poli attrattori nel territorio 

regionale. In particolare, il Campus di Arcavacata attrae spostamenti da tutto il territorio circostante, e in 

particolar modo dalle città di Cosenza e Rende, con le quali costituisce un’unica area urbana. La Cittadella 

dell’Università Mediterranea è collocata in rapporto diretto con il tessuto della città di cui dovrebbe 

costituirne parte integrante della struttura urbana. Diversa, ma altrettanto significativa, la tipologia 

insediativa del Campus universitario di Germaneto, in posizione volutamente decentrata, al fine di 

contribuire alla rivitalizzazione dell’area in cui è localizzato. Si intuisce che solo creando condizioni ottimali 

di accessibilità alle strutture didattiche ed ai servizi e integrando la vita sociale degli studenti con la città, 

le Università potranno rappresentare una grande opportunità di crescita e svolgere un ruolo positivo nella 

qualificazione delle città. (per ulteriori approfondimenti si rinvia alla nuova versione preliminare del PRT). 

 Analisi Sociale 

L’indagine sugli interventi e i servizi sociali dei comuni singoli e associati, condotta a livello nazionale da 

Istat (2011), rivela che riguardo all’offerta di alcuni servizi sociali in Calabria, quali i servizi di asili nido e 

per l’infanzia, la Regione compare in fondo alla classifica nazionale per quanto concerne l’attivazione, da 

parte dei comuni, dei servizi di asilo nido (13%) e per l’infanzia (13,2%). 

Analizzando tali servizi sociali dal lato della domanda  le divergenze tra regioni si dimostrano ancora più 

marcate. La quota di bambini che ha usufruito nel 2011 degli asili nido comunali o finanziati dai comuni, sul 

totale della popolazione in età 0-2 anni residente nella regione, ha evidenziato nel testa-coda della classifica 

nazionale l’Emilia Romagna con un valore pari a 24,4% e la Campania con 1,9%, quest’ultima preceduta dalla 

Calabria con un bassissimo 2,4%.  

Sul versante della situazione socio-economica percepita dalle famiglie, le difficoltà sociali in cui versa 

attualmente la Regione vengono percepite dalle persone e dalle famiglie in tutta la loro gravità, presagendo 

negativamente il futuro prossimo.  

I risultati delle indagini, condotte annualmente dall’Istituto nazionale di Statistica, evidenziano come il 

giudizio espresso dalle singole persone (dai 14 anni in poi) sia in linea con quanto appena detto: quasi la 

metà degli intervistati (47,5%) appare poco soddisfatta per la propria situazione economica (Tab.3.2).  

 

    Calabria 1993 2003 2013 1993 2003 2013 1993 2003 2013 

 Situazione economica Relazioni familiari Relazioni con amici 

molto 
soddisfatto 

1 3,6 1,2 38,2 34,5 26,6 25,3 22,9 18,6 

abbastanza 
soddisfatto 

31,7 42,8 26,3 52,2 57,2 64,6 55,2 59,5 64,9 

poco soddisfatto 45,8 38,8 47,5 4,6 5,2 5,7 13,1 12,4 12,2 

per niente 
soddisfatto 

 

17,7 12,8 23,4 1 0,9 1,3 2,3 2,7 2,5 

Tab. 3.2 – Persone di 14 anni e più per livello di soddisfazione dei diversi aspetti della vita quotidiana (valori %) - Fonte: ISTAT – 

Indagine multiscopo sulle famiglie: aspetti della vita quotidiana. Parte generale. 

Proseguendo nell’osservare le condizioni in cui versano le famiglie calabresi, nell’ambito dell’esclusione 

sociale, risulta imprescindibile analizzare la misura della povertà. Questa si dimostra fortemente associata 

al territorio, alla struttura familiare (in particolare alla numerosità dei componenti e alla loro età), a livelli 

di istruzione e profili professionali poco elevati, oltre che all’esclusione dal mercato del lavoro (Noi-Italia, 
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2014, Istat).  

Gli indicatori più rilevanti per descrivere il fenomeno risultano essere la percentuale di famiglie povere (o 

individui in condizione di povertà) e l’intensità della povertà (ossia la misurazione di quanto poveri sono i 

poveri). Le famiglie residenti in Calabria che versano in condizioni di povertà sono oltre 215.000 (valore 

percentuale tra i più alti d’Italia) e l’intensità del fenomeno evidenzia che quelle calabresi risultano essere 

le famiglie più povere di tutta la penisola. (vedi appendice al PRT per approfondimenti quantitativi). 

Analisi demografica 

La struttura della popolazione regionale presenta una componente anziana (65 anni e oltre) nettamente 

più alta rispetto a quella giovane (compresa tra 0 e 14 anni) e nei prossimi cinquant’anni, secondo le 

previsioni Istat proiettate al 2065, vedrà ridursi di oltre 400.000 unità la propria consistenza passando 

dalle attuali 1.958.238 unità a 1.538.734 (scenario centrale). Analizzando l’ultima dozzina d’anni (2001-

2013, intesa come differenza rispetto al precedente Censimento del 2001) l’andamento demografico 

regionale registra una flessione pari a 53.228 abitanti (-2,64%). Il decremento dei residenti interessa tutte 

e 5 le Provincie ma complessivamente, osservando i valori rispetto ad altre ripartizioni di raffronto, la 

controtendenza evidenzia un Mezzogiorno (+0,51%) ed un Paese in lieve crescita (+4,72%). 

La struttura della popolazione calabrese attuale (2013) e nell’anno 2065, secondo le previsioni fornite 

dall’Istat attraverso la costruzione delle piramidi della popolazione, prevede che a distanza di 50 anni la 

popolazione avrà aumentato la sua composizione strutturale anziana e nel contempo avrà diminuito il suo 

livello di natalità.  

In conseguenza di ciò, l’indice di vecchiaia, ricavato dal rapporto tra la popolazione anziana (65 anni e 

oltre) e quella giovane (compresa tra 0 e 14 anni), in futuro segnerà in Calabria un valore pari a 322 

anziani per ogni 100 giovani; questo dato, secondo le stime Istat, sarà superiore di 12,4 punti percentuali 

al dato meridionale e ben 63,9 punti a quello nazionale. Ciò significa che l’aumento della coorte di anziani 

non sarà controbilanciato da un parallelo aumento della popolazione giovane e in Calabria questo 

fenomeno sarà avvertito ancor di più che nel resto del Paese. 

Analisi Economica 

Non essendoci aggiornamenti rispetto alle precedenti versioni del PRT preliminare e della VAS si rinvia alla 

lettura estesa della nuova versione preliminare del PRT per approfondimenti. 

3.3  Contenuti e strategie del PRT 

3.3.1 Analisi della domanda e dell’offerta di trasporto  

L’analisi della domanda di mobilità di persone e merci allo stato attuale è stata posta alla base della fase 

successiva di previsione della domanda di mobilità rispetto agli scenari futuri in funzione delle modifiche 

comportamentali, socio-economiche e dell’assetto dei trasporti che costituiscono le premesse delle diverse 

alternative di piano. A tale scopo è stato implementato un modello matematico che, sulla base dei più 

significativi indicatori socioeconomici e delle principali caratteristiche della rete, riproducesse i fenomeni di 

generazione, distribuzione e ripartizione modale dei viaggi con lo scopo di costruire le matrici O/D per i vari 

modi di trasporto. Al fine di riprodurre nella maniera più verosimile le scelte reali degli utenti, alle stime da 

modello sono state associate le stime dei flussi ottenuti da indagine diretta, attraverso una procedura di 

aggiornamento delle matrici O/D originate dal modello di assegnazione e successiva verifica della bontà 

delle matrici aggiornate attraverso l’indice RMSEP (Root-Mean-Square Error of Prediction), che rappresenta 

lo scarto medio percentuale tra i flussi rilevati e quelli ottenuti dalla procedura di assegnazione. 
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Analisi Della Domanda Di Mobilità Persone A Scala Regionale: Simulazione Dello Stato Attuale  

La stima delle matrici O/D di domanda a scala regionale, distinte per le modalità di trasporto privato e 

collettivo (ferro+gomma) e motivi dello spostamento Casa-Lavoro, Casa-Studio e Casa-Altri motivi, è stata 

svolta sulla base di:  

 dati da fonte, ovvero dati socio-economici, territoriali e di domanda di trasporto;  

 dati da indagine, ovvero dati da rilievi effettuati sulle reti di trasporto regionali;  

 dati da modello, ovvero derivati dalle modellizzazioni matematiche della domanda di trasporto.  

RISULTANZE DELLE ANALISI DA FONTE 

La principale fonte utilizzata per l’analisi della mobilità regionale è la banca dati Istat del 14° Censimento 

del 2001 aggiornata alla rilevazione più recente 15° Censimento del 2011 (Istat, dicembre 2014). Questi dati 

sono stati utilizzati per l’analisi degli spostamenti sistematici regionali (CL, CS), intraprovinciali e 

interprovinciali, ed anche per una valutazione delle relazioni esistenti tra i vari Comuni calabresi 

(gravitazione) e per l’individuazione di quelli caratterizzati da una dispersione spaziale e temporale della 

domanda (Comuni a domanda debole).  

Secondo i dati del 14° Censimento Istat, nel 2001 sono stati rilevati 743.677 spostamenti sistematici 

(effettuati il mercoledì ultimo scorso) giornalieri interni alla Calabria e compiuti con le diverse modalità di 

trasporto. Sul totale degli spostamenti, 563.134 (pari al 76%) sono stati effettuati con autovettura privata e 

mezzi di trasporto collettivo su gomma e ferro urbani ed extraurbani: circa 430 mila (76%) con auto, circa 

126 mila (23% circa) con mezzi di trasporto collettivo su gomma e circa 7 mila (1% circa) con mezzi di 

trasporto collettivo su ferro. Secondo le più aggiornate rilevazioni del 15° Censimento Istat del 2011 sono 

stati rilevati 805.197 spostamenti sistematici giornalieri interni, con un incremento rispetto al 2001 di circa 

l’8%, a fronte di una riduzione della popolazione di circa il 2,5%. Sul totale degli spostamenti, 652.489 (pari 

all’81%) sono stati effettuati con autovettura privata e mezzi di trasporto collettivo su gomma e ferro 

urbani ed extraurbani: circa 520 mila (80%) con auto, circa 125 mila (19% circa) con mezzi di trasporto 

collettivo su gomma e circa 7 mila (1% circa) con mezzi di trasporto collettivo su ferro.  

Il seguente prospetto rappresenta i dati di sintesi degli spostamenti sistematici regionali rilevati nel 

decennio 2001-2011, evidenziando l’aumento dello squilibrio modale esistente verso l’uso del mezzo 

privato e la significativa residualità (1%) nell’uso della modalità ferroviaria, mantenutasi invariata nel 

periodo considerato. 

In sintesi:  

- spostamenti sistematici giornalieri interni nel 2001, 743.677 spost/g , nel 2011, 805.197 

spost/g;  

- spostamenti sistematici giornalieri interni con autovettura privata, nel 2001, 442.174 spost/g 

(58%) , nel 2011, 520.291 spost/g (64%);  

- spostamenti sistematici giornalieri interni con trasporto collettivo su ferro nel 2001, 7.381 

spost/g (1%), nel 2011, 7.323 spost/g (1%);  

- spostamenti sistematici giornalieri interni con trasporto collettivo su gomma nel 2001, 126.375 
spost/g (17%), nel 2011, 124.875 spost/g (16%);  

- spostamenti sistematici giornalieri interni con altri modi nel 2001, 167.747 spost/g (24%), nel 

2011, 152.708 spost/g (19%).  

 

RISULTANZE DELLE ANALISI DA RILIEVO 

Per quanto riguarda i rilievi effettuati sulle reti di trasporto regionali, si è tenuto conto: 
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a) per il trasporto individuale: 
o rilievi di traffico effettuati da ANAS S.p.a. su postazioni permanenti di censimento installate 

e regolarmente funzionanti sulla rete di propria competenza; sono stati acquisiti i dati di 50 

postazioni per l’anno 2012 e 53 postazioni per l’anno 2013, per complessive 65 distinte 

postazioni, relativi ai flussi veicolari giornalieri per classe di veicolo,  

o rilievi di traffico effettuati dall’azienda Transport Planning Service (TPS), per conto della 

Regione Calabria, su sezioni stradali della rete regionale; sono stati acquisiti i dati su 49 

sezioni stradali bidirezionali, per un totale di 101 corsie monitorate su tutto il territorio 

calabrese nelle giornate da venerdì 7 a mercoledì 12 giugno 2013 in 24 ore consecutive, 

relativi ai flussi veicolari giornalieri distinti per classe di veicolo;  

b)    per il trasporto collettivo: 

- rilievi delle frequentazioni sui servizi regionali su ferro erogati da Trenitalia (Direzioni Regionali 

Calabria, Campania e Basilicata) e di Ferrovie della Calabria; sono stati acquisiti i dati su tutti i 

servizi e presso tutte le stazioni calabresi relativi ai flussi in un giorno feriale medio del 2012 per 

Trenitalia e del 2013 per Ferrovie della Calabria;  

- rilievi delle frequentazioni sui servizi extraurbani su gomma erogati dalle 28 aziende calabresi, 

organizzate in 6 società consortili; sono stati acquisiti i dati relativi ai saliti/discesi presso un 

insieme di 33 fermate su tutto il territorio regionale, ritenute significative rispetto alla domanda 

servita, in un giorno feriale medio del 2012.  

In particolare, le risultanze delle elaborazioni svolte delle indagini del traffico ferroviario gestito da 

Trenitalia mostrano che le tratte con valori medi di passeggeri/treno superiori alla media (media pari a 51 

nel periodo invernale e circa 54 nel periodo estivo) sono quelle che si sviluppano sulla direttrice tirrenica 

Reggio Calabria-Paola, con valori che si attestano almeno intorno a 60 in inverno ed a 54 passeggeri/treno 

in estate, e con valori massimi pari a 85,9 (inverno) e 76,1 (estate) sulla tratta Lamezia Terme-Paola. É 

probabile che quest'ultimo dato sia influenzato dalla scelta del lunedì, quale giorno di rilievo, per effetto 

degli spostamenti settimanali universitari verso Cosenza; le analisi comunque effettuate sul giorno 

infrasettimanale tipico (mercoledì) confermano, in linea generale, questa tendenza, con scostamenti del 

5%. Sulla direttrice ionica si riscontrano valori al di sotto della media per le tratte che si sviluppano da 

Reggio Calabria fino a Catanzaro Lido. Per quanto riguarda i servizi indagati sulla trasversale Lamezia Terme 

Centrale-Catanzaro Lido, non rilevati nel 2012 a causa del crollo di un ponte ferroviario fra le stazioni di 

Feroleto Antico e Marcellinara, i dati si riferiscono alle frequentazioni rilevate il 7 novembre 2011 per il 

periodo invernale (ante sospensione servizio) ed il 1 luglio 2013 per il periodo estivo (post ripristino 

servizio). Tra i periodi considerati si è avuta una riduzione del numero di treni/giorno di circa il 50%, 

passando da 13 coppie di treni/giorno a 7 coppie di treni/giorno, registrando un numero medio di 

passeggeri/treno pari a 39 comunque significativamente inferiore ai valori calcolati sulla restante rete RFI. 

Per quanto riguarda la frequentazione dei servizi di TPL su gomma a scala regionale, per la campagna di 

indagini nella settimana compresa tra il 21 ed il 25 maggio 2012, è stato individuato un insieme di 38 

fermate (nodi) su tutto il territorio regionale, concentrando l’attenzione su quelle ritenute significative 

rispetto al numero di corse ed alla domanda servita, individuandone n.33 variamente distribuite sulle 

cinque provincie regionali. Le principali risultanze mostrano che le fermate con il numero maggiore di 

mov./giorno, superiore a 2000, sono Rende-Unical, Crotone-Autostazione e Lamezia Terme-Nicastro. Nei 

primi due nodi si rileva anche il numero massimo di bus/giorno (350 e 207 rispettivamente), mentre al 

nodo di Lamezia Terme-Nicastro Autostazione sono stati rilevati 65 bus/giorno ed il rapporto mov./bus più 

alto, pari a 33,91. 
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RISULTANZE DELLE ANALISI DA MODELLO: SIMULAZIONE DELLO STATO ATTUALE 

La simulazione, attraverso il modello di assegnazione, ha consentito di assegnare la domanda di trasporto, 

con le sue caratteristiche rilevanti, alla rete di trasporto, ovvero all’offerta, mediante il grafo, con le relative 

funzioni di costo. Il risultato del modello di assegnazione sono i flussi sulle reti, distinti per modalità, 

trasporto privato e trasporto collettivo, in un fissato periodo di riferimento. 

L’approccio metodologico è basato sulla centralità della domanda di mobilità, nelle sue componenti di 

persone e merci, per la realizzazione di servizi e infrastrutture; ciò ha imposto di sviluppare il processo di 

pianificazione attraverso il supporto di una struttura di tipo Logical Framework Approach (LFA), che 

individua obiettivi generali, obiettivi specifici e strategie di azione del governo della mobilità. 

La struttura matriciale è completata con l’individuazione di un set di indicatori che consentono di misurare 

direttamente e indirettamente gli obiettivi e gli output programmati, incluso alcune specifiche prestazioni 

ambientali della rete, quali ad esempio, l’inquinamento atmosferico, l’inquinamento acustico ed i consumi 

energetici. 

I risultati ottenuti dalle procedure di assegnazione delle matrici O/D (relative al trasporto individuale e 
collettivo) alle relative reti di trasporto stimano attualmente 2.674.037 utenti/giorno sulle reti di trasporto 
individuale e collettivo, quest’ultima intesa come rete integrata ferro e gomma, di cui:  

- sul trasporto individuale con autovettura, 2.398.776 utenti/giorno, pari a 1.578.142 autovetture 
equivalenti/giorno;  

- sul trasporto collettivo, 275.261 utenti/giorno.  
Ne deriva una distribuzione modale corrispondente all’89,7% per il trasporto individuale con autovettura e 
all’10,3% per il trasporto collettivo. Inoltre la ripartizione percentuale degli utenti sulla rete del TPL rispetto 
al totale, risulta pari rispettivamente, del 89,1% (su gomma) e del 10,9% (su ferro). 
 

Mobilità Delle Merci: Scala Intercontinentale E Internazionale 

Nell’ultimo trentennio il trasporto marittimo intercontinentale e internazionale di merce ha avuto un 

andamento sempre crescente ad un tasso storico di circa il 2,2% annuo, con cali registrati nel 1985 e nel 

2009. Il traffico complessivo di merci caricate ha raggiunto 9,5 miliardi di tonnellate nel 2013.  

Tale crescita ha riguardato soprattutto le merci secche ed il general cargo, settore all’interno del quale il 

peso del container è cresciuto enormemente. Con riferimento ai traffici container, nel mondo il volume del 

throughput, definito come il numero di movimentazioni di contenitori eseguite dalle gru (ship-to-shore) di 

un porto, è passato da 441 milioni di TEUs nel 2006 a 729 milioni di TEUs nel 2014. Il tasso medio di crescita 

annuo è stato del 10,0% nel periodo 1998-2007, mentre nel periodo 2010-2015 si è attestato al 8,0%.  

Una mappatura delle rotte principali evidenzia la crescita della rotta Europa-Asia e viceversa, che dal 2009 

al 2011 ha superato la rotta transpacifica, per poi rallentare negli anni successivi, crescendo comunque di 

più di quella transatlantica. Nel 2013 la rotta Europa-Asia e viceversa si è attestata a 20 milioni di TEUs, la 

rotta transpacifica a 21 milioni di TEUs, la rotta transatlantica a 6,5 milioni di TEUs. Il volume del throughput 

in Europa è passato da circa 84 milioni di TEUs nel 2008 a circa 96 milioni di TEUs nel 2013. Scomponendo il 

dato tra Northern Range e Southern Range emerge che l’incidenza del Southern Range è passata da 34,9% 

nel 2008 a al 37,9% nel 2013. Tuttavia, la competizione dei porti del Northern Range rispetti ai porti del 

Southern Range resta ancora molto forte per quando concerne le merci in ingresso/uscita dall’Europa. I 

trend mondiali prima descritti evidenziano un traffico in crescita anche nel bacino del Mediterraneo. Il 

volume del throughput è passato da 34,0 milioni di TEUs nel 2006 a 60,5 milioni di TEUs nel 2013. 

L’incidenza del throughput nel Mediterraneo sul throughput mondiale è stata del 7,7% nel 2006, mentre 

nel 2013 si è attestata al 8,6%. Gli scali di transhipment sono cresciuti lungo la rotta principale di 

attraversamento del Mediterraneo e sono oggi quelli con più elevati traffici nell’area. La concorrenza tra gli 
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scali nel Mediterraneo si fa sempre più ampia sia per l’aumento della capacità produttiva di nuovi porti che 

per l’espansione di quelli esistenti. Tuttavia la concorrenza più forte rimane quella dei porti localizzati nel 

Nord Africa (Tunisia, Marocco, Algeria, Egitto), che possono offrire minori costi legati a tre fattori:  

1. costi del lavoro nettamente inferiori (attualmente il rapporto è di 1 a 10);  

2. minore tassazione sui vettori (tasse di ancoraggio);  

3. minore peso delle accise sull’energia e sui carburanti.  

Inoltre, i porti della fascia meridionale del Mediterraneo possono contare sulla presenza di zone franche 

nelle immediate aree retro-portuali, che consentono l'insediamento di imprese a condizioni di grande 

vantaggio fiscale. Dalla Tab 3.3 emerge che la variazione percentuale media tra i porti della sponda nord del 

Mediterraneo nel periodo 2009-2013, escludendo la straordinaria crescita del Pireo, è del 20,2%; mentre la 

variazione percentuale media tra i porti della sponda sud-est del Mediterraneo nello stesso periodo è del 

59,0%.  

Porti Mediterraneo 2009  2013  var % 09-13  

Algeciras  3,043  4,501  47,9  

Valencia  3,654  4,328  18,4  

Piraeus  0,665  3,164  375,8  

Gioia Tauro  2,857  3,087  8,1  

Marsaxlokk  2,26  2,75  21,7  

Genova  1,534  1,988  29,6  

Barcelona  1,8  1,72  -4,4  

La Spezia  1,046  1,298  24,1  

Port Said  3,301  4,1  24,2  

Ambarli(Istanbul)  1,836  3,378  84,0  

Tangier  1,222  2,588  111,8  

Haifa  1,14  1,357  19,0  

Mersin  0,844  1,378  63,3  

Alexandria  0,799  1,508  88,7  

Tab. 3.3  - Throughput nei principali porti del Mediterraneo. 

 

L’attività di transhipment puro ha registrato negli ultimi anni un calo del traffico gestito dai porti italiani 

(Gioia Tauro, Cagliari e Taranto), determinato soprattutto dal calo del traffico di Taranto e dalla forte 

competizione di infrastrutture portuali localizzate in altri Paesi mediterranei: Grecia, Spagna, Malta e Nord 

Africa (in particolare gli scali di Port Said e di Tangeri). Come conseguenza, nell’arco temporale 2005-2013 

in cui il traffico nel Mediterraneo è cresciuto con un tasso annuo (CAGR) del 6,5%, gli scali italiani di Gioia 

Tauro, Cagliari e Taranto hanno visto il market share calare dal 32% nel 2005 al 17% nel 2013.  

In Italia, il traffico gateway, dopo la flessione nel 2009, ha registrato una ripresa dal 2010, fino a 

raggiungere nel 2013 il volume di traffico più alto degli ultimi anni (poco più di 6 mln di TEU, includendo 

anche i vuoti). La dinamica di crescita recente del traffico sembra premiare maggiormente il cluster Nord 

Adriatico (da Ravenna a Trieste) in termini relativi. L’ultimo decennio ha visto intense variazioni nella 

struttura della domanda che utilizza servizi ro-ro: il calo del traffico internazionale su alcune relazioni 

storiche (ad es. Italia-Grecia e, per alcuni anni, Italia-Spagna) è stato bilanciato dall’incremento dei traffici 

su importanti relazioni del Mediterraneo, con particolare riferimento alla sponda nord dell’Africa, la Turchia 

e il Mar Nero.  



 

26 
 

Allo stato attuale, si stima che delle circa 75,7 milioni di tonnellate/anno di traffici ro-ro complessivi dei 

porti italiani, circa 48,8 siano di cabotaggio e traffici nazionali, 13,6 tra i porti del Tirreno e il bacino 

mediterraneo occidentale e 13,3 dai porti adriatici verso il Mediterraneo orientale. 

 Il trasporto internazionale delle merci che interessa la Calabria riguarda prevalentemente il trasporto 

marittimo. Infatti, la quantità di trasporto internazionale su strada è di 0,014 milioni di tonnellate all’anno; 

la quantità di trasporto ferroviario è pressoché nulla; la quantità di trasporto marittimo è di 23,5 milioni di 

tonnellate. Quest’ultima è relativa prevalentemente al traffico di merci nel porto di Gioia Tauro. (Tab. 3.4)  

 
Modo  Emissione  

(Mtonn/anno)  

Attrazione  

(Mtonn/anno)  

Quantità totale 

(Mtonn/anno)  

Strada  0  0,014  0,014  

Mare 10,7  12,8  23,5  

Ferro  0  0  0  

Totale  10.7  12.814  23.514  

Tab. 3.4 – Trasporto merci a scala internazionale che interessa la Regione Calabria (Istat-Anno 2011) 

 

Mobilità Delle Merci: Scala Nazionale 

In Calabria, la maggior parte degli scambi nazionali di merce avviene attraverso il trasporto stradale (circa 6 

milioni di tonnellate/anno) ed il trasporto marittimo (circa 12,5 milioni di tonnellate/anno). Una quota 

residuale di scambi avviene attraverso il trasporto ferroviario (circa 0,1 milioni di tonnellate/anno).  

Inoltre la regione è attraversata da flussi di merci su strada e su ferrovia che interessano gli scambi Sicilia – 

Continente. Gli scambi di merci della Calabria con il resto dell’Italia (Calabria – Italia), via strada, 

ammontano a circa 6 milioni di tonnellate. Secondo le rilevazioni Istat, la Calabria in totale, nel 2011 ha 

emesso circa 21 milioni di tonnellate ed ha attratto circa 23 milioni di tonnellate (Tab. 3.5).  

 
Emissione Attrazione 

Macro O/D (Mtonn/anno) % (Mtonn/anno) % 

Calabria – Calabria  19,34  90,6%  19,340  82,57%  

Calabria – Italia  2,01  9,4%  4,080  17,42%  

Calabria – Estero  0  0%  0,014  0,01%  

Totale  21,35  100,0%  23,434  100,0%  

Tab. 3.5 – Trasporto merci su strada che interessa la Regione Calabria (anno 2011) 

 
Rispetto al totale, i flussi di scambio con il resto dell’Italia sono circa il 9% del totale emesso ed il17% del 

totale attratto. Le macrobranche merceologica prevalenti sono la 1 - Prodotti dell'agricoltura, della caccia e 

della silvicoltura (30,4%), pesce e altri prodotti della pesca, la 3 - Minerali metalliferi, altri prodotti delle 

miniere, manufatti in metallo, materiali da costruzione (27,8%).  

Il trasporto marittimo ammonta a circa 12,5 milioni di tonnellate/anno. La maggiore quantità di scambi via 

mare avviene con la Regione Sicilia (circa 8,6 milioni di tonnellate).  

Mentre il porto di Gioia Tauro è specializzato nei servizi di trasporto merci di tipo internazionale, al 

contrario, i porti di Vibo Valentia (la percentuale di merce in navigazione di cabotaggio è superiore al 90%) 

e Reggio Calabria (la percentuale di merce in navigazione di cabotaggio è pari al 100%) sono stati 

caratterizzati in maniera quasi esclusiva dal servizio di navigazione di tipo cabotaggio.  

Il trasporto ferroviario ha un ruolo marginale (circa 0,1milioni di tonnellate/anno) con un trend in 

decrescita negli ultimi anni. Infatti nel decennio 2000-2010 l’indice del traffico merci su ferrovia rispetto agli 
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abitanti si è drasticamente ridotto: a fronte di una contrazione media nazionale del 46,3%, in Calabria si è 

registrato una diminuzione dell’87,7%, valore particolarmente rilevante se si considera che nello stesso 

decennio la popolazione calabrese ha subito una flessione dello 0,9%.  

Mobilità Delle Merci: Scala Regionale  

Secondo le rilevazioni Istat, la Calabria nel 2011 ha emesso in totale circa 21 milioni di tonnellate ed ha 

attratto circa 23 milioni di tonnellate (Tab. 5). E’ rilevabile come la domanda di mobilità delle merci a scala 

regionale  si riversi quasi totalmente su strada; i flussi interni sono circa il 90% del totale emesso e l’83% del 

totale attratto. I flussi in uscita (export) sono circa il 9% sul totale emesso verso le Regioni italiane. I flussi in 

entrata (import) sono circa il 17% sul totale attratto se si considerano le Regioni italiane, meno dell’1% se si 

considera l’estero. La macrobranca merceologica prevalente è la 3 - Minerali metalliferi, altri prodotti delle 

miniere, manufatti in metallo, materiali da costruzione, sia rispetto ai flussi emessi sia rispetto ai flussi 

attratti. I flussi di scambio su strada con l’estero sono circa 0,01 milioni di tonnellate/anno. Si tratta di 

importazioni relative alla macrobranca 1. Prodotti dell'agricoltura, della caccia e della silvicoltura, pesce e 

altri prodotti della pesca. 

Analisi Dell’offerta Attuale Delle Reti Infrastrutturali E Dei Servizi Regionali   

La descrizione dell’offerta delle reti infrastrutturali e dei servizi regionali, rispetto alla precedente versione 

del PRT è stata arricchita con dati informativi integrativi concernenti i servizi regionali eserciti sulle diverse 

modalità ed aggiornata ai dati statistici disponibili al 2015. 

Si descrivono di seguito i principali aspetti emersi dall’analisi dello stato attuale di servizi e reti, utili per il 

processo di valutazione ambientale strategica. 

Con riferimento al TPL regionale su gomma si rileva che il parco veicolare risulta molto vetusto, considerato 

che ogni singolo consorzio esercente il servizio di trasporto dispone di autobus aventi un’età media 

variabile tra i 10 ed i 14 anni.  

Oltre alla vetustà del parco veicolare, la principale criticità del TPL su gomma a scala extraurbana riguarda 

l’assetto organizzativo dei servizi. È possibile riscontrare la sovrapposizione di corse che si attestano alle 

stesse fermate, di competenza di differenti aziende di trasporto, ma relative allo stesso servizio sul 

medesimo territorio nelle stesse fasce orarie. Inoltre è possibile riscontrare l’assenza di forme di 

integrazione modale e tariffaria (dall’inizio del 2014, l’integrazione tariffaria TREBUS in provincia di Reggio 

Calabria non è più attiva), così come la carenza di adeguati nodi di interscambio modale (autostazioni). 

Riguardo ai servizi di TPL  su ferro si osserva che, fino al 2013, molti servizi operati su linee elettrificate sono 

stati svolti con mezzi diesel, in particolare:  

- la maggior parte dei servizi metropolitani Rosarno - Reggio Calabria - Melito P.S.;  

- la quasi totalità dei servizi sulla linea Rosarno - Lamezia T., via Tropea;  

- alcuni dei servizi da Cosenza a Sibari e oltre.  

Si evidenzia, pertanto, la necessità di potenziamento del parco rotabile ferroviario su rete RFI, al fine di 

garantire il completo utilizzo di mezzi elettrici sulle linee già elettrificate, anche in considerazione dello 

stato di vetustà dei mezzi diesel. Le criticità generali dei servizi ferroviari regionali riguardano quindi la 

vetustà del materiale rotabile e la ridotta capacità dello stesso e l’assenza di forme di integrazione modale 

e tariffaria. Alla scala interregionale, nazionale ed internazionale, l’offerta di servizi di trasporto, che pure è 
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essenziale per la coesione e lo sviluppo della Regione rispetto al sistema Paese ed all’Unione Europea, si 

presenta distribuita in maniera inadeguata alle esigenze di mobilità. La mobilità internazionale presenta 

caratteristiche e si attua su classi di distanza molto diverse: collegamenti con l’Europa, con gli altri paesi del 

Mediterraneo, collegamenti intercontinentali. Per la mobilità delle persone, accanto alle consuete 

motivazioni di lavoro, affari e studio, si sono attivati spostamenti connessi ad un peso crescente della 

domanda turistica. La Calabria presenta una scarsa accessibilità attiva e passiva del territorio per i problemi 

connessi alla posizione geografica rispetto all’Italia e all’Europa ed allo stato attuale delle reti di trasporto. 

L’infrastruttura ferroviaria non presenta caratteristiche e prestazioni adeguate per il servizio di AV/AC che 

risulta limitato fino alla Campania. Da un confronto sull’accessibilità ferroviaria tra le realtà di Reggio 

Calabria e di Bologna emerge che nel primo caso la possibilità di spostamento verso le regioni vicine è resa 

possibile in tempo superiore alle 3 ore, cosa che nel secondo caso avviene invece in un tempo inferiore alle 

3 ore (Fig. 3.3).   

 

 

Fig. 3.3 Accessibilità ferroviaria su Bologna e Reggio Calabria 

Rispetto all’offerta di servizi aeroportuali, gli aeroporti calabresi non offrono collegamenti diretti con i 

grandi hub aeroportuali internazionali. Questi sono raggiungibili solo mediante scalo in hub aeroportuali 

italiani (Roma Fiumicino, Milano Linate/Malpensa). Con riferimento alla rete di trasporto stradale, 

nonostante i lavori di ammodernamento compiuti ed in atto, la qualità delle infrastrutture della rete 

stradale di 1° livello del territorio calabrese risulta nel complesso modesta. L’autostrada A3 Salerno-Reggio 

Calabria, interessata da un importante e radicale intervento di ammodernamento plano-altimetrico, 

presenta significativi miglioramenti funzionali e di sicurezza resi dai lavori già compiuti, ma causa ancora 

disagi all’utenza nei tratti interessati dai restringimenti di carreggiata dovuti ai lavori in corso. Gli assi 

costieri della viabilità primaria (S.S. 106 lungo la costa ionica e S.S. 18 sul versante tirrenico) presentano 

criticità diffuse, sia per le caratteristiche costruttive (sezioni viarie modeste e disomogenee, tracciati plano - 
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altimetrici vetusti e non adeguati ai livelli di traffico), sia per le condizioni di circolazione. A causa 

dell’edificazione incontrollata lungo estesi tratti stradali, tali direttrici viarie, realizzate per consentire 

spostamenti su distanze medio-lunghe, si sono trasformate nel tempo in attraversamenti urbani, in cui i 

flussi veicolari sono spesso interrotti e rallentati dalla presenza di accessi secondari, di attività locali a 

margine, di semaforizzazioni, con riflessi negativi sul viaggiatore e sugli stessi ambiti urbani, 

particolarmente accentuati nella stagione turistica estiva. Gli assi trasversali della rete stradale di 1° livello, 

pur presentando, nella maggior parte dei casi, buone caratteristiche geometriche, sono interessati in alcuni 

tratti da fenomeni di congestione per l’attraversamento di centri abitati (S.S. 107 Paola-Crotone) e da bassi 

standard di sicurezza (S.S. 682 Rosarno - Grotteria Marina).  

Particolarmente grave è la situazione del raccordo tra S.S. 106 e A3, che vede la tangenziale di Reggio tra le 

strade con i più gravi problemi di sicurezza d’Italia e tutto il tratto da Villa San Giovanni a Pellaro con 

sistematica congestione in tutte le ore diurne.  

Per quanto riguarda la rete stradale di 2° livello, le strade provinciali e gli assi viari minori presentano in 

genere limiti strutturali e funzionali dovuti ai tracciati vetusti, alle ridotte sezioni stradali, alla geologia del 

territorio, alle condizioni di traffico.  

Rispetto alle criticità infrastrutturali del trasporto ferroviario, le carenze più rilevanti sulla rete, che causano 

importanti ripercussioni sui servizi erogati, sono riconducibili principalmente alle seguenti problematiche:  

 assenza di una connessione diretta tra la direttrice ionica Reggio Calabria-Catanzaro Lido e la 
direttrice trasversale Catanzaro Lido-Lamezia Terme Centrale, con conseguente necessità di sosta 
tecnica a Catanzaro Lido per cambio banco e perdita di attrattività del servizio per effetto del 
perditempo connesso;  

 presenza di un binario unico in corrispondenza della tratta compresa tra Castiglione Cosentino e 
Paola, che rappresenta, rispetto alla restante tratta a doppio binario, un collo di bottiglia con effetti 
negativi sia per il trasporto delle persone che delle merci; in particolare, per il trasporto delle 
persone si evidenzia un’ulteriore aggravante, rappresentata dall’unica possibilità di incrocio a P.M. 
Santomarco, in galleria, a discapito del comfort del servizio; tale condizione, di fatto, preclude 
l'utilizzo di mezzi diesel, per effetto dello sviluppo di fumi, causando problematiche connesse con la 
continuità dei servizi con la stessa tipologia di trazione;  

 limitazioni consistenti sul carico assiale, particolarmente critiche soprattutto sulla trasversale Paola 
- Sibari e sulla linea Sibari-Taranto;  

 limitazioni sulla sagoma limite, particolarmente critiche soprattutto sulla direttrice tirrenica, a nord 
di Paola; 

 alcune limitazioni infrastrutturali e di capacità della direttrice tirrenica che impediscono la 
diffusione del traffico container che interessa il porto di Gioia Tauro.  

 Rispetto al sistema delle portualità regionali, Il maggior punto di forza del porto di Gioia Tauro è 
rappresentato dalla sua localizzazione baricentrica rispetto alle rotte intercontinentali che solcano il 
bacino del Mediterraneo da un estremo all’altro, da Suez a Gibilterra. Ulteriori elementi strategici 
sono:  

 un’idonea dotazione infrastrutturale e buone caratteristiche fisiche (fondali profondi, banchine 
rettilinee, ampi piazzali di stoccaggio a ridosso delle banchine, ecc.) che permettono di accogliere le 
navi transoceaniche in transito nel Mediterraneo e collegare lo scalo attraverso una fitta rete 
feeder a più di 50 porti mediterranei;  

 la sua collocazione sul territorio continentale, che consente un collegamento diretto con la rete 
infrastrutturale terrestre europea.  

Il porto di Gioia Tauro tuttavia non gode attualmente delle condizioni necessarie a sviluppare la propria 

potenzialità nei settori delle attività propriamente portuali, dei servizi di logistica e del terziario avanzato, 



 

30 
 

inoltre manca una polifunzionalità a supporto del container; ciò affinché il porto possa aprirsi anche a realtà 

produttive diverse nell’ambito di un concreto e più ampio progetto di sviluppo che coinvolga il territorio 

retroportuale e l’hinterland regionale ed interregionale.  

Il porto di Vibo Valentia è caratterizzato da una doppia funzione: commerciale e turistica. Dall’analisi del 

sistema infrastrutturale portuale si evidenziano alcuni aspetti critici di notevole importanza:  

- il basso pescaggio del porto, che non consente l’accesso alle imbarcazioni di grande stazza e che limita 

l’espansione dei volumi di traffico commerciale;  

- . vincoli di carattere urbanistico, atteso che il porto è completamente inglobato nel contesto urbano; 

ciò preclude ogni possibilità di espansione dell’area portuale;  

- l’assenza di adeguate infrastrutture di collegamento tra il porto e le reti stradali e ferroviarie: il 

collegamento viario alla rete primaria (A3) particolarmente disagevole sia a causa della tipologia del 

tracciato (eccessiva pendenza e tortuosità) che della distanza (17 km), avviene attraverso la S.P. 12, 

interessata, oltre che da congenite carenze infrastrutturali, dal traffico di mezzi pesanti diretti agli 

stabilimenti ed ai depositi costieri di carburante; il collegamento ferroviario tra l’area portuale e la 

stazione ferroviaria di Vibo Marina, pur esistendo, non risulta utilizzato; 

- -presenza di moto ondoso che interessa il bacino portuale in presenza di forti venti provenienti dal IV 

quadrante N –NW;  

- gravi carenze strutturali (sifonamenti nelle parti sommerse) delle banchine presenti nella parte 

industriale e petrolifera, dovute verosimilmente alla vetustà delle stesse banchine;  

- ricorrenti fenomeni di insabbiamento di parte dell’imboccatura portuale e dell’area petroli.  

Relativamente al porto di Crotone si rilevano gravi carenze infrastrutturali che richiedono interventi per il 

molo foraneo del porto vecchio e per le mantellate dei moli di sottoflutto e foranea del porto nuovo, 

nonché il miglioramento dei collegamenti con gli altri nodi della rete di trasporto.  

Relativamente al porto di Corigliano, la scarsa affluenza dei traffici attualmente diretti nel porto contrasta 

con le rilevanti dotazioni infrastrutturali dello stesso, che può contare su uno specchio acqueo di 1.000.000 

m2, una superficie di piazzali operativi di oltre 300.000 m2 ed aree a terra per circa 1.300.000 m2. Lo snodo 

ferroviario più vicino è quello di Corigliano Scalo (5 Km) al quale il porto non è collegato da alcun binario. 

Tale deficienza rappresenta un elemento fortemente penalizzante per le possibilità di sviluppo del porto, 

unitamente alla macroscopica carenza di dotazioni impiantistiche (illuminazione, seganalamento, rete 

fognaria, reti di distribuzione di gas ed energia elettrica, ecc.), che risultano essere nettamente 

sottodimensionate o del tutto assenti. Si rileva la necessità di interventi connessi con la realizzazione del 

raccordo alla stazione marittima e dei piazzali retrostanti la banchina dedicata alle navi da crociera, nonché 

il miglioramento dei collegamenti con gli altri nodi della rete di trasporto. Il porto di Villa San Giovanni 

rappresenta il principale nodo di collegamento marittimo tra la Calabria e la Sicilia, consentendo l’attracco 

delle navi traghetto operative nello Stretto di Messina per il trasporto di persone, veicoli gommati 

(commerciali e non) e convogli ferroviari. Essendo il porto localizzato in pieno centro urbano, il traffico 

stradale da esso originato costituisce un carico molto gravoso per la rete viaria di Villa San Giovanni, 

causando problemi di congestione e di inquinamento atmosferico ed acustico. La situazione è 

ulteriormente aggravata dalla presenza di alcune strozzature della rete stradale di adduzione al porto 
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(sottopasso ferroviario), dalla mancanza di adeguate aree di parcheggio a servizio del porto e dall’assenza 

di percorsi alternativi che permettano di evitare il centro urbano.  

Per quanto riguarda il porto di Reggio Calabria, in termini di integrazione rispetto agli altri nodi calabresi 

inseriti nelle reti europee, centrale e globale, il porto non gode di un collegamento diretto via strada con 

l’aeroporto di Reggio Calabria, né di collegamenti diretti ferroviari con lo stesso aeroporto di Reggio 

Calabria, con l’aeroporto di Lamezia Terme e con il porto di Gioia Tauro. Sono inoltre necessari lavori di 

adeguamento e risanamento della banchina Margottini, lavori nei paramenti delle banchine del Porto e 

degli arredi portuali, la realizzazione dell'impianto antincendio.  

Pur avendo uno sviluppo delle coste tra i maggiori d’Italia, la Calabria possiede un numero estremamente 

esiguo di porti turistici funzionalmente attrezzati; infatti, nella maggior parte dei casi, le infrastrutture e le 

attrezzature disponibili non consentono di offrire ai diportisti la garanzia di un ormeggio sicuro e servizi 

sufficienti a soddisfare una domanda turistica di elevate aspettative quale quella del diporto nautico (allacci 

alle reti elettrica ed idrica, servizi di rimessaggio, assistenza alla navigazione, ecc.).  

Si evidenzia, inoltre, la pressoché totale assenza della Calabria dagli itinerari crocieristici nazionali ed 

internazionali, nonostante la sua posizione strategica nel bacino del Mediterraneo e le sue notevoli 

potenzialità turistiche.  

Pur disponendo di 3 aeroporti e di una posizione privilegiata nel bacino del Mediterraneo, la Calabria offre 

connessioni dirette sulle relazioni nazionali e internazionali con frequenza limitata, spesso ridotta ad alcuni 

giorni a settimana e con carattere stagionale. Inoltre la mancanza di integrazione modale riduce 

ulteriormente le potenzialità dei nodi aeroportuali calabresi.  

Le potenzialità di crescita dei 3 scali calabresi sono significative anche se, in una logica di bacino, la relativa 

vicinanza può apparire un elemento di ostacolo, qualora non governata. Tali potenzialità non sono 

pienamente espresse a causa della mancanza di una strategia complessiva di valorizzazione delle 

specializzazioni degli aeroporti e di cooperazione e integrazione tra gli stessi scali.  

Riguardo alla rete per la mobilità non motorizzata, si riportano di seguito alcuni dati di sintesi. 

Nella Tab. 3.6 è riportato il numero di percorsi ciclabili in Italia; nella Tab. 3.7 i km di ciclabili per km2 di 

superficie comunale. 

 

 

Tab. 3.6 Percorsi ciclabili in Italia. Fonte: www.Piste-Ciclabili.com 
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Tab. 3.7 km ciclabili per km2 di superficie comunale   

 
Modello di offerta 
I sistemi di offerta di trasporto stradale privato e collettivo (gomma e ferro) regionali sono stati modellizzati 

a partire dalla zonizzazione del territorio regionale ed hanno consentito di estrapolare una serie di dati di 

input necessari al modello di domanda per la stima delle matrici O/D del trasporto privato e collettivo (si 

rinvia alla nuova versione preliminare del PRT per approfondimenti). 

3.3.2 Prospettive future ed obiettivi di piano 

 
Il Sistema Mobilità per la sostenibilità dello sviluppo 
Il processo di pianificazione, mediante opportuni approfondimenti, ha delineato gli scenari futuri di 

evoluzione del sistema regionale dei trasporti, a partire dal contesto socio-economico di riferimento di base 

e trasversale rispetto alla definizione degli stessi. 

Gli scenari di seguito elencati sono riferiti ai due periodi di riferimento principali: 2023 (scenario di medio 

periodo), 2033 (scenario di lungo periodo): 

 Scenario demografico; 

 Scenario passeggeri; 

 Scenario merci; 

 Scenario città; 

 Scenario formazione e ricerca; 

 Scenario sicurezza, legalità, sostenibilità e semplificazione. 

Per ogni scenario vengano indicate le azioni da intraprendere per delineare gli assetti futuri in coerenza con 

gli indirizzi e gli obiettivi di sostenibilità comunitari, nazionali e regionali e le migliori best practices di 

riferimento (si rinvia alla nuova versione preliminare del PRT per approfondimenti). 

Interventi infrastrutturali materiali invarianti 
Il Piano Direttore individua le opere infrastrutturali invarianti nel territorio regionale e definisce i criteri per 

l’individuazione delle opere prioritarie.  
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- Si definiscono invarianti le opere infrastrutturali che già si possono prefigurare e che sono caratterizzate 

da azioni obbligate che comunque andrebbero intraprese, in quanto finalizzate al recupero di efficienza 

del sistema trasportistico di base, con l’obiettivo di dare funzionalità operativa a interventi già avviati 

riguardanti un comparto territoriale ben definito.  
- Si definiscono prioritarie le opere che risultino a seguito della procedura di valutazione ex ante, prevista 

dal D.Lgs. n. 228 del 29/12/2011, secondo l’ordine di priorità derivante dall’applicazione dei criteri e 

della metodologia valutativa di confronto, in ragione degli esiti della valutazione ex ante, di cui al 

succitato D.Lgs. n. 228 del 29/12/2011. 

Il Piano Direttore, in particolare, riceve indicazioni (in input) da piani di scala nazionale ed europea:  

- a scala europea, dal Libro Bianco sui Trasporti del 2011, dai documenti di piano relativi alle Trans 
European Network – Trasporti (TEN-T), ai corridoi commerciali ferroviari (RFC), alle Trans-
Mediterranean Transport Network (TMNT), dallo Strategic Implementation Plan (SIP) e dall’Operative 
Implementation Plan (OIP) relativi alle smart city;  

- a scala nazionale, dal Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL) del 2001, dal Piano Strategico 
Nazionale della Portualità e della Logistica (PSNPL) del 2015, dal Piano Nazionale degli aeroporti (PNA) 
del 2015, dai piani esecutivi per le strade e le ferrovie.  

Il Piano Direttore, inoltre, fornisce indicazioni (in output) per i successivi documenti di pianificazione di 

scala regionale e locale ed in particolare:  

- a scala regionale, per i piani attuativi e/o di settore, per i progetti pilota e per gli studi di fattibilità;  
- a scala locale, per tutte le scale temporali (strategica – PUM, tattica – PUT, operativa – emergenza) e 

per tutti i livelli di approfondimento.  

Di seguito si descrivono le infrastrutture ritenute invarianti del Piano Direttore Regionale della Calabria: 

- le infrastrutture previste nel Piano europeo TEN-T (PTENT-T), nel Piano Nazionale Strategico della 
Portualità e della Logistica (PNSPL) e nel Piano Nazionale Aeroporti (PNA); 

- le infrastrutture lineari di interesse nazionale definite nel PGTL e appartenenti allo SNIT (PGTL_SNIT) o 
nel Piano RFI (PRFI), o nel Piano ANAS (PANAS); 

- le infrastrutture non esplicitamente citate nei Piani PTEN-T, PNSPL, PNA, PGTL_SNIT, PRFI, PANAS, 
relative alla risoluzione dei problemi di ultimo miglio per l’interconnessione di infrastrutture invarianti; 

- tutte le infrastrutture già programmate per il settore della portualità; 
- per il porto di Gioia Tauro costituiscono interventi infrastrutturali materiali invarianti:  
- attivazione di un gateway internazionale ferroviario in termini di infrastrutture, con termine di riferimento 

infrastrutturale la lunghezza treno prevista per il corridoio infrastrutturale 5, con target attuale 750 metri, target 
2025 a 1000 metri e sagoma PC80, e target 2035 a 1500 metri;  

- interventi di manutenzione straordinaria sulle infrastrutture stradali portuali e retro portuali;  
- interventi di estensione dell’area coperta dalle tipologie di security portuale alle zone retroportuali, 

potenziamento delle infrastrutture di security, considerando le migliori innovazioni disponibili, a partire dalla 
copertura h24 mediante droni;  

- interventi relativi al potenziamento del porto: 

 sviluppo del banchinamento del cerchio di evoluzione sud, per il potenziale insediamento di altre attività di 
transhipment;  

 dragaggi della zona Nord delle banchine;  

 bacino di carenaggio;  

 completamento delle opere inerenti la banchina ovest;  

 attività industriali di supporto al transhipment, quali officine di manutenzione container;  

 sviluppo di impianti di bunkeraggio e rifornimento di combustibile LNG nell’ambito della Direttiva 
2014/94/UE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 22 ottobre 2014 sulla realizzazione di 
un'infrastruttura per i combustibili alternativi;  

- interventi relativi all’interazione con le reti terrestri: 

 potenziamento del raccordo multimodale nord alle reti ferroviarie e autostradali TEN – T;  
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 realizzazione del raccordo multimodale sud (Gioia Tauro) alle reti ferroviarie e autostradali TEN-T; 

- tutti gli adeguamenti strutturali e funzionali dei porti di Palmi, Crotone, Corigliano, Villa San Giovanni, 

Reggio Calabria, Vibo Valentia, Roccella Ionica e Catanzaro; 

- la metropolitana sostenibile di Reggio Calabria, il sistema metropolitano Catanzaro - Lamezia, il sistema 

metropolitano di Cosenza: la metropolitana sostenibile di Reggio Calabria deve essere integrata con il 

sistema ferroviario principale; la metropolitana sostenibile di Reggio deve saldare i poli principali della città 

(Università, Ospedale, Tribunale) con l’asse ferroviario della città, con una diramazione che punti a saldare i 

quartieri lato nord fino al porto, e lato sud, svolgendosi sul Calopinace, fino allo stadio ed all’aeroporto; la 

metropolitana di Catanzaro – Lamezia deve essere integrata con il sistema ferroviario principale 

(l’intervento comprende anche la sistemazione della tratta Catanzaro – Lamezia con la realizzazione del 

raccordo diretto all’aeroporto di Lamezia); la metropolitana di Cosenza deve essere integrata con il sistema 

ferroviario principale (sulla base del progetto in corso di realizzazione, l’obiettivo è che si possa anche 

prevedere un prolungamento in parallelo al prolungamento dell’asse universitario, sino ad attestarsi sulla 

rete ferroviaria nel nodo di Montalto).  

L’elenco dettagliato delle invarianti stradali, ferroviarie, aeroportuali, portuali e dei nodi per il trasporto 

merci e la logistica è descritto nella versione preliminare del PDRT, alla quale si rinvia. 

Interventi prioritari 
Ad integrazione degli interventi invarianti il PDRT indica inoltre i criteri di individuazione delle infrastrutture 

prioritarie (da verificare ai sensi del D.Lgs. 228/2011): 

- strade: per le infrastrutture di interesse regionale e sovracomunale, non previste nei piani e programmi 

comunitari e nazionali, incluso gli interventi di competenza provinciale, se ne prevede l’inserimento nei 

piani settoriali; 

-  ferrovie: per le infrastrutture di interesse regionale, non previste nei piani e programmi comunitari e 

nazionali, e per le infrastrutture in esercizio alle Ferrovie della Calabria, se ne prevede l’inserimento nei 

piani settoriali; 

- aeroporti: per le infrastrutture nodali di interesse nazionale e regionale, non previste nei piani e 

programmi comunitari e nazionali e le infrastrutture di aviosuperficie, se ne prevede l’inserimento nei piani 

settoriali; 

-  porti: per le infrastrutture nodali di interesse nazionale e regionale, non previste nei piani e programmi 

comunitari e nazionali, se ne prevede l’inserimento nei piani settoriali; per la portualità turistica è riportato 

il programma degli interventi estratto dallo “Studio di  fattibilità adeguamento sistema portualità turistica 

in Calabria” (2002) e “Masterplan per lo sviluppo della portualità turistica” (2011). 

Quadro degli interventi programmati 
Il PDRT riporta il quadro degli interventi programmati, finanziati e non finanziati, per modalità stradale (rete 

stradale regionale e provinciale), ferroviaria (RFI e Ferrovie della Calabria), portuale e aeroportuale, e per i 

nodi intermodali a servizio del trasporto delle merci e per i sistemi in sede riservata, per il cui 

approfondimento si rinvia alla illustrazione dettagliata del piano. 

Obiettivi strategici  
Il Piano, tenuta in considerazione la situazione attuale del sistema dei trasporti, nonché le analisi 

prospettiche di evoluzione degli scenari delineati, si pone il raggiungimento di obiettivi strategici, e propone 
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altrettante azioni e misure, la cui attuazione avverrà attraverso azioni normative e/o amministrative 

coerenti con il PRT.  

Di seguito vengono descritti i dieci obiettivi individuati per il Sistema Mobilità della Calabria.  

 

Obiettivo 1 – Formazione, ricerca, informazione e innovazione  

Lo sviluppo della Calabria deve essere basato sulla formazione continua, a partire dalla scuola primaria sino 

a quella universitaria, al fine di divulgare gli strumenti conoscitivi di riferimento per il settore dei trasporti e 

della logistica. Particolare attenzione deve essere prestata alla ricerca, che deve essere finalizzata 

all’incremento delle conoscenze nel settore trasporti e logistica, in stretta connessione con il sistema delle 

realtà industriali locali, e per specifiche esigenze della Regione. L’innovazione deve accompagnare il 

processo di sviluppo di formazione e ricerca, favorendo la diffusione di Intelligent Transport Systems nel 

sistema dei trasporti e della logistica. L’innovazione deve incentivare collegamenti delle università e dei 

centri di ricerca con il territorio e con il tessuto industriale collegato ai trasporti ed alla logistica, nell’ottica 

di circolo virtuoso steso dalla stessa Unione Europea con la strategia Horizon 2020.  

Obiettivo 2 – Aree urbane  

Il sistema dei trasporti e della logistica deve essere l’elemento base per l’integrazione di tutte le aree della 

Calabria, a partire dalle aree urbane, per cui devono essere previste misure specifiche per lo sviluppo del 

trasporto pubblico e individuale, per il trasporto delle merci, in un’ottica generale di sostenibilità e di 

integrazione sia di tipo trasportistico, che di tipo urbanistico e amministrativo.  

Obiettivo 3 – Servizi di mobilità passeggeri a scala regionale  

Il sistema dei trasporti e della logistica deve essere l’elemento base per l’integrazione di tutte le aree della 

Calabria, per la coesione e l’accessibilità interna di tutti i sistemi territoriali, attraverso l’attuazione di un 

sistema di trasporto regionale integrato, che colleghi efficacemente centri urbani, aree industriali e 

agricole, aree a valenza paesistica, attrattori turistico religiosi e nodi della rete di valenza sovra regionale.  

Obiettivo 4 – Servizi di mobilità passeggeri a scala nazionale ed internazionale  

Il sistema dei trasporti e della logistica deve essere uno strumento decisivo per l’accessibilità esterna verso 

l’Italia, l’UE, il Mediterraneo ed il resto del mondo, potenziando i servizi ferroviari, anche attraverso l’Alta 

Velocità, i servizi marittimi ed aerei, e la strutturazione di un hub strategico passeggeri.  

Obiettivo 5 – Sistema logistico e sistema portuale  

È necessario accrescere e migliorare la qualità e la competitività dei servizi logistici forniti attraverso un 

approccio di sinergia e coordinamento, che garantisca integrazione funzionale e gestionale dei sistemi 

portuali, a partire dalla integrazione dei nodi della rete europea core con i nodi della rete europea 

comprehensive. Misure specifiche devono essere previste per l’incremento del Pil regionale, a partire dai 

settore della metalmeccanica avanzata, dell’agroalimentare, della crocieristica e della portualità turistica. 

 

Obiettivo 6 – Sistema Core Gioia Tauro  

Lo sviluppo economico della Calabria non può prescindere dallo sviluppo del macronodo economico e 

trasportistico di Gioia Tauro nel contesto euro mediterraneo e intercontinentale. La promozione 

complessiva dell’area va sviluppata a livello unificato regionale, mediante canali comunicativi per la 

presentazione dell’offerta complessiva di servizi e infrastrutture nell’area. Sono previste specifiche misure 
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per la semplificazione e l’attrazione di investimenti, dando impulso allo sviluppo del retro porto, a partire 

dall’istituzione di una ZES e dell’Area Logistica Integrata. Deve essere consolidato e potenziato il ruolo di 

Gioia Tauro come porto di transhipment nel mercato mondiale, anche attraverso l’attivazione di un 

gateway, e specifici interventi di nodo, supportati da ricerca e applicazioni operative.  

Obiettivo 7 – Offerta infrastrutturale di lungo periodo  

È necessario puntare ad un miglioramento complessivo delle prestazioni del sistema infrastrutturale per le 

diverse tipologie di traffico, a partire dalle Infrastrutture TEN-T, da quanto previsto nel PNSPL, nel Piano 

Aeroporti, nell’Intesa Generale Quadro. È necessario agire sul recupero e ammodernamento del capitale 

infrastrutturale esistente, sui colli di bottiglia dei collegamenti ferroviari e stradali per l’accessibilità di 

breve e lungo raggio, sull’esistenza e sulla qualità dei collegamenti ultimo miglio, sulle infrastrutture lineari 

e nodali regionali e locali, sui sistemi pedonali e ciclabili. Deve essere previsto un osservatorio per il 

monitoraggio dei costi e dei tempi di realizzazione delle infrastrutture.  

Obiettivo 8 – Sostenibilità, snellimento e semplificazione  

La crescita del Sistema Mobilità della Calabria e la massimizzazione del suo valore aggiunto devono 

avvenire nel rispetto del principio della sostenibilità; pertanto, è necessario ridurre l’impatto sull’ambiente 

in termini globali e locali. A tal fine si intende promuovere l’utilizzo intelligente dell’energia attraverso 

l’adozione di misure orientate a risparmio ed efficienza energetica, integrate alle tecnologie di produzione e 

sfruttamento delle fonti rinnovabili. Ci si propone inoltre di incentivare iniziative volte alla minimizzazione 

dell’impatto ambientale, anche attraverso l’uso razionale delle risorse a disposizione e l’avvio di circoli 

virtuosi di riutilizzo delle stesse, attraverso l’incentivazione all’utilizzo di sistemi di mobilità dolce e misure 

specifiche per la logistica in ambito urbano.  

Per essere competitivi, bisognerà anche agire per ottimizzare le procedure e le tempistiche di realizzazione 

degli interventi, per andare a convergere verso la media europea.  

Obiettivo 9 – Sicurezza e legalità  

Lo sviluppo del Sistema Mobilità deve porsi come obiettivo strategico la sicurezza, con la vision zero vittime 

sulla strada come target di riferimento al 2050. La sicurezza deve essere declinata in termini di safety e di 

security, con specifici riferimenti alla sicurezza in ambito portuale. Specifiche misure a sostegno della 

legalità devono essere previste sia per incentivare gli investitori, sia per favorire il monitoraggio e ridurre la 

discrezionalità in fase di gara.  

Obiettivo 10 - Coordinamento Pianificazione, monitoraggio e pianificazione  

Un coordinamento regionale forte ed efficace e la condivisione sono due esigenze imprescindibili per 

garantire la realizzazione di una vision integrata per il settore dei trasporti e della logistica. La pianificazione 

deve essere coordinata sia con quella nazionale, a garanzia di un approccio omogeneo e di azione 

geopolitica integrata per la proiezione internazionale delle sfide e delle potenzialità del Sistema Mobilità, 

sia con quella regionale, afferente a settori paralleli, e subregionale. Per fare questo si prevedono unità 

operative a supporto del processo di pianificazione e di monitoraggio del Piano. Specifiche misure sono 

previste per la condivisione, il public engagement e la valutazione.  

Attraverso una pianificazione centralizzata e pluriennale delle risorse finanziarie si intende fornire certezza 

e trasparenza per gli investimenti nel sistema dei trasporti e della logistica.  

La vision del piano, i cui quattro obiettivi generali sono: 1) lo sviluppo economico e sociale della Calabria, 2) 

l’accessibilità verso l’Italia, l’UE, il Mediterraneo ed il resto del mondo, 3) l’integrazione di tutti i territori 
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della Calabria, 4) la garanzia della sostenibilità, si declina in 10 obiettivi specifici e 10 azioni, costituite 

ciascuna da 10 misure attuative, descritte nel seguente quadro tabellare (Tab. 3.8). 

 
UNA VISION 

PER IL SETTORE 
DEI TRASPORTI E 
DELLA LOGISTICA 
DELLA CALABRIA 

 
 

Per lo 
sviluppo 

economico e 
sociale della 

Calabria 
 
Per 

l’accessibilità 
verso l’Italia, l’UE, 
il Mediterraneo ed 
il resto del mondo 

 
Per 

l’integrazione di 
tutti i territori 
della Calabria 

 
Per la garanzia 

della sostenibilità 
 

 

Obiettivi Specifici/Azioni Misure 

Ob. 1 Formazione, 
ricerca, informazione e 
innovazione  
 
Azione 1 Misure per 
incentivare la 
formazione, la ricerca, lo 
sviluppo e l’innovazione 
tecnologica  

1.1 Formazione scolastica  

1.2 Formazione universitaria  
1.3 Formazione permanente  

1.4 Sviluppo della ricerca  
1.5 Strategia per lo sviluppo omogeneo interno regionale 
dell’informatica e della telematica in linea con l’architettura 
nazionale e UE  
1.6 Strategie per lo sviluppo omogeneo con i sistemi esterni 
dell’informatica e della telematica ITS  
1.7 Internazionalizzazione della Formazione  

1.8 Strategia Specializzazione  
1.9 Sviluppo dell’innovazione di prodotto e di processo nei 
trasporti e nella logistica e dell’innovazione nell’integrazione  

1.10 Sviluppo delle scienze umanistiche 

Ob. 2 Aree Urbane   
 
Azione 2 Misure per il 
potenziamento 
infrastrutturale e dei 
servizi nelle aree urbane 

2.1 Trasporto Pubblico in sede protetta 

2.2 Trasporto Pubblico in sede promiscua  

2.3 Trasporto individuale motorizzato  
2.4 Sosta e pedonalizzazione  

2.5 City logistics  
2.6 Misure per l’integrazione degli interventi, dei piani urbani 
e gerarchia delle reti  
2.7 Smart City  
2.8 Città Metropolitana  

2.9 Area dello Stretto  
2.10 Unioni di Comuni e Fusioni di Comuni  

Ob. 3  Servizi di mobilità 
passeggeri a scala 
regionale 
 
Azione 3 Misure per la 
programmazione, 
l’efficienza, l’efficacia e 
l’aumento della 
competitività dei servizi 
regionali delle varie 
tipologie  

3.1 Sistema dei trasporti regionale      
3.2 Sistema di trasporto ferroviario 

3.3 Sistema di trasporto su gomma 
3.4 Sistemi di trasporto non motorizzati e rete della mobilità 
dolce 
3.5 Nodi di interscambio 

3.6 Integrazione delle politiche regionali e urbane per il TPL 
3.7 Politiche tariffarie e integrazione tariffaria 

3.8 Sistemi informativi e informazione all’utenza   
3.9 Governance del sistema del trasporto pubblico locale e 
partecipazione dell’utenza 

3.10 Sistema dei parchi regionali, delle riserve, delle aree 
marine protette, dei siti Rete Natura 2000 

Ob. 4  Servizi di mobilità 
passeggeri a scala 
nazionale ed 
internazionale   
 
Azione 4 Misure per 
migliorare i servizi 
passeggeri nazionali ed 
internazionali e 
l’accessibilità esterna  

 4.1 Integrazione delle modalità per i servizi passeggeri 
extraregionali 

4.2 Servizi passeggeri modalità ferrovia 

4.3 Servizi passeggeri modalità aereo 

4.4 Servizi passeggeri modalità strada 

4.5 Servizi passeggeri modalità mare     

4.6 Strutturazione degli hub strategici passeggeri 

4.7 Integrazione delle politiche regionali e nazionali per il 
trasporto passeggeri  

4.8 Accessibilità esterna ed interna per turismo, cultura, 
formazione e ambiente (in relazione anche all’obiettivo 3) 

4.9 Accessibilità esterna ed interna a supporto del turismo 
religioso (in relazione anche agli obiettivi 3 e 7)  

4.10 Start up di servizi passeggeri aerei e ferroviari 
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Ob. 5  Sistema logistico e 

sistema portuale   

Azione 5 Misure per 

promuovere lo sviluppo 

economico della Calabria 

e la crescita del PIL, 

connesse al sistema 

logistico e al sistema 

portuale  

  

5.1 Integrazione nelle reti Europee 

5.2 Strutturazione della rete logistica esterna generale 

5.3 Strutturazione della rete logistica per l’agroalimentare 

5.4 Strutturazione della rete logistica per la metalmeccanica   

5.5 Supporto alla logistica crocieristica ed alla logistica di 

manutenzione dei settori navali ed aerei, nodi logistici 

marittimi ed aerei  

5.6 Informatizzazione della catena logistica 

5.7 Supporto allo sviluppo delle attività economiche del 

settore, snellimento e promozione 

5.8 Strutturazione della rete dei porti turistici e pescherecci 

non inseriti nell’Autorità Portuale o di Sistema 

5.9 Sviluppo della attività portuali ed integrazione nelle reti 

euro mediterranee, nodi logistici marittimi, integrazione e 

sviluppo dell’Autorità Portuale o di Sistema  

5.10 Green Ports: Sostenibilità e Autonomia energetica dei 

porti 

Ob. 6 Sistema Core Gioia 

Tauro   

Azione 6 Misure per lo 

sviluppo del Sistema 

dell’area di Gioia Tauro 

nel contesto 

euromediterraneo e 

intercontinentale  

 

6.1 Macronodo Economico, Zona Franca, Zona Economica 

Speciale, Zona Territoriale Speciale 

6.2 Macronodo Economico, Area logistica Integrata 

6.3 Macronodo Economico, Supporto allo sviluppo delle 

attività produttive, Porto di quarta generazione 

6.4 Macronodo Economico, Semplificazione, Security, 

Snellimento e Scouting   

6.5 Macronodo Economico, Integrazione dei soggetti operativi  

6.6 Macronodo trasporti, Supporto allo sviluppo attività di 

trasporto marittimo  

6.7 Macronodo trasporti, Supporto allo sviluppo attività di 

trasporto ferroviario – Gateway -, e di trasporto stradale 

6.8 Macronodo trasporti, Supporto allo sviluppo della 

integrazione delle attività di trasporto con interventi 

infrastrutturali di nodo 6.9 Ricerca e applicazioni operative 

6.10 Brand Sistema Core Gioia Tauro 

Ob. 7  Offerta 

infrastrutturale nodale e 

lineare   

Azione 7 Misure per il 

potenziamento 

infrastrutturale del 

sistema dei trasporti e 

della logistica  

 

7.1 Infrastrutture di interesse UE Piano TEN-T, e di interesse 
nazionale nodale Piano Nazionale Strategico della Portualità e 
della Logistica, Piano Nazionale Aeroporti 

7.2 Infrastrutture lineari di interesse nazionale 

7.3 Programma manutenzione straordinaria, completamento 
infrastrutture e ultimo miglio 

7.4 Infrastrutture lineari di interesse regionale 

7.5 Infrastrutture lineari di Interesse Locale 

7.6 Infrastrutture nodali di interesse regionale 

7.7 Ferrovie della Calabria 

7.8 Sistemi di trasporto in sede riservata  

7.9 Sistemi per il trasporto pedonale e ciclabile  

7.10 Osservatorio per il monitoraggio dei costi e dei tempi di 
realizzazione delle infrastrutture  

Ob. 8 Sostenibilità, 
snellimento e 

8.1 Promozione della sostenibilità ambientale dello sviluppo 
con misure relative all’utilizzo delle diverse di tipologie di 
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semplificazione   
 
Azione 8 Misure per la 

sostenibilità, la 

semplificazione e la 

velocizzazione delle 

procedure, dei controlli e 

degli interventi nel 

settore regionale dei 

trasporti e della logistica  

 

veicoli, coordinate con quelle delle specifiche altre azioni, e 
con quelle della sostenibilità economica e sociale 

8.2 Promozione della sostenibilità ambientale dello sviluppo 
con misure specifiche per l’utilizzo zero di combustibili 
fossili, e sostegno all’utilizzo di energia da fonti rinnovabile e 
per l’uso di veicoli elettrici, variamente articolate e attivate, al 
fine di un pieno impegno per il disequilibrio generazionale 
con incremento dell’utilità delle nuove generazioni 

8.3 Promozione della sostenibilità economica dello sviluppo 
con misure coordinate con quelle delle specifiche altre azioni, 
e con quelle della sostenibilità sociale ed ambientale 
considerando l’equità territoriale 
8.4 Promozione della sostenibilità sociale dello sviluppo con 
misure coordinate con quelle delle specifiche altre azioni, e 
con quelle della sostenibilità ambientale ed economica, 
considerando l’equità territoriale e generazionale a partire 
dall’inclusione sociale 
8.5 Semplificazione delle procedure di approvazione dei 
progetti di interventi previsti all’interno del Piano Regionale 
dei Trasporti  
8.6 Recepimento delle direttive di integrazione e 
semplificazione delle procedure da accordi internazionali 
(Single Window) e nazionali ed estensione delle procedure di 
semplificazione sviluppate a livello regionale ai settori di 
interesse del PRT, SUAP (Sportello Unico per le Attività 
Produttive)  

8.7 Promozione di un’Agenda per la semplificazione per i  
Trasporti e la Logistica 2016-2018  
8.8 Introduzione dello snellimento dei servizi nei settori 
dell’apparato regionale che si interfacciano con settori 
produttivi aperti alla concorrenza internazionale  

8.9 Estensione della promozione delle strutture portuali e 
retroportuali verso i potenziali investitori internazionali  
8.10 Snellimento e semplificazione tramite l’uso di tecnologie 
informatiche e telematiche per tutti i processi amministrativi 
inseriti nel PRT  

Ob. 9 Sicurezza e legalità   

Azione 9 Misure per 

l’incremento della 

legalità e della sicurezza 

intesa come safety e 

security 

 

 

  

9.1 Misure per ridurre la discrezionalità negli appalti di opere 

pubbliche e forniture -ante gare- 

9.2 Misure per facilitare l’azione di monitoraggio da parte 

delle forze dell’ordine delle relazioni economiche (protocolli 

di legalità) -post gare- 9.3 Misure per gli investitori internazionali 

9.4 Misure per la sicurezza locale 

9.5 Misure per migliorare il reperimento ed il flusso di 

informazioni e di intelligence (qualificazione dell’azione 

territoriale degli apparati)  

9.6 Riduzione rischi connessi alla safety ed alla securitty 

nelle infrastrutture di trasporto 

9.7 Riduzione rischi connessi alla security nelle infrastrutture 

portuali  

9.8 Riduzione rischi connessi alla safety ed alla security negli 

edifici pubblici con particolare riferimento alla mobilità e 

quindi alla riduzione dell’esposizione mediante evacuazione  

9.9 Sicurezza stradale 

9.10 Sicurezza nel lavoro 

Ob. 10 Coordinamento 

pianificazione 

monitoraggio e 

10.1 Processo Generale di Piano   

10.2 Piano Direttore Regionale Strategico dei Trasporti 

10.3 Prodotti del Processo dal Piano Direttore 

10.4 Monitoraggio del Piano 
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condivisione   

Azione 10 Misure per la 

pianificazione, il 

monitoraggio, la 

partecipazione e le 

risorse del sistema 

regionale dei trasporti e 

della logistica  

10.5 Sistema Informativo 

10.6 Partecipazione: Public Engagement, Public Involvment, 

Istruttoria Pubblica 10.7 Partecipazione istituzionale 

10.8 Valutazione   

10.9 Risorse e partecipazione negoziale 

10.10 Unità Organizzativa Autonoma: Ufficio Regionale di 

Piano 

 

gr Tab. 3.8 Quadro degli obiettivi generali, specifici e misure  
a della sostenibilità  

3.4 Rapporto con altri pertinenti piani e programmi 

 

La trattazione del rapporto con altri pertinenti piani e programmi sarà affrontata nel rapporto ambientale 

definitivo. 



 

41 
 

4. INTERAZIONE TRA SISTEMA DEI TRASPORTI E SISTEMA PAESISTICO AMBIENTALE 

 

Il sistema dei trasporti e della mobilità delle persone e delle merci presenta gradi di interrelazione con le 

componenti paesistico ambientali dovute a diversi fattori; tra queste, le principali si possono sintetizzare 

nella relazione tra modalità di trasporto ed emissioni inquinanti, climalteranti e acustiche nell’atmosfera e 

quelle generate dalla presenza di infrastrutture, lineari o puntuali che siano, che impattano su suolo, 

assetto idrogeologico, biodiversità, beni culturali e paesaggistici, qualità della vita (accessibilità e qualità dei 

servizi, sicurezza del sistema di mobilità, benessere dei cittadini…….). Un’analisi a parte merita il tema dei 

cambiamenti climatici, il cui effetto sembra quello di aumentare gli impatti negativi delle interrelazioni tra 

le varie componenti e il sistema dei trasporti.  

Nel presente capitolo vengono illustrate le componenti paesistico-ambientali e i temi assunti per la 

valutazione, evidenziandone gli obiettivi di sostenibilità derivati da norme e programmi  comunitari, 

nazionali ed eventualmente regionali e descrivendone sinteticamente lo stato attuale. Vengono, inoltre, 

delineati i fattori di vulnerabilità e resilienza per ciascun tema/componente, legati alla caratterizzazione 

intrinseca degli ecosistemi e alle loro relazioni con il sistema dei trasporti e della mobilità, con una 

focalizzazione sugli aspetti, territoriali e non, di interesse per il PRT. 

Nello specifico, con il termine “vulnerabilità” si intende “La propensione o la predisposizione a essere 

influenzati sfavorevolmente. Il termine vulnerabilità abbraccia una molteplicità di concetti, tra cui la 

sensitività o suscettibilità al danno, e la mancanza di capacità a resistere e adattarsi. [IPCC, 2014]”3. 

Con il termine “resilienza” si intende “La capacità di un sistema socio-ecologico di far fronte a un evento 

pericoloso, o ad anomalie, reagendo o riorganizzandosi in modi che ne preservano le sue funzioni 

essenziali, l'identità e la struttura, mantenendo tuttavia anche le capacità di adattamento, apprendimento 

trasformazione. [IPCC, 2014]”4. Considerate le definizioni appena esposte, nel presente documento si farà 

riferimento, per definire la vulnerabilità, alle criticità che caratterizzano lo stato attuale del sistema 

paesistico ambientale, ovvero agli elementi di degrado, deteriorati e/o compromessi  nelle proprie funzioni 

e ai fattori in grado di impattare in modo negativo  sul sistema e sui servizi ecosistemici che esso offre, 

ovvero fenomeni in atto e previsioni in essere ricavate dal quadro programmatico che possono 

rappresentare minacce per il futuro, carenza di strumenti normativi adeguati. Analogamente per definire la 

resilienza si farà riferimento a elementi di qualità che caratterizzano lo stato attuale del sistema paesistico-

ambientale, ovvero elementi di spicco di notevole rilevanza e valore, e ai fattori in grado di impattare in 

modo positivo sul sistema e sui servizi ecosistemici che esso offre, ovvero fenomeni in atto o previsioni in 

essere ricavate dal quadro programmatico  che possono aumentare la resilienza, presenza di strumenti 

normativi adeguati. 

Per la descrizione dello stato delle componenti e dei temi analizzati si è fatto riferimento all’analisi di 

contesto già sviluppata nel Rapporto Ambientale per il POR Calabria FESR FSE 2014-2020; nello specifico, 

all’Allegato 1 “Analisi del contesto ambientale e territoriale” del 7 agosto 2015, tenendo conto di eventuali 

successivi aggiornamenti. La descrizione riportata nei paragrafi che seguono è generalmente sintetica e 

offre un primo quadro utile alla definizione dei fattori di vulnerabilità e resilienza. Nel Rapporto Ambientale 

sarà fornita una descrizione del contesto più completa e dettagliata.  

                                                           
3
Glossario in Strategia nazionale di adattamento ai cambiamenti climatici (IPCC, 2014) pag.97 

4
 Ibidem.. 
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4.1 Stato delle componenti ambientali e sistema dei trasporti 

4.1.1 Suolo 

L’urbanizzazione del territorio e la progressiva antropizzazione delle coperture del suolo causa il degrado e 

il consumo della risorsa naturale suolo e la perdita dei servizi ecosistemici che essa naturalmente svolge. Il 

suolo partecipa al ciclo del carbonio, riveste un ruolo fondamentale nel bilancio idrologico, costituisce 

l’habitat di numerosi esseri viventi, contribuisce alla biodiversità e alla diversità paesaggistica, è la 

piattaforma su cui si svolgono la maggior parte delle attività umane e permette la produzione di cibo. Il 

suolo è una risorsa non rinnovabile e anche per questo è fondamentale conoscerne lo stato e monitorarne i 

processi di trasformazione.  

Una delle principali trasformazioni conseguenti all’urbanizzazione  è la modifica delle caratteristiche della 

rete di drenaggio naturale con la sigillatura dei suoli (soilsealing) che comporta un incremento della 

porzione di superfici non permeabili in maniera profonda, cambiamenti nel runoff superficiale e nella 

quantità di acque che scorre in superficie, che possono generare fenomeni di erosione superficiale e 

contribuire all’aumento del rischio idrogeologico.  

Analogamente ad altri interventi di trasformazione territoriale, la realizzazione di un’infrastruttura di 

trasporto può alterare la morfologia del territorio, a causa di sbancamenti, movimenti di terra, gallerie, 

apertura di cave da cui procurare materiali da costruzione e di discariche in cui depositare materiali di 

risulta, può inoltre sottrarre aree golenali e restringere le sezioni idrauliche di deflusso. 

Accanto a questo fenomeno occorre considerare che le acque di runoff stradale, se non gestite 

correttamente, possono causare danni all’ambiente, veicolando rapidamente gli inquinanti ai ricettori 

naturali.  

 
Obiettivi di sostenibilità derivanti da documenti europei, nazionali e regionali 

La Strategia tematica per la protezione del suolo, adottata nel 2006, finalizzata principalmente a proteggere 

il suolo e a garantirne un utilizzo sostenibile, attraverso la prevenzione di un’ulteriore degradazione, la 

tutela delle funzioni del suolo e il ripristino dei suoli degradati,  si articola attorno a quattro pilastri 

fondamentali: (1) adozione di una legislazione quadro finalizzata principalmente alla protezione e all’uso 

sostenibile del suolo; (2) integrazione della protezione del suolo nella formulazione e nell’attuazione delle 

politiche nazionali e comunitarie; (3) riduzione del divario esistente in termini di conoscenze in alcuni 

settori della protezione del suolo, sostenendo la ricerca attraverso programmi di ricerca comunitari e 

nazionali; (4) maggiore sensibilizzazione in merito alla necessità di difendere il suolo. 

La proposta legislativa, si è concretizzata attraverso una proposta di direttiva, presentata alla Commissione 

il 22.9.20065 che prevedeva  misure per prevenire i processi di degrado del suolo dovuti a cause naturali e 

ad un ampio ventaglio di attività umane. Essa comprendeva misure per limitare l’impermeabilizzazione, 

misure per la prevenzione del rischio, attenuazione e ripristino per i rischi di:erosione, diminuzione della 

materia organica, compattazione, salinizzazione e frane e misure per la prevenzione del fenomeno di 

contaminazione del suolo. 

                                                           
5
Proposta di Direttiva Quadro per la Protezione del Suolo (SFD - Soil Framework Directive), COM(2006) 232 definitivo 
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Nella seduta del 30/04/2014, la Commissione, considerando che la proposta era pendente da otto anni 

senza che fosse raggiunto un accordo per la sua approvazione, ha preso la decisione  (pubblicata nella GU 

C163/15 del 28/05/2014)di ritirarla, ma ha dichiarato che manterrà “…il proprio impegno per il 

perseguimento dell’obiettivo della protezione del suolo e valuterà le opzioni sulle migliori modalità per 

raggiungerlo …”. 

L’obiettivo generale dell’uso sostenibile del suolo è stato  esplicitato nel 2011 con la Tabella di marcia verso 

un’Europa efficiente nell’impiego delle risorse, nel quale si fissa la seguente Tappa: entro il 2020 le 

strategie dell’UE terranno conto delle ripercussioni dirette e indirette sull’uso dei terreni nell’UE e a livello 

mondiale la percentuale di occupazione dei terreni sarà conforme all’obiettivo di arrivare a quota zero entro 

il 2050; l’erosione dei suoli sarà ridotta e il contenuto di materia organica aumentato, nel contempo 

saranno intraprese azioni per ripristinare i siti contaminati. 

Infine, il Settimo programma d'azione per l'ambiente (2013)ribadisce il fatto che il degrado, la 

frammentazione e l'uso non sostenibile del suolo nell'Unione stanno compromettendo la fornitura di 

diversi servizi ecosistemici importanti, minacciando la biodiversità e aumentando la vulnerabilità 

dell'Europa rispetto ai cambiamenti climatici e alle catastrofi naturali, oltre a favorire il degrado del suolo e 

la desertificazione. Al fine di ridurre le pressioni più forti che l'uomo esercita sui terreni, sul suolo e su altri 

ecosistemi in Europa, si interverrà per garantire che le decisioni relative all'uso dei terreni a tutti i livelli di 

pertinenza tengano debitamente conto degli impatti ambientali, sociali ed economici. In particolare, viene 

indicata la necessità d'intensificare gli sforzi per ridurre l'erosione del suolo e aumentare la materia 

organica presente al suo interno, per bonificare i siti contaminati e migliorare l'integrazione degli aspetti 

legati all'uso del suolo in processi decisionali coordinati, coinvolgendo le istanze decisionali a tutti i livelli 

pertinenti e integrandoli con l'adozione di obiettivi relativi al suolo e ai terreni in quanto risorsa nonché di 

obiettivi di pianificazione territoriale. 

Nel nostro Paese, la legislazione vigente relativa alla “difesa del suolo” (D.lgs. 152/06 e s.m.i.) è incentrata 

sulla protezione del territorio dai fenomeni di dissesto geologico-idraulico più che sulla conservazione della 

risorsa suolo, anche se gli obiettivi generali dichiarati dal provvedimento sono (art. 53): assicurare la tutela 

ed il risanamento del suolo e del sottosuolo, il risanamento idrogeologico del territorio tramite la 

prevenzione dei fenomeni di dissesto, la messa in sicurezza delle situazioni a rischio e la lotta alla 

desertificazione. 

“Attualmente è in fase avanzata di discussione presso le commissioni riunite Agricoltura e Ambiente della 

Camera il disegno di legge in materia di contenimento del consumo del suolo e riuso del suolo edificato (C. 

2039 Governo), in cui sono considerati alcuni degli indirizzi e dei principi espressi in tema di consumo di 

suolo a livello comunitario. Il testo impone l’adeguamento della pianificazione territoriale, urbanistica e 

paesaggistica vigente alla regolamentazione proposta. In particolare consente il consumo di suolo 

esclusivamente nei casi in cui non esistano alternative consistenti nel riuso delle aree già urbanizzate e 

nella rigenerazione delle stesse, riconoscendo gli obiettivi stabiliti dall’Unione europea circa il traguardo del 

consumo netto di suolo pari a zero da raggiungere entro il 2050. Gli strumenti previsti nell’articolato 

prevedono l’obbligo di priorità al riuso in ambiente urbano con incentivi per interventi di rigenerazione. La 

riqualificazione degli insediamenti funzionali all’attività agricola, trova ampio spazio nella legge con una 

serie di misure elencate sotto il nome di compendi agricoli neorurali periurbani. È promossa inoltre la 

compensazione ecologica, definita come l’insieme di misure dirette a recuperare, ripristinare o migliorare le 
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funzioni del suolo già impermeabilizzato attraverso la deimpermeabilizzazione e il ripristino delle condizioni 

di naturalità del suolo”6. 

Per completare il quadro con il livello regionale si rileva che nella nuova legge urbanistica, approvata dal 

Consiglio regionale il 28 dicembre 2015, la pianificazione e il governo del territorio puntano al recupero e 

alla riqualificazione urbana, ponendosi l’ambizioso obiettivo del consumo di suolo zero. Occorre, tuttavia 

sottolineare che tale disposizione rappresenta un timido tentativo in quanto è semplicemente prevista la 

possibilità data ai comuni di aderire al principio “consumo di suolo zero”, ovvero di prefiggersi l’obiettivo di 

“non utilizzare ulteriori quantità di superficie del territorio per l’espansione del proprio abitato, superiori a 

quelle già disponibili ed approvate nel previgente strumento urbanistico generale”. Inoltre il testo di legge è 

stato impugnato dal  Consiglio dei ministri, che ha rilevato motivi di incostituzionalità.  

La disamina dei principali documenti programmatici e normativi permette di delineare l’ambito di influenza 

del PRT e di individuare gli obiettivi di sostenibilità rispetto ai quali occorre valutare la coerenza delle azioni 

da esso previste. Gli aspetti ambientali potenzialmente interessati dalle azioni del PRT devono essere 

identificati tenendo conto dell’ obiettivo generale: prevenire l’ulteriore degrado del suolo e mantenerne le 

funzioni. 

 

Stato della componente 

I dati presentati nel Rapporto ISPRA 218/2015 – Il consumo di suolo in Italia Edizione 2015, mostrano come 

Il consumo di suolo continui a crescere in modo significativo dagli anni ’50 ad oggi, pur segnando un 

rallentamento negli ultimi anni. I dati mostrano come, a livello nazionale, il suolo consumato sia passato dal 

2,7% degli anni ’50  al 7,0% stimato per il 2014, con un incremento di 4,3 punti percentuali.  A livello 

regionale la Lombardia è le regionecon il maggior consumo di suolo, dagli anni ’50 ad oggi;la percentuale 

del suolo consumato per anno sulla superficie regionale è passata da 3,9-5,8% negli anni ’50 a 9,6-12,2% nel 

2013. La Calabria è passata da 1,6-3,1% degli anni ’50 a 4,5-6,4%, nel 2013, attestandosi al di sotto della 

media nazionale.  

Lo stesso Rapporto introduce un indicatore di disturbo ecologico causato dal consumo di suolo definito 

“Superficie alterata direttamente o indirettamente dal consumo di suolo” che si ricava  considerando una 

distanza di 100 m dalle aree effettivamente edificate. La superficie effettivamente coinvolta è risultata 

essere il 54,9% della superficie nazionale;a livello regionale  spiccano Puglia, Emilia Romagna, e Campania 

con oltre il 60% di superficie disturbata, mentre la Calabria si attesta al 45,8%. 

A livello nazionale le infrastrutture di trasporto rappresentano circa il 41% del totale del suolo 

consumato; di queste, il contributo più significativo viene dalle strade asfaltate (10% in ambito urbano, 

11,6% in ambito rurale e 2,9% in ambito naturale) e dalle strade sterrate (15,5%, prevalentemente in aree 

agricole).Il Rapporto Ispra non fornisce il dato disaggregato a livello regionale, ma è ragionevole supporre 

che questo sia pari o superiore al dato medio nazionale se si considera che in Calabria l’indice di densità di 

infrastrutture stradali rispetto alla superficie territoriale, che misura la lunghezza delle strade presenti su un 

territorio in rapporto alla sua estensione territoriale (km di strade/100 kmq di superficie territoriale) è 

decisamente superiore alla media nazionale per le strade provinciali e statali e di poco inferiore per le 
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dal rapporto ISPRA 218/2015 Il consumo di suolo in Italia – edizione 2015 
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autostrade (dati 2012 tratti da Conto nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2012 -2013 riportati nel 

PRT capitolo 2). 

Nel Rapporto Ambientale saranno riportati i dati dettagliati del suolo consumato da infrastrutture di 

trasporto a livello regionale e gli altri dati pertinenti che permettono di descrivere in maniera adeguata lo 

stato della componente. 

Dall’analisi dello stato del tema/componente caratterizzante il territorio regionale e dal livello di definizione 

degli obiettivi di sostenibilità presenti nelle norme/programmi vigenti si possono trarre i fattori di 

vulnerabilità e di resilienza, suscettibili ai potenziali effetti determinati dal PRT. 

 

Vulnerabilità 

A livello UE non si è raggiunto ancora un accordo sulla proposta di Direttiva per la protezione del suolo; 

la legislazione nazionale vigente relativa alla “difesa del suolo” (D.lgs. 152/06) è incentrata sulla protezione 
del territorio dai fenomeni di dissesto geologico-idraulico più che sulla conservazione della risorsa suolo; 

A livello regionale, la recente modifica alla LUR ha introdotto il concetto di consumo zero di suolo, ma 
limitatamente all’edificato; inoltre la legge  è stata impugnata dal Governo); 

Le infrastrutture di trasporto rappresentano circa il 41% del totale del suolo consumato;  

La realizzazione di un’infrastruttura di trasporto può alterare la morfologia del territorio e modificare le 
caratteristiche della rete di drenaggio naturale; 

Le acque di runoff stradale, se non gestite correttamente, possono causare danni all’ambiente. 

Resilienza  

Attualmente è in fase avanzata di discussione presso le commissioni riunite Agricoltura e Ambiente della 

Camera il disegno di legge in materia di contenimento del consumo del suolo e riuso del suolo edificato. 

 

4.1.1 Assetto idrogeologico e  rischi naturali 

Considerati gli elevati livelli di rischi naturali che caratterizzano ampie porzioni del territorio calabrese, 

particolare attenzione deve essere posta alle possibili interazioni tra questi e le infrastrutture di trasporto.  

Oltre alla considerazione,  espressa nel paragrafo precedente, relativa  alle trasformazioni territoriali 

indotte dalla realizzazione di un’infrastruttura di trasporto che possono alterare la morfologia del territorio, 

con conseguenze anche sulle condizioni di pericolosità e rischio idrogeologico e idraulico (sbancamenti, 

movimenti di terra, gallerie, apertura di cavee di discariche in cui depositare materiali di risulta, sottrazione 

diaree golenali e restringimento delle sezioni idrauliche di deflusso), l’interrelazione tra il tema in esame e 

le infrastrutture di trasporto va letta  tenendo conto del duplice ruolo che queste ultime rivestono nel più 

ampio tema della gestione dei rischi. 

Infatti, se da una parte le infrastrutture di trasporto sono un elemento vulnerabile al rischio (punto di 

debolezza),  dall’altra  esse  costituiscono un elemento strategico per la gestione dell’emergenza (punto di 

forza). Con riferimento a tale duplice ruolo si devono individuare tre momenti strategicamente rilevanti per 

la gestione del rischio: le attività ordinarie (pianificazione, progettazione, costruzione e controllo); le attività 
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pre-evento (analisi del rischio, azioni di tutela e rinforzo, preparazione, allerta); le attività post-evento 

(emergenza, piani di protezione e recupero). 

Un tema molto attuale, considerata l’impossibilità di eliminare tutte le situazioni di rischio presenti lungo le 

infrastrutture e la necessità di convivere con le stesse in condizioni di rischio accettabili, è quello della 

realizzazione di efficaci sistemi di sicurezza. Recentemente alcuni progetti di ricerca, finanziati nell’ambito 

del PON Ricerca e Competitività 2007-2013 si sono occupati di questo tema, tra i quali il progetto STRIT e il 

Progetto  Sistemi integrati per il monitoraggio, l'early warning e la mitigazione del rischio idrogeologico 

lungo le grandi vie di comunicazione7. 

 

Obiettivi di sostenibilità derivanti da documenti europei, nazionali e regionali 

Relativamente ai rischi naturali  il quadro di riferimento normativo europeo è differente per i  diversi tipi di 

rischi. Infatti per la gestione del rischio alluvioni già nel 2007 è stata approvata la Direttiva Alluvioni mentre 

per quanto riguarda la protezione del suolo in senso stretto (con particolare riferimento al rischio frane), la 

relativa proposta di direttiva, descritta in precedenza, non ha trovato l’accordo a livello UE ed è stata 

ritirata nel 2014.  

Altri tipi di rischi (rischio sismico, rischio tsunami o maremoto) non sono trattati in maniera specifica nelle 

direttive comunitarie. Per la gestione delle emergenze un riferimento normativo europeo è rappresentato 

dalla Decisione su un meccanismo unionale di protezione civile. 

Nel seguito vengono illustrati gli obiettivi principali tratti dai documenti appena citati. 

La Direttiva 2007/60/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 23 ottobre 2007 relativa alla 

valutazione e alla gestione dei rischi di alluvioni ha lo scopo di istituire un quadro per la valutazione e la 

gestione dei rischi di alluvioni (comprese anche le inondazioni marine delle zone costiere)8 volto a ridurre le 

conseguenze negative per la salute umana, l’ambiente, il patrimonio culturale e le attività economiche 

connesse con le alluvioni all’interno della Comunità. 

La direttiva è stata recepita in Italia con il Decreto Legislativo n. 49 del 23 febbraio 2010  pianificazione che 

attribuisce alle Autorità di Bacino Distrettuali la competenza per l'adozione dei Piani di gestione del rischio 

alluvione (da ultimare e pubblicare entro il 22 giugno 2015). I suddetti Piani  devono prevedere misure per 

la gestione del rischio di alluvioni nelle zone ove possa sussistere un rischio potenziale ritenuto 

significativo evidenziando, in particolare, la riduzione delle potenziali conseguenze negative per la salute 

umana, il territorio, i beni, l'ambiente, il patrimonio culturale e le attività economiche e sociali, 

attraverso l'attuazione prioritaria di interventi non strutturali e di azioni per la riduzione della 

                                                           
7
 In particolare: il progetto STRIT- Strumenti e Tecnologie per la gestione del Rischio delle Infrastrutture di Trasporto- è un progetto 

di ricerca industriale per lo sviluppo di metodologie e tecniche per la gestione della sicurezza e dei rischi di infrastrutture di 
trasporto; il Progetto  Sistemi integrati per il monitoraggio, l'earlywarning e la mitigazione del rischio idrogeologico lungo le grandi 
vie di comunicazione si è prefisso  lo scopo di dare una risposta articolata, innovativa ed efficiente al problema del rischio da frana 
che può interessare le vie di comunicazione, attraverso un'attività di studio e di ricerca industriale finalizzati allo sviluppo di un 
sistema integrato di monitoraggio, earlywarning e mitigazione del rischio idrogeologico, per segnalare con adeguato anticipo la 
possibilità dimovimenti franosi potenzialmente dannosi, e per attivare le misure di salvaguardia atte ad evitare danni alle persone, 
ivi incluse la diffusione dell'informazione. 
8
 La direttiva all’art. 2 precisa che per essa si applica la seguente definizione di «alluvione»: l’allagamento temporaneo di aree che 

abitualmente non sono coperte d’acqua. Ciò include le inondazioni causate da fiumi, torrenti di montagna, corsi d’acqua 

temporanei mediterranei, e le inondazioni marine delle zone costiere e può escludere gli allagamenti causati dagli impianti fognari; 
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pericolosità. La direttiva sottolinea, tra l’altro, la necessità di tenere conto degli impatti dei cambiamenti 

climatici sul verificarsi delle alluvioni, e ribadisce questa necessità nel fissare le scadenze del riesame e 

dell’aggiornamento di mappe e piani di gestione che deve avvenire rispettivamente entro la fine del 2019 e 

del 2021.  

Il 3 marzo 2016 è stato approvato il Piano di Gestione del rischio alluvioni (PGRA) del Distretto 

dell’Appennino Meridionale di cui la Calabria fa parte.  

IlVII Programma d’azione per l’ambiente, dal titolo “Vivere bene entro i limiti del nostro pianeta” 2013, 

definisce un quadro generale per le politiche europee da seguire in materia ambientale fino al 2020, ai fini 

di raggiungere un elevato livello di protezione ambientale, una migliore qualità della vita e un determinato 

grado di benessere dei cittadini europei e non. Due dei nove obiettivi prioritari da realizzare sono: 

proteggere i cittadini dell’Unione da pressioni e rischi ambientali per la salute e il benessere; 

aumentare l´efficacia dell´azione UE nell’affrontare le sfide ambientali e climatiche a livello internazionale. 

Nella normativa italiana il D.Lgs. n. 152 e s.m.i., Norme in materia ambientale è il provvedimento di 

riferimento in materia di valutazione di impatto ambientale, difesa del suolo e tutela delle acque, gestione 

dei rifiuti, riduzione dell'inquinamento atmosferico e risarcimento dei danni ambientali. 

Gli obiettivi dichiarati dal provvedimento, in materia di difesa del suolo, sono (art. 53): assicurare la tutela 

ed il risanamento del suolo e del sottosuolo, il risanamento idrogeologico del territorio tramite la 

prevenzione dei fenomeni di dissesto, la messa in sicurezza delle situazioni a rischio e la lotta alla 

desertificazione. A tale scopo il decreto prevede l’adozione di appositi Piani. 

La Pianificazione ad oggi vigente in materia di rischio alluvioni e  rischio frane sul territorio regionale è il 

Piano Stralcio di Assetto Idrogeologico (PAI) della Calabria (Consiglio Regionale, Delibera n. 115 del 28 

dicembre 2001 e successivi aggiornamenti). 

Recentemente (seduta dell’11 aprile 2016) il Comitato Istituzionale dell’Autorità di Bacino Regionale  ha 

approvato  l’aggiornamento del PAI relativamente al rischio alluvioni  e adottato le perimetrazioni 

aggiornate delle aree a  rischio frana.  

Il PAI persegue l’obiettivo di garantire al territorio di competenza dell’Autorità di Bacino Regionale (ABR) 

adeguati livelli di sicurezza rispetto all'assetto geomorfologico, relativo alla dinamica dei versanti e al 

pericolo di frana, all’assetto idraulico, relativo alla dinamica dei corsi d'acqua e al pericolo d'inondazione, e 

all’assetto della costa, relativo alla dinamica della linea di riva e al pericolo di erosione costiera.  

 

Per quanto riguarda le infrastrutture di trasporto e le altre reti infrastrutturali le norme di attuazione e 

misure di salvaguardia del PAI fissano degli obblighi per gli enti proprietari o detentori delle reti. L’art. 30 

(Interventi di difesa dalle frane, dalle inondazioni e dall’erosione costiera delle reti infrastrutturali) 

stabilisce che  “Gli enti proprietari o detentori a qualsiasi titolo di reti infrastrutturali (viabilità, metanodotti 

e oleodotti, elettrodotti, ferrovie, acquedotti) devono: a) verificare lo stato delle infrastrutture a rete e 

delle vie di comunicazione di propria competenza che attraversano le zone con pericolo d'inondazione, di 

frana e di erosione costiera; b) attuare programmi di riduzione del rischio delle rispettive infrastrutture 

mediante interventi strutturali e/o non strutturali (monitoraggi strumentali e/o periodici rilievi diretti per 

verificare lo stato dei dissesti, la loro evoluzione e i possibili effetti sulle reti); c) trasmettere all’ABR delle 
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schede di sintesi relative ai progetti di riduzione del rischio attuati, le misure di salvaguardia adottate e i 

risultati dei sistemi di monitoraggio installati”. 

Nella seduta dell’11 aprile 2016 l’Autorità di Bacino Regionale ha approvato anche il Piano stralcio di Bacino 

per l’Erosione costiera (PSEC)9, che aggiorna le perimetrazioni del Pai (2001) e tiene conto degli esiti degli 

studi e delle progettazioni già realizzate. Le Norme di attuazione del PSEC sostituiscono integralmente i 

contenuti delle Norme del PAI riguardanti la disciplina delle aree soggette ad erosione costiera. 

Il PSEC si pone l’obiettivo di:  

- assicurare la prevenzione dai pericoli di erosione e di inondazione da mareggiata;  

- impedire nuove situazioni di rischio secondo i principi dello sviluppo sostenibile, della pianificazione 

integrata della zona costiera e del controllo della qualità degli interventi;  

- concorrere alla tutela e alla valorizzazione dei tratti di costa aventi valore paesaggistico, naturalistico 

ed ambientale, promuovendo la riorganizzazione, il ridisegno, la riqualificazione ed il recupero dei tratti 

costieri urbanizzati, al fine di garantire la riconnessione funzionale tra l’entroterra e la costa dove sono 

più evidenti casi di discontinuità morfologica, preservando i caratteri e le qualità specifiche. 

- Il Piano per la difesa delle coste persegue la salvaguardia, al massimo grado possibile, dell’incolumità 

delle persone e delle attività economiche, l'integrità delle infrastrutture e delle opere pubbliche o di 

interesse pubblico, degli edifici, dei beni, degli insediamenti di valore storico, architettonico, ambientale, 

naturalistico, paesaggistico e culturale dal rischio di erosione costiera favorendo, al contempo, la 

fruizione pubblica e l’utilizzo turistico e ricreativo della fascia costiera, nonché la corretta e sostenibile 

utilizzazione delle aree del demanio marittimo. 

Occorre precisare che il PSEC e le relative Norme di Attuazione, nell’attuale stesura, disciplinano le aree 

costiere soggette a pericolo di erosione/arretramento della linea di riva. Non sono contemplate le aree 

costiere soggette a pericolo d'inondazione per mareggiata. 

Relativamente alle infrastrutture di trasporto le Norme di attuazione prevedono un articolo specifico per 

le opere portuali. L’art  16 stabilisce che “La realizzazione di opere portuali, ovvero la riqualificazione, il 

potenziamento e gli ampliamenti di quelle già esistenti, nonché gli altri interventi infrastrutturali lungo la 

costa, devono essere corredati dallo studio di compatibilità, redatto secondo i criteri di cui alle Linee Guida 

per la progettazione degli interventi, da sottoporre a parere e approvazione del Comitato Istituzionale 

dell’ABR”. 

Gli obiettivi di prevenzione e riduzione del rischio sismico puntano a garantire la maggiore sicurezza delle 

persone e dei beni, mediante un insieme di interventi atti ad eliminare o ridurre il livello di rischio sismico. 

L’Italia è uno dei paesi dell’Unione europea caratterizzati dai più alti livelli di rischio sismico. La normativa 

italiana in tale ambito è molto avanzata e interviene su vari aspetti della prevenzione e riduzione del 

rischio.  

Per ridurre gli effetti del terremoto, l’azione dello Stato italiano si è concentrata sulla classificazione del 

territorio, in base all’intensità e frequenza dei terremoti del passato, e sull’applicazione di speciali norme 

per le costruzioni nelle zone classificate sismiche. 
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 L’iter amministrativo del PSEC è stato avviato con la sua adozione da parte del Comitato Istituzionale dell’ABR, a dicembre 2014 e 
si concluderà con l’approvazione da parte del Consiglio regionale. 
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Nel 2003 sono stati emanati i criteri di nuova classificazione sismica del territorio nazionale, con 

 l’Ordinanza del Presidente del Consiglio dei Ministri n. 3274 del 20 marzo 2003. Un aggiornamento dello 

studio di pericolosità di riferimento nazionale (Gruppo di Lavoro, 2004), è stato adottato con l’Ordinanza 

del Presidente del Consiglio dei Ministri n. 3519 del 28 aprile 2006.  

Dopo il terremoto in Abruzzo del 6 aprile 2009, lo Stato ha avviato il “Piano nazionale per la prevenzione 

sismica”, art.11 del Decreto legge n. 39/2009, “legge Abruzzo” (convertito con la legge n. 77/2009), che 

stanzia a tale scopo 965 milioni di euro in 7 anni. L’intero territorio nazionale viene interessato da studi per 

la caratterizzazione sismica delle aree e da interventi per rendere più sicuri gli edifici pubblici e privati. Uno 

degli aspetti qualificanti dell’attuazione del piano di prevenzione del rischio sismico è determinato 

dall’individuazione della microzonazione sismica (MS) nei singoli comuni, come strumento chiave per 

l’avvio di una strategia di mitigazione del rischio sismico. 

Infatti vengono sanciti, con l’assenso di tutte le istituzioni coinvolte, alcuni principi rivolti a dare operatività 

e concretezza al programma finanziato: 

- gli studi di MS devono essere recepiti nella pianificazione comunale10 e devono essere adottati metodi 

e standard comuni per l’intero territorio nazionale; 

- gli interventi sul territorio finalizzati alla mitigazione del rischio sismico devono essere fra di loro 

coordinati, a partire dalla verifica di efficienza dei sistemi di gestione dell’emergenza. 

Viene introdotta anche l’analisi della Condizione Limite per l’Emergenza (CLE), che consente di integrare le 

azioni per la mitigazione del rischio sismico, migliorando la gestione delle attività in emergenza, dopo il 

terremoto. Si definisce come Condizione limite per l'emergenza (Opcm n. 4007 del 29 febbraio 2012 - Art. 

18 comma 2) dell'insediamento urbano quella condizione al cui superamento, a seguito del manifestarsi 

dell'evento sismico, pur in concomitanza con il verificarsi di danni fisici e funzionali tali da condurre 

all'interruzione delle quasi totalità delle funzioni urbane presenti, compresa la residenza, l'insediamento 

urbano conserva comunque, nel suo complesso, l'operatività della maggior parte delle funzioni strategiche 

per l'emergenza, la loro accessibilità e connessione con il contesto territoriale.  

Il rischio tsunami(o maremoto) è di particolare rilevanza per il territorio calabrese, essendo dimostrato 

dagli studi di sismicità storica che diversi tratti delle coste calabresi sono state interessate da maremoti 

innescati da terremoti, ed essendo presenti nel Mar Tirreno alcuni importanti vulcani sottomarini la cui 

attività può dare origine a onde di maremoto.  

Su questo tipo di rischio non sono ancora disponibili procedure codificate per individuare e perimetrare le 

aree potenzialmente a rischio, ma esistono numerose sperimentazioni e  progetti di ricerca a livello 

nazionale e internazionale, che hanno avuto un forte impulso soprattutto dopo i maremoti del 26 dicembre 

2004 dell’Oceano indiano, uno dei più catastrofici disastri naturali dell'epoca moderna.  

Al raggiungimento dell’obiettivo di aumentare la resilienza dei territori concorre anche il rafforzamento 

dell'efficacia dei sistemi di preparazione e risposta alle catastrofi naturali e antropiche.  

                                                           
10Opcm n. 4007 del 29 febbraio 2012 - Art. 5, comma 3 Le regioni, sentiti gli enti locali interessati, con proprio provvedimento individuano i territori 

nei quali e' prioritaria la realizzazione degli studi di cui al comma 1 e lo trasmettono al Dipartimento della protezione civile. Nel medesimo 

provvedimento sono definite le condizioni minime necessarie per la realizzazione degli studi di microzonazione sismica avuto riguardo alla 

predisposizione ed attuazione degli strumenti urbanistici e sono individuate le modalità di recepimento degli studi di microzonazione sismica negli 

strumenti urbanistici vigenti. 
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Per la gestione delle emergenze, la Decisione n. 1313/2013/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 

17 dicembre 2013, su un meccanismo unionale di protezione civile, in considerazione dell'aumento 

significativo negli ultimi anni del numero e della gravità delle catastrofi naturali e in una situazione nella 

quale eventi calamitosi futuri più estremi e complessi, con conseguenze di ampia portata e a più lungo 

termine, saranno dovuti in particolare ai cambiamenti climatici e alla potenziale interazione tra diversi 

rischi naturali e tecnologici, stabilisce che diventa sempre più importante un approccio integrato alla 

gestione delle catastrofi. È opportuno che l'Unione europea promuova la solidarietà e sostenga, integri e 

faciliti il coordinamento delle azioni degli Stati membri nel settore della protezione civile al fine di 

rafforzare l'efficacia dei sistemi di prevenzione, preparazione e risposta alle catastrofi naturali e antropiche. 

Il meccanismo unionale sostiene, integra e facilita il coordinamento dell'azione degli Stati membri per 

perseguire i seguenti obiettivi specifici comuni:  

- conseguire un livello elevato di protezione contro le catastrofi prevenendone o riducendone gli effetti 

potenziali, promuovendo una cultura di prevenzione e migliorando la cooperazione tra la protezione 

civile e gli altri servizi competenti;  

- migliorare la preparazione a livello di Stato membro e dell'Unione in risposta alle catastrofi;  

- facilitare una risposta rapida e efficace in caso di catastrofi in atto o imminenti;  

- rafforzare la consapevolezza e la preparazione dei cittadini nei confronti delle catastrofi. 

L’art. 6 della decisione stabilisce che, per favorire un approccio coerente ed efficace in materia di 

prevenzione e preparazione alle catastrofi mediante la condivisione di informazioni non sensibili, vale a dire 

informazioni la cui divulgazione non sarebbe contraria agli interessi essenziali della sicurezza degli Stati 

membri, e di buone prassi nell'ambito del meccanismo unionale, gli Stati membri:  

- effettuano valutazioni del rischio a livello nazionale o al livello subnazionale appropriato e mettono a 

disposizione della Commissione una sintesi degli elementi di rilievo in esse contenuti entro 22 

dicembre 2015 e successivamente ogni tre anni;  

- elaborano e perfezionano le rispettive pianificazioni della gestione dei rischi di catastrofe a livello 

nazionale o al livello subnazionale appropriato;  

- mettono a disposizione della Commissione la valutazione delle rispettive capacità di gestione dei rischi 

a livello nazionale o al livello subnazionale appropriato ogni tre anni dopo la messa a punto delle 

pertinenti linee guida di cui all'articolo 5, paragrafo 1, lettera f), e ogni volta che vi siano modifiche di 

rilievo; e  

- partecipano, su base volontaria, a un esame inter pares della valutazione della capacità di gestione dei 

rischi.  

In Italia nel  2012è stata approvata la Legge n. 100 del 12 luglio 2012-Conversione in legge, con 

modificazioni, del decreto-legge 15 maggio 2012, n. 59, recante disposizioni urgenti per il riordino della 

protezione civile. Essa definisce le attività e i compiti di protezione civile. L’aspetto importante da 

evidenziare è quello relativo all’obbligo per i comuni di pianificare l’emergenza e di coordinare gli altri 

strumenti di pianificazione del territorio ai piani di emergenza.  
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La Direttiva del Presidente del Consiglio dei Ministri del 27 febbraio 2004 ha stabilito gli "Indirizzi operativi 

per la gestione organizzativa e funzionale del sistema di allertamento nazionale, statale e regionale per il 

rischio idrogeologico ed idraulico ai fini di protezione civile".   

La Direttiva del Presidente del Consiglio dei Ministri del 14 gennaio 2014 relativa al Programma nazionale di 

soccorso per il rischio sismico. (pubblicata nella Gazzetta Ufficiale n. 79 del 4 aprile 2014) fornisce - per 

quanto riguarda il rischio sismico - le indicazioni per la redazione della pianificazione dell’emergenza, in 

particolare di livello nazionale, in continuità con le indicazioni riportate nella Direttiva del Presidente del 

Consiglio dei Ministri del 3 dicembre 2008, presupposto indispensabile per assicurare la capacità di 

allertamento, attivazione e intervento del Servizio nazionale della protezione civile in caso di emergenza. 

La Direttiva introduce per la prima volta la definizione dei Piani per l’attuazione delle misure di emergenza 

o Piani nazionali (art. 5, comma 2 della legge n. 401/2001), da redigere su scala regionale, e composti da 

una prima parte descrittiva sulla struttura organizzativa nazionale e da una seconda con l’organizzazione di 

protezione civile e gli elementi conoscitivi del territorio. 

La Regione è dotata di un Centro Funzionale Multirischi, nato nel 2012, per la diffusione di messaggi di 

allertamento per il rischio idrogeologico, che si è specializzato anche per l’elaborazione di informazioni 

relative ad altri rischi naturali, quale il rischio siccità e desertificazione, e per la gestione del rischio incendi 

boschivi. Anche grazie all’utilizzo dei fondi POR si sta realizzando il potenziamento del Centro migliorando la 

capacità di monitoraggio del territorio, attraverso l’infittimento delle reti esistenti (di rilevamento meteo-

idro-geologico e mareografica), una accresciuta capacità di elaborazione dei dati rilevati che consenta di 

sviluppare efficaci Decision Support Systems (DSS), una stretta interazione con il sistema regionale di 

protezione civile. 

La disamina dei principali documenti programmatici e normativi permette di delineare l’ambito di influenza 

del PRT e di individuare gli obiettivi di sostenibilità rispetto ai quali occorre valutare la coerenza delle azioni 

da esso finanziate. “Proteggere il suolo consentendone un utilizzo sostenibile” e “Rendere l’Europa più 

resiliente ai cambiamenti climatici” integrando il tema dell’adattamento e di considerazioni relative alla 

gestione del rischio di catastrofe nei principali settori di intervento e nelle politiche chiave dell’UE”, 

rappresentano le direzioni generali verso le quali si muove il contesto sia comunitario sia nazionale. Gli 

aspetti ambientali potenzialmente interessati dalle azioni del PRT devono essere identificati tenendo conto 

dei seguenti obiettivi generali: 

- ridurre le conseguenze negative per la salute umana, l’ambiente, il patrimonio culturale e le attività 

economiche connesse con le alluvioni all’interno della Comunità; assicurare la tutela ed il risanamento 

del suolo e del sottosuolo, il risanamento idrogeologico del territorio tramite la prevenzione dei 

fenomeni di dissesto, la messa in sicurezza delle situazioni a rischio e la lotta alla desertificazione; 

garantire la maggiore sicurezza delle persone e dei beni, mediante un insieme di interventi atti ad 

eliminare o ridurre il livello di rischio sismico.  

- Rafforzare l'efficacia dei sistemi di prevenzione, preparazione e risposta alle catastrofi naturali e 

antropiche attraverso i seguenti obiettivi specifici: 1. conseguire un livello elevato di protezione contro 

le catastrofi prevenendone o riducendone gli effetti potenziali, promuovendo una cultura di 

prevenzione e migliorando la cooperazione tra la protezione civile e gli altri servizi competenti; 2. 

facilitare una risposta rapida e efficace in caso di catastrofi in atto o imminenti; 3. rafforzare la 

consapevolezza e la preparazione dei cittadini nei confronti delle catastrofi. 
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Stato della componente 

Dalle perimetrazioni delle aree a rischio idrogeologico e idraulico e a rischio erosione costiera (PAI e PSEC), 

di recente aggiornamento, emerge una situazione molto grave del territorio calabrese,  che vede estese 

porzioni  interessate da livelli di pericolosità  e rischio elevati e molto elevati.   

Dalle cartografie pubblicate sul sito  web dell’Autorità di Bacino  Regionale della Calabria è possibile rilevare 

che molte infrastrutture di trasporto ricadono in aree a rischio di alluvione, di grana e di erosione costiera 

elevato e molto elevato. 

Tra gli aspetti più rilevanti da segnalare si hanno: molti tratti dell’autostrada A3 interessati da rischio frana 

e rischio alluvione, molte strade interne, che rappresentano le  uniche vie di accesso a centri abitati nelle 

aree interne, sono interessate da rischio frana, determinando un potenziale rischio di isolamento degli 

abitati in occasione di attivazione o riattivazione dei fenomeni franosi. Lungo le coste molti tratti delle 

infrastrutture stradali e ferroviarie ricadono in aree a rischio erosione e bisogna tenere conto che 

probabilmente la condizione di rischio lungo la costa è sottostimata se si considera che né il PSEC, né il 

PGRA hanno perimetrato le aree soggette a inondazione da mareggiate. 

Nel Rapporto Ambientale saranno esplicitati i dati quantitativi supportati da adeguati supporti cartografici. 

Per quanto riguarda il rischio sismico è noto che la Calabria è regione italiana a rischio sismico più elevato. 

L’attuale classificazione sismica del territorio nazionale, effettuata ai sensi dell’ordinanza PCM n. 3274 del 

20 marzo 2003 e della successiva OPCM 3519 del 28 aprile 2006, ha classificato l’intero territorio nazionale 

in quattro zone sismiche indicate con i numeri da 1 (a maggiore pericolosità) a 4 (a minore pericolosità). La 

Calabria è l’unica regione italiana ad essere interamente compresa nelle zone 1 e 2 ed esattamente 261 

comuni ricadono in zona sismica 1, i rimanenti  148  in zona sismica 2. Anche le mappe della pericolosità 

sismica di riferimento per il territorio nazionale, contenute nella stessa ordinanza 3519, mostrano come il  

territorio calabrese sia interessato da valori  alti di pericolosità.  

Per una visione più complessiva di tale problematica, occorre ricordare che  la pericolosità sismica di un  

determinato sito è l’effetto combinato della pericolosità sismica di base e della pericolosità sismica locale, 

legata ai fenomeni di instabilità indotti dalla sollecitazione sismica o di amplificazione della stessa,  

dipendenti dalle condizioni geomorfologiche locali. Tra i rischi indotti da terremoto occorre ricordare il 

rischio tsunami a cui sono soggette gran parte delle coste calabresi. Anche se non si dispone attualmente di 

una procedura codificata per perimetrare le aree a rischio tsunami, la storia sismica della Calabria dimostra 

che in passato le coste calabresi, sia ioniche che tirreniche,  sono state interessate da maremoti 

Dall’analisi dello stato del tema/componente caratterizzante il territorio regionale e dal livello di definizione 

degli obiettivi di sostenibilità presenti nelle norme/programmi vigenti si possono trarre i fattori di 

vulnerabilità e di resilienza, suscettibili ai potenziali effetti determinati dal PRT, di seguito elencati. 

Vulnerabilità 

Il territorio regionale è interessato da elevati livelli di rischio frane ed alluvioni che coinvolgono anche le 

infrastrutture di trasporto;  

Oltre la metà delle coste calabresi sono interessate da fenomeni di erosione costiera, che coinvolgono 

importanti infrastrutture di trasporto; 

Scarsa attenzione al rischio inondazioni marine di aree costiere negli strumenti di pianificazione; 
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Pericolosità sismica elevata e molto elevata su tutto il territorio calabrese. 

Resilienza  

Approvato recentemente il Piano di gestione del rischio alluvioni che effettua una mappatura del rischio su 

tutto il territorio regionale; 

Approvato dal Comitato Istituzionale dell’Autorità di Bacino il Piano Stralcio per l’Erosione Costiera;  

Aggiornato il Piano Stralcio di Assetto Idrogeologico relativamente al rischio frane e al rischio alluvioni; 

Operatività del Centro Funzionale Multirischi che effettua monitoraggio continuo di alcuni parametri 

idrometereorologici. 

 

4.1.3 Energia  e Atmosfera  - consumi energetici, inquinamento atmosferico ed emissioni climalteranti, 

inquinamento acustico 

Per quanto concerne i consumi energetici, il settore dei trasporti rappresenta l’attività che incide 

maggiormente sui consumi finali di energia, sia a scala nazionale che regionale. 

L’utilizzo del trasporto collettivo (escluso quello aereo) consente in genere di ridurre i consumi energetici e 

di evitare, per passeggero-chilometro, quote significative di emissioni inquinanti e climalteranti rispetto alla 

mobilità individuale. Come è evidente il confronto dipende fortemente da fattori quali ad esempio il grado 

di occupazione dei mezzi, la tecnologia di propulsione dei veicoli, la caratteristica dei percorsi e la vetustà 

dei veicoli stessi.  

Uno studio ENEA, svolto per le Ferrovie dello Stato, sul trasporto passeggeri di lunga percorrenza, elaborato 

in base ai dati di traffico e di riempimento dei treni del 2008, mostra come il treno consenta di dimezzare le 

emissioni medie di CO2 per passeggero, rispetto al trasporto su strada. Il risparmio, sulle stesse tratte prese 

ad esempio, aumenta significativamente nel confronto fra treno ed aereo. 

La serie storica dei dati monitorati (www.eea.europa.eu) a livello europeo dall’Agenzia Europea per 

l’Ambiente confermano il minore impatto emissivo del trasporto ferroviario rispetto al mezzo individuale 

per passeggero-chilometro. 

Analogamente, il confronto fra mezzi diversi per il trasporto delle merci conferma che il trasporto 

ferroviario ha di gran lunga un minor impatto emissivo. Infatti, lo studio dell’ENEA, stima che  il trasporto di 

900 tonnellate di merci su una tratta ferroviaria, comporti il  67% di CO2 in meno rispetto  al trasporto su 

gomma, consentendo di eliminare dalla strada circa 55 camion e contribuendo, oltre che in termini di 

sicurezza stradale, al decongestionamento dei nodi e delle arterie stradali ed autostradali. Il trasporto 

marittimo può contribuire ad alleggerire il trasporto stradale, infatti una nave da carico può arrivare a 

trasportare l’equivalente di tre treni o di 75 autotreni con rimorchio da 20 tonnellate. 

Il settore dei trasporti costituisce una delle principali cause di esposizione della popolazione 

all’inquinamento acustico. Più in generale, i rumori, le luci, le vibrazioni e gli stimoli visivi provocati durante 

e/o per consentire l’attività di trasporto possono rappresentare un disturbo per la popolazione e per la 

fauna. 
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Secondo le stime riportate nel recente rapporto dell’Agenzia Europea per l’Ambiente, “Noise in Europe 

2014”, quasi il 20% della popolazione dell’Unione europea (oltre 125 milioni di persone) è sottoposta a 

livelli di inquinamento acustico considerati inaccettabili, per lo più derivanti dal traffico. 

Un altro studio ha reso evidente che su circa 200 milioni di cittadini della comunità il 59% è esposto a 

emissioni sonore prodotte da traffico stradale superiori a 55 dB, mentre il 39% ha dovuto sopportare livelli 

acustici pari a 60 dB. Questi dati hanno portato a stabilire dei valori limite di emissione di rumore per tutti i 

nuovi veicoli progettati e  tali limiti vengono abbassati di anno in anno, le automobili di più recente 

produzione presentano indici di rumorosità di 8 – 10 dB inferiori rispetto a quelli di vetture immatricolate 

poco più di dieci anni fa. 

Secondo le relazioni sugli Stati membri elaborate dall'Agenzia europea dell'ambiente (AEA) nel 2010 la 

rumorosità del traffico ferroviario ha interessato circa 12 milioni di abitanti dell'Unione europea nelle ore 

diurne, con un'esposizione al rumore superiore a 55 dB(A), e circa 9 milioni di persone durante le ore 

notturne, con un'esposizione superiore a 50 dB(A). Di fatto le cifre reali sono sicuramente superiori, dato 

che l'iniziativa di mappatura europea del rumore da parte dell'AEA concentra l'attenzione sui centri di oltre 

250 000 abitanti e sulle principali tratte ferroviarie su cui transitano oltre 60 000 treni all'anno. L'attuale 

normativa prevede che le ferrovie debbano seguire percorsi lontani dai centri abitati ed essere attrezzate 

con adeguati sistemi di abbattimento dei rumori, come per esempio le barriere fonoisolanti vicino alle aree 

abitative. 

Infine, considerando il rilevante aumento del traffico aereo, per ciò che riguarda l’inquinamento sonoro 

nelle aree in prossimità degli aeroporti, le autorità competenti hanno emanato norme per il controllo e la 

limitazione delle emissioni sonore dei velivoli. 

 

Obiettivi di sostenibilità derivanti da documenti europei, nazionali e regionali 

Il 22 aprile 2016, in occasione della Giornata Mondiale della Terra è stato siglato a New York, da 60 capi di 

stato e di governo, l’accordo sul clima raggiunto alla COP21 di Parigi. Il trattato, che certifica le sfide 

climatiche ed energetiche del futuro è stato stilato a il 12 dicembre 2015al termine della XXI Conferenza sui 

mutamenti climatici. L’Accordo, che entrerà in vigore nel 2020, mira a limitare la temperatura media 

globale entro i 2 gradi centigradi rispetto ai livelli pre-industriali. 

L’obiettivo dell’Accordo è espresso nell’Art. 2 che recita “Questo Accordo, nell'intensificare 

l'implementazione della Convenzione, incluso il suo obiettivo, mira a rafforzare la risposta globale alla 

minaccia del cambiamento climatico nel contesto dello sviluppo sostenibile e degli sforzi di sradicare la 

povertà incluso attraverso a) il mantenimento dell'incremento della temperatura media globale molto sotto 

i 2 gradi centigradi al di sopra dei livelli pre-industriali e di perseguire sforzi per limitare l'incremento della 

temperatura media globale a 1,5 gradi centigradi al di sopra dei livelli pre-industriali riconoscendo che 

questo ridurrebbe significativamente i rischi e gli impatti del cambiamento climatico; b) l'incremento della 

capacità di adattamento agli impatti avversi del cambiamento climatico, di irrobustire la resilienza climatica 

e lo sviluppo a basse emissioni di gas climalteranti in una maniera che non minacci la produzione di cibo; c) 

l'adeguatezza dei flussi finanziari rispetto a percorsi verso uno sviluppo a basse emissioni e resiliente. 

Questo Accordo sarà implementato secondo equità e in modo da riflettere il principio di comuni ma 

differenziate responsabilità e rispettive capacità, alla luce delle diverse circostanze nazionali”. 
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Il recepimento dell’Accordo negli Stati aderenti porterà certamente a una revisione degli obiettivi 

attualmente fissati e tradotti in pratica attraverso specifici strumenti normativi.  

Gli obiettivi attualmente vigenti  sono quelli della strategia Europa 2020, approvata nel marzo 2007 dal  

Consiglio europeo, che ha stabilito per l’Unione Europea tre ambiziosi obiettivi da raggiungere entro il 

2020: 

- ridurre i gas ad effetto serra del 20% (o del 30% in caso di accordo internazionale) rispetto al 1990; 

- ridurre i consumi energetici del 20% aumentando l'efficienza energetica; 

- soddisfare il 20% del fabbisogno energetico europeo con le energie rinnovabili. 

Dopo l’approvazione della Strategia, nel dicembre del 2008 è stato approvato il Pacchetto Clima ed Energia 

2020, che ha istituito sei nuovi strumenti legislativi europei volti a tradurre in pratica gli obiettivi al 2020: la 

Direttiva Fonti Energetiche Rinnovabili (Direttiva 2009/28/EC), la Direttiva Emission Trading (Direttiva 

2009/29/EC), la Direttiva sulla qualità dei carburanti (Direttiva 2009/30/EC), la Direttiva Carbon Capture 

and Storage - CCS (Direttiva 2009/31/EC), Decisione Effort Sharing (Decisione 2009/406/EC), Regolamento 

CO2 Auto (Regolamento 2009/443/EC). 

Nel 2011 la Commissione ha presentato le principali tappe finalizzate  alla riduzione delle emissioni dei gas 

serra dell’Unione europea entro il 2050, adottando la Roadmap for moving to a competitive low carbon 

economy in 2050 Una tabella di marcia verso un'economia competitiva a basse emissioni di carbonio nel 

2050COM(2011) 112,.Tale tabella di marcia, stabilisce le tappe per una transizione graduale verso 

un’economia a basse emissioni consistenti in una riduzione delle emissioni interne del 40% nel 2030 e 

dell'80%-95% nel 2050 rispetto al 1990. In particolare si ipotizzano delle fasce di riduzione delle emissioni 

per alcuni settori chiave (trasporti, settore elettrico, agricoltura, edilizia) per il 2030 e il 2050. 

Il 23 ottobre 2014, con l’approvazione del Pacchetto Clima ed Energia 2030da parte del Consiglio europeo, i 

numeri della nuova strategia europea sul clima sono 40-27-27. Il Consiglio europeo ha approvato un 

obiettivo vincolante per i singoli stati di almeno il 40% volto alla riduzione delle emissioni nazionali di gas a 

effetto serra entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990,il raggiungimento di un target del 27% di energie 

rinnovabili sulla produzione totale (obiettivo vincolante solo a livello comunitario) e di almeno il 27% di 

aumento per l’efficienza energetica. Nel 2016 prosegue il percorso, già avviato nel 2015, per l’adozione 

degli strumenti legislativi europei necessari a raggiungere gli obiettivi al 2030. 

In tema di rumore, a livello europeo fa da riferimento la direttiva 2002/49/CE, relativa alla determinazione 

e alla gestione del rumore ambientale, che impone agli stati membri di realizzare una mappatura del 

rumore, garantire l’informazione al pubblico in merito al rumore ambientale e ai relativi effetti. Secondo la 

direttiva gli Stati membri sono tenuti anche a predisporre piani d’azione sulla base delle mappe acustiche 

sia per ridurre il rumore dove necessario, sia per proteggere le zone silenziose urbane da un aumento del 

rumore ambientale. Nel maggio 2015 la 2002/49 è stata integrata e completata dall’emanazione della 

Direttiva UE 2015/996 che prevede nuovi criteri di misurazione del rumore da applicare a partire dal 31 

dicembre 2018. I nuovi metodi serviranno a revisionare la mappatura acustica strategica nazionale e 

dunque i piani d’azione conseguenti ad essa. A questo proposito è bene ricordare che, nel parlamento 

europeo, sono state approvate nel 2014 nuove norme che rafforzeranno i limiti sul rumore prodotto dalle 

automobili entro il 2025 al fine di proteggere la salute pubblica.  
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In Italia la direttiva 2002/49/CE è stata recepita con il decreto legislativo 194 del 2005, il quale va ad 

aggiungersi alle precedenti misure sull’inquinamento acustico: la legge 447 del 1995 e il DPCM 14/11/1997. 

Esistono poi altre direttive dedicate nello specifico alle altre fonti di inquinamento acustico come quelle per 

il traffico stradale (sono infatti due: 70/157/CEE e 97/24/CE), per il rumore ambientale: i suoni indesiderati 

o nocivi in ambiente esterno prodotti dalle attività umane, compreso il rumore emesso da mezzi di 

trasporto, dovuto al traffico veicolare, al traffico ferroviario, al traffico aereo e proveniente da siti di attività 

industriali” (Direttiva 2002/49/CE) e traffico aereo (2006/93/CE), solo per citarne alcune.  

A livello nazionale gli strumenti normativi sulla protezione dal rumore ambientale sono essenzialmente tre: 

la zonizzazione territoriale, la relazione biennale e il piano di risanamento acustico. Per quanto riguarda i 

piani di classificazione acustica la situazione italiana è la seguente: la Calabria non ha dati disponibili mentre 

nessun comune della Basilicata ha approvato alcun piano. Bilancio mediocre anche per Abruzzo, Molise, 

Umbria, Campania, Sicilia, Puglia e Sardegna dove meno della metà dei comuni ha un piano di zonizzazione 

territoriale. E’ da sottolineare l’assenza di tale strumento normativo in città capoluogo di regione come 

Bolzano, L’Aquila, Palermo, Bari, Reggio Calabria e Cagliari. Solo in Valle d’Aosta tutti i comuni hanno un 

piano di classificazione acustica approvato (da Mal’aria di città 2016 - l’inquinamento atmosferico ed 

acustico nelle città italiane – Legambiente). 

Con DGR n. 141 del 21 Maggio 2015 la Regione Calabria ha adottato il Piano di Tutela della Qualità dell’Aria, 

corredato del Rapporto Ambientale e della Sintesi non tecnica, redatto dall'ARPACAL, che costituisce lo 

strumento di pianificazione e di programmazione in materia di qualità dell’aria, con l’obiettivo di rientrare 

nei valori limite nelle aree o negli agglomerati ove uno o più inquinanti superino i riferimenti e di 

preservare a peggioramenti la qualità dell’aria nelle zone e negli agglomerati ove normalmente i livelli degli 

inquinanti sono sensibilmente sotto i parametri di riferimento.  

Il Piano Regionale di Tutela della Qualità dell’Aria (PTQA) è stato elaborato applicando e sviluppando le 

indicazioni della direttiva 2008/50 CE, recepita dal D.Lgs n. 155 del 13 agosto 2010, al fine di: 

• rappresentare una strategia integrata per tutti gli inquinanti normati; 

• poter essere integrato ogni qual volta la legislazione prescrive di prendere in considerazione 
nuovi inquinanti; 

• migliorare la qualità dell’aria relativamente alle nuove problematiche emergenti quali emissioni di 
idrocarburi policiclici aromatici ed altri composti organici volatili; 

• conseguire un miglioramento in riferimento alle problematiche globali quali la produzione di gas 
serra. 

Il Piano rappresenta l’avvio di un processo di aggiornamento continuo che, attraverso il miglioramento 

delle conoscenze sullo stato della qualità dell’aria e sui processi connessi, consenta un meccanismo di feed-

back rispetto all’obiettivo generale di protezione della salute dei cittadini e dell’equilibrio degli ecosistemi. 

Il territorio regionale è ripartito dal Piano in quattro zone, senza continuità territoriale, caratterizzate dalla 

presenza di significative pressioni sulla matrice ambientale aria: la zona A, (in cui la massima pressione è 

esercitata dal traffico), la zona B (in cui la massima pressione è esercitata dall’industria), la zona C (zona 

montana senza specifici fattori di pressione) e zona D (zona collinare e costiera senza specifici fattori di 

pressione). Il criterio guida per la zonizzazione del territorio, è stato quello di identificare le aree omogenee 

del territorio regionale che presentino un livello di criticità simile rispetto ai fattori determinanti che 

influiscono sulla qualità dell’aria. 
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Il Piano Regionale di Tutela della Qualità dell’Aria, persegue il raggiungimento degli obiettivi di sostenibilità 

previsti a livello Comunitario e Nazionale, attraverso la promozione di azioni quali la realizzazione di 

impianti per la produzione di energia da fonti rinnovabili, interventi nel TPL e l’attuazione di campagne di 

sensibilizzazione e informazione dei cittadini sulle buone pratiche di combustione dei residui agricoli.  

 

Stato della componente 

Secondo le stime disponibili, all’interno dell’UE i trasporti sono responsabili del 21% di tutte le emissioni di 

gas serra che contribuiscono al surriscaldamento del pianeta.  Quasi tutta l’energia utilizzata nel settore dei 

trasporti dell’UE proviene dal petrolio.  

Secondo i dati forniti dall’ENEA e riferiti al 2008 in Calabria il consumo energetico finale (escluso il consumo 

energetico per la produzione di energia elettrica) è di 2.421 ktep (migliaia di tonnellate equivalenti di 

petrolio) e l’incidenza del settore trasporti sul consumo energetico regionale è pari al 44% circa (1.060 

ktep), percentuale ben superiore rispetto a quella registrata a scala nazionale (31% circa). 

In Calabria, il settore dei trasporti incide fortemente sul consumo di fonti energetiche non rinnovabili ed in 

particolare sul consumo di combustibili derivati dal petrolio: l’80% circa del consumo regionale di prodotti 

petroliferi è infatti assorbito dai trasporti. Ciò è dovuto al forte peso del trasporto stradale che, in Calabria, 

è responsabile di circa il 97% dei consumi energetici derivanti dai trasporti. 

In Calabria, la mobilità delle persone e delle merci avviene principalmente su strada, con evidenti 

esternalità negative in tutta la Regione, dal punto di vista ambientale, sociale ed economico, e con gravi 

ripercussioni soprattutto nelle aree urbane, in cui la congestione da traffico veicolare incide fortemente 

sulla qualità della vita.  

Informazioni specifiche sulle emissioni regionali di inquinanti atmosferici possono essere tratte 

dall’inventario nazionale delle emissioni elaborato dall’ISPRA (Istituto Superiore per la Protezione e la 

Ricerca Ambientale) e finalizzato a fornire una stima quantitativa della pressione emissiva che insiste su un 

determinato territorio sulla base di specifici fattori di emissione e indicatori di attività. La metodologia 

utilizzata dall’ISPRA è quella elaborata nell’ambito del Progetto CORINAIR (COoRdination-INformation-AIR) 

dell’Agenzia Europea dell’Ambiente, finalizzato a raccogliere e organizzare le informazioni sulle emissioni in 

atmosfera secondo la nomenclatura per le sorgenti emissive SNAP 97 (Selected Nomenclature for Air 

Pollution, versione ’97); tale nomenclatura classifica le attività antropiche e naturali che possono dare 

origine a emissioni inquinanti in 11 macrosettori, di cui due riferiti direttamente al settore trasporti: 

il Macrosettore 07: Trasporti su strada, che consente di valutare le emissioni prodotte da automobili, veicoli 

commerciali leggeri e pesanti, autobus, motocicli e ciclomotori, su cicli di guida in autostrade, strade 

extraurbane e strade urbane, nonché le emissioni evaporative rilasciate da alcune parti dei veicoli stradali 

(serbatoio, carburatore, ecc.) e le emissioni di particolato derivanti da usura di pneumatici, freni e erosione 

dell’asfalto; 

il Macrosettore 08: Altre sorgenti mobili, che include i trasporti non su strada (“off-road”) e consente di 

valutare le emissioni provenienti da navigazione (attività dei porti, attività di crociera e navigazione da 

diporto), attività di pesca, traffico aereo, traffico su rotaia (ferrovie), uso di altri mezzi (nell’agricoltura, 

nell’industria, nel giardinaggio, mezzi militari, ecc.). 
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Nonostante la continua crescita del parco veicolare e delle percorrenze stradali, nell’ultimo ventennio si è 

assistito in Europa ed in Italia ad una significativa diminuzione delle emissioni nocive prodotte dal trasporto 

su strada, grazie essenzialmente all’uso di carburanti più puliti ed al rinnovo del parco veicolare con 

autoveicoli più rispettosi dell’ambiente. 

Dall’analisi della serie storica delle emissioni regionali derivanti dal trasporto stradale elaborata dall’ISPRA 

con riferimento agli anni 1990, 1995, 2000, 2005 e 2010, emerge come in Calabria, nel periodo 1990-2010, 

si sia assistito ad una riduzione significativa delle emissioni di SOx, CO, COVNM, NOx e particolato fine (PM10 

e PM2,5). 

Per quanto riguarda l’incidenza del settore trasporti sulle emissioni di anidride carbonica, si è registrata 

nell’ultimo quinquennio una diminuzione invertendo il trend negativo del periodo 1990 -2005 e 

permettendo alla Regione di operare, nel lungo termine, per il conseguimento dell’obiettivo fissato 

dall’Unione Europea nel Libro Bianco sui trasporti del 2011 (COM(2011) 144), che prevede una riduzione 

delle emissioni di gas serra prodotte dai trasporti di almeno il 60% entro il 2050 rispetto ai livelli del 1990. 

La Calabria gode di un patrimonio forestale rilevante che contribuisce al sequestro del carbonio delle 

emissioni inquinanti. Naturalmente, nelle aree con maggiori concentrazioni inquinanti, sono auspicabili  

interventi locali di “Carbon Offset” che permettano il contenimento e la diffusione delle emissioni, 

soprattutto di CO2. 

Per quanto riguarda la rilevazione della qualità dell’aria ad oggi sono attive sul territorio calabrese 

numerose reti pubbliche e private, gestite da diversi enti (ARPA, comuni, province, privati). 

La mancanza di un gestore unico e la conseguente incertezza determinata dai criteri non omogenei di 

gestione delle reti rappresenta una criticità. Per altro, nonostante il gran numero di stazioni presenti, la 

copertura del territorio risulta non omogenea e in alcuni casi la collocazione delle singole stazioni risulta 

inadeguata a rispettare i criteri fissati dalla normativa più recente. Le serie storiche dei dati disponibili, 

risultano frammentarie e ricoprono periodi differenti per le varie centraline considerate a partire dal 2005. 

I dati in generale della qualità dell’aria hanno evidenziato un sostanziale  rispetto del valori limite di legge 

per la protezione della salute umana. 

Per il monossido di carbonio, il biossido di zolfo e il benzene, la valutazione effettuata lascia ritenere che, 

relativamente alle aree monitorate, non ci siano zone a rischio di superamento degli standard di qualità, in 

linea con il trend nazionale che ha visto un decremento delle concentrazioni di questi inquinanti negli ultimi 

anni, direttamente correlato alle politiche di miglioramento di combustibili e carburanti, all’introduzione di 

tecnologie a minore emissione e alla metanizzazione degli impianti per il riscaldamento civile. Sono stati 

registrati alcuni superamenti del valore limite per l’NO2, nel 2007 per alcune stazioni, dove è stato superato 

il valore limite annuale da raggiungere il 1° gennaio 2010.Sono stati registrati due casi di superamento per il 

PM10, ossia un superamento del valore limite annuale e un superamento del valore limite come media 

giornaliera per l’anno 2007. 

Per quanto riguarda l’ozono, dall’analisi dei dati considerati è emerso che il valore obiettivo per l’ozono non 

è stato superato in nessuna stazione esaminata, mentre sono stati registrati dei superamenti della soglia di 

informazione e del valore bersaglio, in accordo con il clima mediterraneo della regione. 
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In Calabria l’inquinamento acustico prodotto dal traffico su gomma è rilevante soprattutto relativamente ai 

mezzi pesanti del trasporto di merci, lungo l’autostrada A3 e in corrispondenza del porto di Gioia Tauro e 

dell’imbarcadero di Villa San Giovanni, nonché quello riferito alle maggiori aree urbane. 

L’impatto dovuto all’infrastruttura ferroviaria è rilevante lungo la dorsale tirrenica, a causa della particolare 

conformazione orografica dell’area che ha determinato un tracciato obbligato, in corrispondenza della 

fascia litoranea, spesso associato a forte antropizzazione delle aree attraversate.   

Infine, l’incidenza prodotto dal traffico aereo è concentrato in corrispondenza dei tre aeroporti (Lamezia 

Terme, Reggio Calabria e Crotone). L’incidenza dello stesso appare più rilevante su Reggio Calabria, anche 

se ha volumi di traffico notevolmente inferiori a Lamezia Terme, ma maggiormente impattanti considerata 

la posizione dello scalo che è ubicato in ambito pressoché urbano. 

 

Vulnerabilità 

La dipendenza regionale dalle importazioni di energia primaria, utilizzata nel settore trasporti (petrolio) e 

nei settori residenziale, servizi ed industrie (gas), il che evidenzia la necessità di intervenire sulla riduzione 

dei consumi finali di energia primaria. 

Mobilità di persone e merci sbilanciata sull’uso della modalità stradale con elevato consumo energetico ed 

emissione di sostanze inquinanti. 

Congestione urbana ed esposizione della popolazione all’inquinamento atmosferico ed acustico. 

L’assenza d’integrazione dei diversi sistemi informativi regionali di monitoraggio, può limitare la capacità di 

analisi delle componenti ambientali di riferimento sullo stato delle emissioni, riducendo la possibilità di 

restituzione di informazioni statistiche con elevato grado di disaggregazione territoriale.  

 

Resilienza  

La Calabria è al quarto posto della classifica nazionale per copertura dei consumi finali lordi di energia 

elettrica tramite la produzione da rinnovabili, oltre ad avere avuto, nel 2012, un supero di produzione (da 

rinnovabili e da fonte convenzionale) del 70.2% rispetto all’energia richiesta in Regione, con una 

esportazione pari al 41,2% rispetto al totale prodotto. 

 Presenza in Calabria di un patrimonio forestale rilevante che contribuisce al sequestro del carbonio 
delle emissioni inquinanti 

 Adottato il Piano regionale di tutela della qualità dell’aria 
 

4.1.4 Risorse idriche 

Come già evidenziato nei paragrafi precedenti una delle principali trasformazioni conseguenti 

all’urbanizzazione e alla realizzazione di infrastrutture di trasporto  è la modifica delle caratteristiche della 

rete di drenaggio naturale con la sigillatura dei suoli (soilsealing) che comporta un incremento della 

porzione di superfici non permeabili in maniera profonda, cambiamenti nel runoff superficiale e nella 

quantità di acque che scorre in superficie. Inoltre le acque di runoff stradale, se non gestite correttamente, 

possono causare danni all’ambiente. Questo perché, formandosi in seguito a eventi piovosi, sono 
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responsabili del dilavamento degli inquinanti presenti sulle superfici di strade, zone industriali, piazzali 

etc. Con la crescita dell’intensità della pioggia questi elementi nocivi arrivano più velocemente ai ricettori 

(fiumi e laghi, tra gli altri) determinando un picco di inquinamento. 

 

Obiettivi di sostenibilità derivanti da documenti europei nazionali e regionali 

La gestione delle risorse idriche è sempre più guidata dalla necessità di garantire la disponibilità di acqua di 

buona qualità per un uso idrico sostenibile ed equo. L'approccio di salvaguardia, improntato alla riduzione 

della vulnerabilità ai cambiamenti climatici e socio economici, è legato ad una più razionale forma di 

gestione della risorsa.  

La direttiva quadro sulle acque, 2000/60/CE, concretizza la trasformazione nelle politiche di gestione della 

risorsa idrica stabilendo l'adozione di un approccio integrato basato sulla “gestione dei bacini idrografici” 

finalizzato al raggiungimento di un buono stato di tutte le acque comunitarie entro il 2015. La direttiva fissa 

un approccio ecosistemico finalizzato alla tutela dell'intero ecosistema acquatico, fondamentale per 

contrastare gli effetti dei cambiamenti climatici e della perdita di biodiversità. La direttiva mira al 

raggiungimento della sostenibilità ecologica (risorsa naturale scarsa e vulnerabile, da trasmettere integra 

alle generazioni future), economica (risorsa economica da allocare secondo principi di efficienza), 

finanziaria (infrastrutture, servizi, che necessitano una gestione che assicuri nel tempo la riproduzione a 

beneficio delle generazioni future) e sociale (bene essenziale del quale garantire l’accessibilità secondo 

criteri di giustizia sociale) della risorsa idrica. Per il raggiungimento degli obiettivi gli Stati membri devono 

identificare, analizzare e monitorare le acque, classificate per bacino e per distretto idrografico di 

appartenenza. Lo strumento di pianificazione attraverso il quale si perseguono le finalità della direttiva è il 

Piano di Gestione del Distretto. Per le acque superficiali gli obiettivi che si vuole raggiungere sono:  

- Impedire il deterioramento dello stato di tutti i corpi idrici superficiali; 

- Proteggere, migliorare e ripristinare i corpi idrici superficiali al fine di raggiungere un buono stato entro 
il 2015; 

- Proteggere e migliorare tutti i corpi idrici artificiali e quelli fortemente modificati al fine di raggiungere 
un potenziale buono entro il 2015. 

- Per le acque sotterranee si vuole:  

- Impedire il deterioramento dello stato di tutti i corpi idrici sotterranei e impedire o limitare 
l’immissione di inquinanti nelle acque sotterranee; 

- Proteggere, migliorare, ripristinare tutti i corpi idrici sotterranei e assicurare un equilibrio tra estrazione 
e ravvenamento delle acque sotterranee al fine di conseguire un buono stato entro il 2015; 

 Invertire le tendenze significative e durature all’aumento della concentrazione di qualsiasi inquinante e 
ridurre progressivamente l’inquinamento delle acque sotterranee. 

Una serie di direttive integrano gli obiettivi della Direttiva Quadro sulle Acque. In particolare, per le acque 
superficiali si aggiunge, l'obiettivo di ridurre l’inquinamento causato dalle sostanze prioritarie nei corpi 
idrici Dir 2006/11/CE. Per le acque marine la Direttiva 2008/56/CE definita come "Direttiva quadro sulla 
strategia dell'ambiente marino" e recepita in Italia dal D.Lgs n.190/2010, stabilisce dei principi comuni sulla 
base dei quali gli Stati membri devono elaborare le proprie strategie, in collaborazione con gli altri Stati, per 
il raggiungimento di un buono stato ecologico nelle acque marine di cui sono responsabili.  

Il Piano per la salvaguardia delle risorse idriche europee (2012) ribadisce gli obiettivi di: 
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 raggiungimento di un buono stato dei corpi idrici dell’UE entro il 2015; 

 riduzione dello stress idrico, tenendo presente la necessità di mantenere i flussi ecologici a un livello 
che sia compatibile con il raggiungimento degli obiettivi della direttiva quadro sulle acque; 

 riduzione della vulnerabilità nei confronti di cambiamenti climatici e di eventi estremi. 

La direttiva quadro è stata recepita a livello nazionale dal D.Lgs. 152/2006 e s.m.i.. Gli obiettivi individuati 
dal decreto, in linea con l'ottica della sostenibilità, sono: 

 prevenire e ridurre l'inquinamento e attuare il risanamento dei corpi idrici inquinati; 

 conseguire il miglioramento dello stato delle acque ed adeguate protezioni di quelle destinate a 
particolari usi; 

 perseguire usi sostenibili e durevoli delle risorse idriche, con priorità per quelle potabili; 

 mantenere la capacità naturale di autodepurazione dei corpi idrici, nonché la capacità di sostenere 
comunità animali e vegetali ampie e ben diversificate. 

Per il Distretto Idrografico dell'Appennino Meridionale all'interno del quale ricade il  territorio calabrese, il  
Piano di Gestione delle Acque è stato approvato solo il 10 aprile 2013.  

Gli obiettivi che si pone il Piano sono i seguenti: 
 Uso sostenibile della risorsa idrica (conservazione, risparmio, riutilizzo, riciclo); 
 Conservazione, manutenzione, implementazione e conformità degli impianti di smaltimento e di 

depurazione; 
 Regimentazione dei prelievi da acque sotterranee e superficiali; 
 Controllo e gestione della pressione turistica rispetto all'utilizzo e alla disponibilità della risorsa; 
 Limitazione dell'inquinamento delle risorse idriche prodotto dalle attività agricole - zootecniche; 
 Raggiungimento e mantenimento dello stato complessivo "buono" e mantenimento dello stato 

"eccellente" per tutti i corpi idrici entro il 2015. 
 Incentivazione delle specie e degli habitat che dipendono direttamente dagli ambienti acquatici; 
 Conservazione e protezione delle zone vulnerabili e delle aree sensibili; 
 Mantenimento delle caratteristiche naturalistiche, paesaggistiche ed ambientali del territorio; 
 Conservazione, protezione e incentivazione del le specie e degli habitat che fanno parte della rete di 

aree protette e di aree Natura 2000. 
 
Nel contesto regionale si è in attesa di una legge che riorganizzi il settore. L'ultima Legge risale al 1997 di 
recepimento della Legge Galli, LR 3 ottobre 1997, n. 10, che individuava i seguenti obiettivi: 

 Promuovere una politica generale di governo delle risorse idriche mirata alla loro tutela, 
riqualificazione e corretta utilizzazione secondo principi di solidarietà e di reciprocità al fine di 
assicurare l’equilibrio del bilancio idrico; 

 Tutelare le acque dall’inquinamento e valorizzare la risorsa; 

 Aggiornare il Piano Regolatore Generale degli acquedotti; 

 Completamento del Servizio Idrico Integrato, rafforzamento degli ATO e definizione del Soggetto 
Gestore. 

Nel frattempo la  LR. 29 dicembre 2010 n. 34 all'art. 47-Regolazione unitaria del servizio idrico integrato- . 
dispone la soppressione degli ambiti territoriali ottimali (ATO), e istituisce l'ambito territoriale ottimale 
comprendente l'intera circoscrizione territoriale regionale. 

La disamina dei principali riferimenti programmatici e normativi effettuata permette di delineare gli 
obiettivi di sostenibilità attraverso i quali saranno analizzati gli effetti e gli impatti del PRT. In particolare, il 
principio di Salvaguardia della risorsa dal punto di vista sia qualitativo sia quantitativo è la direzione 
generale verso la quale il contesto sia comunitario sia nazionale si dirige. Gli aspetti ambientali 
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potenzialmente interessati dalle azioni del PRT devono essere identificati tenendo conto dell’obiettivo 
generale  di Tutela e miglioramento della qualità dei corpi idrici. 
 

Stato della componente 

Per quanto riguarda la conoscenza dello stato di qualità delle acque si registra una carenza sul sistema di 
monitoraggio dei corpi idrici non adeguato alle vigenti disposizioni normative. Lo stato attuale dei corpi 
idrici calabresi non è noto e gli ultimi dati a disposizione si riferiscono ad una campagna di misure relativa 
agli anni 2005 e 2007. Recentemente (ottobre 2014) la regione ha avviato un progetto monitoraggio quali -
quantitativo dei corpi idrici superficiali e sotterranei, ai sensi del d.lgs. 152/06 s.m.i., che permetterà di 
colmare il gap di conoscenza. 

 Un punto di forza del sistema idrico calabrese può essere considerato l'elevata capacità dei corpi idrici 
superficiali di autodepurarsi, legata alla loro peculiarità di "fiumare" ovvero bassi tiranti e forti pendenze. 
Questo ha permesso nel tempo di conservare uno stato qualitativo mediamente sufficiente nonostante un 
sistema fognario e depurativo non adeguato. Dai dati a disposizione (2005-2007)  risulta che su un totale di 
52 sezioni monitorate nessuna risulta in uno stato ambientale elevato (classe 1), 9 in uno stato buono 
(classe 2), 26 in uno stato sufficiente (classe 3), 15 in uno stato scadente (classe 4) e 1 in uno stato pessimo. 

Dall’analisi dello stato della componente caratterizzante il territorio regionale e dal livello di definizione 
degli obiettivi di sostenibilità presenti nelle norme/programmi vigenti si possono trarre i fattori di 
vulnerabilità e di resilienza, suscettibili ai potenziali effetti determinati dal PRT, di seguito elencati. 
 

Vulnerabilità 

 Incertezza del quadro normativo regionale regolamentare e pianificatorio; 

 Deterioramento dei corpi idrici sotterranei; 

 Mancanza di dati relativi a misure e monitoraggi aggiornati. 
 
Resilienza 

 Elevata capacità dei corpi idrici superficiali di auto depurarsi; 

 Avviato il progetto di monitoraggio quali -quantitativo dei corpi idrici superficiali e sotterranei, ai sensi 
del d.lgs. 152/06 s.m.i. 

 

4.1.5 Natura e Biodiversità 

Un «ecosistema» è una combinazione complessa e dinamica di piante, animali, microrganismi e 

dell'ambiente naturale, che insieme costituiscono un sistema unico di elementi interdipendenti. La 

«biodiversità» comprende tutta la miriade di elementi viventi che stabiliscono tali relazioni. 

Gli ecosistemi della Terra forniscono all'umanità tutta una serie di vantaggi che vanno sotto il nome di «beni 

e servizi ecosistemici». I beni prodotti dagli ecosistemi comprendono il cibo (carne, pesce, verdure, ecc.), 

l'acqua, i carburanti e il legname, mentre i servizi comprendono l'approvvigionamento idrico e la 

purificazione dell'aria, il riciclo naturale dei rifiuti, la formazione del suolo, l'impollinazione e i meccanismi 

regolatori di cui la natura, lasciata a se stessa, si avvale per controllare le condizioni climatiche e le 

popolazioni di animali, insetti e altri organismi.…..Gli esperti hanno identificato quattro diverse tipologie di 

servizi, tutte di vitale importanza per il benessere e la salute dell'uomo: servizi di approvvigionamento, che 

forniscono i beni veri e propri, quali cibo, acqua, legname e fibra; servizi di regolazione, che regolano il 

clima e le precipitazioni, l'acqua (ad es. le inondazioni), i rifiuti e la diffusione delle malattie; servizi culturali, 
relativi alla bellezza, all'ispirazione e allo svago che contribuiscono al nostro benessere spirituale; servizi di 
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supporto, che comprendono la formazione del suolo, la fotosintesi e il ciclo nutritivo alla base della crescita 

e della produzione.
11. 

L’Europa non ha raggiunto l’obiettivo di arrestare la perdita di biodiversità. E’ questa la conclusione 
principale della valutazione 2010. La percentuale delle specie minacciate di estinzione rimane alta e gli 
habitat continuano a scomparire o a versare in uno stato di degrado. Inoltre la percentuale di superfici 
artificiali è cresciuta di quasi l’8%12. 

La progressiva antropizzazione del territorio costituisce la principale minaccia per gli equilibri ecosistemici e 

per l’aumento del grado di vulnerabilità degli stessi. Una delle principali trasformazioni sul capitale naturale 

dovuta alla progressiva antropizzazione risiede nella perdita di biodiversità, di superfici ecologicamente 

stabili, di degrado e peggioramento dello stato qualitativo degli ecosistemi (habitat e specie). Tutto questo 

comporta costi crescenti per cercare soluzioni alternative e ripristinare o mantenere la fornitura dei servizi 

che il capitale naturale è in grado di assicurare per la vita delle persone.  

Le infrastrutture di trasporto, analogamente ad altri interventi, pur se necessari ad accrescere il benessere 

e lo sviluppo delle società moderne, possono contribuire con effetti negativi alla perdita di capitale naturale 

e quindi delle funzioni da questo assicurate. 

La considerazione degli impatti derivanti dal PRT, sugli ecosistemi scaturisce principalmente dalle presenza 

delle infrastrutturazioni (viaria, ferroviaria, logistica e portuale, nuove ed esistenti) e quella dovuta ai flussi 

detrminati dall’attività di trasporto. Tali impatti, a seconda della collocazione delle infrastrutture e delle 

modalità di trasporto, possono aumentare la vulnerabilità dei sistemi ecologici. 

I principali impatti derivanti dai sistemi di mobilità e trasporto di persone e merci possono riassumersi nei 

seguenti: distruzione e alterazione degli ecosistemi; frammentazione degli habitat; impatti sull’idrogeologia 

e ciclo delle acque; inquinamento e alterazione del microclima; mortalità faunistica stradale per 

investimento; disturbo generico (acustico, luminoso, vibrazioni, etc.). 

La presenza di ecosistemi sani e ben funzionanti all’interno delle zone protette può aumentare non solo la 

gamma di servizi ecosistemici, ma altresì la resilienza degli ecosistemi a calamità e perturbazioni naturali 

(ad esempio, ai cambiamenti climatici) anche al di fuori dei siti. Un’azione positiva di conservazione è 

fondamentale se si vuole salvaguardare la biodiversità europea per le generazioni future e massimizzare i 

benefici socio-economici derivanti da ecosistemi sani e ben funzionanti. 

Obiettivi di sostenibilità derivanti da documenti europei nazionali e regionali 

Con la Comunicazione del maggio 2011 “La nostra assicurazione sulla vita, il nostro capitale naturale: una 

Strategia europea per la biodiversità verso il 2020” la Commissione Europea ha lanciato la nuova Strategia 

per proteggere e migliorare lo stato della biodiversità in Europa nel prossimo decennio. La Strategia 

europea, con la visione per la biodiversità per il 2050 e l’obiettivo chiave per il 2020, prevede il 

raggiungimento di sei obiettivi prioritari incentrati sui principali fattori responsabili della perdita di 

biodiversità, in modo da ridurre la pressione che questi fattori esercitano sulla natura e sui servizi 

ecosistemici nell’Unione Europea e a livello globale. Tale strategia è parte integrante della strategia Europa 

2020, in particolare dell’iniziativa faro «Un’Europa efficiente sotto il profilo delle risorse». Gli obiettivi 

sono: conservare e ripristinare l’ambiente naturale, preservare e valorizzare gli ecosistemi e i loro servizi, 

garantire la sostenibilità dell'agricoltura e della silvicoltura, garantire l’uso sostenibile delle risorse 

alieutiche, combattere le specie esotiche invasive e gestire la crisi della biodiversità a livello mondiale. 

L’obiettivo chiave per il 2020 consiste nel Porre fine alla perdita di biodiversità e al degrado dei servizi 

                                                           
11

Beni e servizi ecosistemici, settembre 2009 – Ufficio delle pubblicazioni dell’unione europea. 

2010http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/factsheets/Eco-systems%20goods%20and%20Services/Ecosystem_IT.pdf 
12

Analisi di dettaglio del Piano d’Azione UE 2006 sulla Biodiversità. - Ottobre 2010 
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ecosistemici nell’UE entro il 2020 e ripristinarli nei limiti del possibile, intensificando al tempo stesso il 

contributo dell’UE per scongiurare la perdita di biodiversità a livello mondiale. 

Il Regolamento (UE) n. 1293/2013 del Parlamento europeo e del Consiglio dell'11 dicembre 2013 prevede 

l'istituzione di un programma per l'ambiente. Il programma è istituito per il periodo dal 1° gennaio 2014 al 

31 dicembre 2020 richiama l’obiettivo principale della strategia europea, attraverso l'inversione del 

processo di perdita di biodiversità, compresi il sostegno alla rete Natura 2000 e il contrasto al degrado degli 

ecosistemi. 

La Strategia Nazionale per la Biodiversità approvata il 7 ottobre 2010 si pone come strumento di 

integrazione delle esigenze di conservazione e di uso sostenibile della biodiversità nelle politiche 

nazionali, per il suo valore intrinseco e tangibile e per l'importanza dei servizi ecosistemici da essa 
derivanti, che sono essenziali per il benessere umano. 
Per il suo conseguimento la Strategia nazionale è stata articolata intorno a tre tematiche cardine quali 
biodiversità e servizi ecosistemici, biodiversità e cambiamenti climatici, biodiversità e politiche 
economiche. 
In relazione alle tre tematiche cardine sono stati individuati i tre obiettivi strategici. 
Obiettivo Strategico 1 

Entro il 2020 garantire la conservazione della biodiversità, intesa come la varietà degli organismi viventi, la 

loro variabilita' genetica ed i complessi ecologici di cui fanno parte, assicurare la salvaguardia e il ripristino 

dei servizi ecosistemici al fine di garantirne il ruolo chiave per la vita sulla Terra e per il benessere umano. 

Obiettivo strategico 2 

Entro il 2020 ridurre sostanzialmente nel territorio nazionale l'impatto dei cambiamenti climatici sulla 

biodiversità, definendo le opportune misure di adattamento alle modificazioni indotte e di mitigazione dei 

loro effetti ed aumentando le resilienza degli ecosistemi naturali e semina turali. 

Obiettivo strategico 3 

Entro il 2020 integrare la conservazione della biodiversità nelle politiche economiche e di settore, anche 

quale opportunità di nuova occupazione e sviluppo sociale, rafforzando la comprensione dei benefici dei 

servizi ecosistemici da essa derivanti e la consapevolezza dei costi della loro perdita. 

La L.R.  n° 10/2003 “Norme in materia di aree protette” individua il sistema integrato delle aree protette 
che si articola in parchi naturali, riserve naturali, oasi, parchi pubblici e giardini botanici, monumenti 
naturali, corridoi ecologici, continui, discontinui e tematici. 

Obiettivi:  

 Garantire e promuovere in maniera unitaria ed in forma coordinata con lo Stato e gli Enti locali, nel 
rispetto degli accordi internazionali, la conservazione e la valorizzazione del suo patrimonio naturale, 
costituito da formazioni fisiche, biologiche, geologiche e geomorfologiche, che, assieme agli elementi 
antropici ad essi connessi, compongono, nella loro dinamica interazione, un bene primario 
costituzionalmente garantito;  

 -Garantire la gestione sostenibile delle singole risorse ambientali, il rispetto delle relative condizioni 
di equilibrio naturale, la conservazione di tutte le specie animali e vegetali e dei loro patrimoni 
genetici, nonché il valore biogeografico dell’insieme delle aree protette, affinché esse costituiscano 
con le altre aree dell’Appennino, di rilevante valore naturalistico ed ambientale, un sistema 
interconnesso ed interdipendente al fine di promuovere e far conoscere l’Appennino Parco d’Europa;  

Promuovere su tutto il proprio territorio, ed in particolare all’interno del sistema integrato delle aree 

protette, politiche volte al consolidamento di forme di sviluppo economico rispettose dei valori storici ed 

ambientali, legate ad una concezione di sostenibilità ambientale e territoriale. 
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La D.G.R. 845 del 21.12.2010 recante “Approvazione Strategia Regionale per la biodiversità” rappresenta 

l’atto con cui la Regione si pone l’obiettivo di dare attuazione all’invito del Consiglio Europeo che suggerisce 

di far diventare la biodiversità una priorità nei processi di pianificazione regionale. L’elaborazione di una 

Strategia Regionale per la Biodiversità si colloca nell’ambito degli impegni assunti dalla Regione Calabria per 

arrestare la perdita di biodiversità entro il 2020 e favorire la necessaria integrazione tra gli obiettivi di 

sviluppo regionale e gli obiettivi di conservazione dell’ambiente, intesi come interagenti e inseparabili. 

In ragione della trasversalità del tema biodiversità, nonché dell’opportunità e necessità della sua 
integrazione all’interno delle politiche di settore, ne conseguono i seguenti Obiettivi Strategici:  

 entro il 2020 garantire la conservazione della biodiversità, intesa come la varietà degli organismi 
viventi, la loro variabilità genetica ed i complessi ecologici di cui fanno parte, ed assicurare la 
salvaguardia e il ripristino dei servizi ecosistemici al fine di garantirne il ruolo chiave per la vita sulla 
terra e per il benessere umano; 

 entro il 2020 ridurre sostanzialmente nel territorio nazionale l’impatto dei cambiamenti climatici 
sulla biodiversità, definendo le opportune misure di adattamento alle modificazioni indotte e di 
mitigazione dei loro effetti ed aumentando le resilienza degli ecosistemi naturali e seminaturali; 

 entro il 2020 integrare la conservazione della biodiversità nelle politiche economiche e di settore, 
anche quale opportunità di nuova occupazione e sviluppo sociale, rafforzando la comprensione dei 
benefici dei servizi ecosistemici da essa derivanti e la consapevolezza dei costi della loro perdita. 

 Favorire la tutela e la diffusione dei sistemi agricoli e forestali ad alto valore naturale, mantenendo 

e ripristinando la diversità del mosaico ambientale tipico del paesaggio rurale italiano e 

salvaguardando razze animali e vegetali in pericolo di estinzione. 

Dalla disamina dei principali documenti normativi e programmatici, è possibile delineare gli obiettivi di 

sostenibilità rispetto ai quali valutare la coerenza delle strategie e delle azioni del PRT, fermo restando 

l’obiettivo generale:  

- arrestare la perdita di biodiversità e assicurare la salvaguardia e il ripristino dei servizi ecosistemici al 

fine di garantirne il ruolo chiave per la vita sulla terra e per il benessere umano. 

- Arrestare il deterioramento dello stato di tutte le specie e gli habitat e conseguire un miglioramento 

significativo e quantificabile del loro stato 

- Preservare e valorizzare gli ecosistemi e i relativi servizi mediante l’infrastruttura verde 

- Ridurre le pressioni dirette sulla biodiversità e promuoverne l’uso sostenibile. 

- Migliorare lo status della biodiversità salvaguardando gli ecosistemi, le specie e la diversità genetica 

 

Stato della componente 

La Calabria, con 3 parchi nazionali, 1 regionale, 179 SIC e 6 ZPS, 20 SIN e 8 SIR, 2 riserve naturali regionali, 1 

riserva marina nazionale, 16 riserve biogenetiche statali ed 1 oasi Ramsar Angitola, detiene un patrimonio 

naturale caratterizzato da una notevole dotazione dal punto di vista della superficie interessata. essa si 

colloca, infatti, tra le regioni italiane con il più alto indice di boscosità, pari al 40% (ISTAT, rilevazione 2005) 

della superficie regionale, superando di circa 6 punti percentuali il valore nazionale (34.6%).La superficie 

delle aree terrestri protette, la cui quota è pari al 16,9 %, supera quella nazionale (10,5%) e quella del 

Mezzogiorno (14,2%) ; l’insieme di tutte le aree protette, compresi i parchi regionali, le riserve terrestri e 

biogenetiche, l’oasi Ramsar Angitola, è pari al 23,5% della superficie regionale.  
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Anche per le aree della Rete Natura 2000, la situazione si presenta abbastanza in linea con quella nazionale, 

del Mezzogiorno con una superficie dei Siti Natura 2000 (SIC e ZPS) di 328.078 ha ed un totale di 185 siti, 

pari al 21,7% del territorio, la Calabria si colloca in posizione migliore rispetto a quella nazionale (21,2%) ed 

inferiore rispetto alle regioni dell’obiettivo convergenza (24%).  

Vero e proprio strumento territoriale che risponde alla necessità di creare dei collegamenti tra le aree 

naturali esistenti (Parchi, riserve, SIC e corridoi tematici di connessione) è rappresentato dalla RER. 

Attraverso la RER (pubblicata il 9.10.2003 supplemento straordinario n.4 al BUR Calabria Parti I e II n. 18 del 

1 ottobre 2003) è stata individuata una prospettiva di tipo polivalente, ovvero un'occasione di riequilibrio 

dell’ecosistema complessivo. In particolare la RER concorre alla definizione dei corridoi di connessione 

ovvero un insieme di connessioni tra le aree naturali protette rappresentato dai corridoi ecologici (bacino 

del Saraceno, bacino del Lao, bacino dell'Esaro, bacino del Crati, Sistema delle fiumare). La Regione 

Calabria, detiene, per numero ed estensione della superficie, un importante gruppo di aree Prioritarie, 

terrestri e marine, per la conservazione della biodiversità. La loro estensione totale a terra è pari all'incirca 

al 39% della superficie regionale. Tale superficie risulta essere oltre il doppio della superficie sottoposta a 

tutela (circa il 18% del territorio regionale). Essa comprende non solo il sistema delle aree protette regionali 

e nazionali e i siti della Rete Natura 2000, ma anche elementi specifici quali le aree di interesse prioritario 

per la biodiversità e corridoi ecologici, lungo i quali gli individui di numerose specie possono spostarsi per 

garantire i flussi genici. La RER individua, inoltre, le situazioni particolari in cui la permeabilità ecologica 

viene minacciata o compromessa da interventi antropici di nuova urbanizzazione e infrastrutturazione. In 

Calabria vi sono due corridoi ecologici prioritari: il primo si colloca lungo la catena costiera sulla quale 

insistono già delle piccole aree SIN e SIC concorrendo al collegamento fra il Parco Nazionale del Pollino ed il 

Parco Nazionale della Sila; il secondo corridoio, invece, collega in direzione sud-est nord-ovest il Parco 

Regionale delle Serre ed il Parco Nazionale della Sila. In tale ambito, considerato il forte intreccio fra le 

finalità della conservazione e le esigenze di sviluppo, con la Rete Ecologica si è inteso valorizzare gli ambiti 

territoriali regionali di rilevante valore paesaggistico garantendo al contempo l'integrazione tra i processi di 

tutela ambientale e di sviluppo sociale ed economico. 

Ai fini del mantenimento e della tutela della biodiversità, un ruolo fondamentale è svolto dalle cosiddette 

aree agricole ad AVN (Alto Valore Naturale).  

Il territorio regionale è caratterizzato dalla presenza di un importante patrimonio naturalistico-ambientale 

che ricade all’interno dei sistemi agricoli e forestali che associano alle aree Natura 2000 ed alle aree HNV un 

sistema di agricoltura di tipo estensivo e biologico. In tale ottica, esse rivestono un ruolo rilevante per la 

loro funzione a favore della biodiversità in quanto ciò che le contraddistingue è la presenza di habitat 

agricoli specifici e/o di particolare specie di interesse  in grado di sostenere la biodiversità.  

L’individuazione e mappatura delle aree agricole HNV regionali è stata condotta dal Dipartimento 

Agricoltura della Regione Calabria – ARSAC Calabria e ha riguardato solamente le aree esterne alle aree 

protette e Natura 2000 che sono state stimate pari a 237.945 Ha con un’incidenza sul territorio regionale 

del 15.6%. Tale risultato è parziale in quanto non copre l’intero territorio regionale. Quindi è necessario 

procedere con il completamento della mappatura e procedere all’individuazione di tali aree all’interno dei 

parchi e dei siti Natura 2000. 

Gli ecosistemi costituiti dalle aree protette propriamente dette e dalle aree della Rete Natura 2000 si 

presentano, per la Calabria, sufficientemente definiti e con un buono stato di conservazione. Non 

altrettanto definito è lo stato di individuazione delle aree agricole ad alto valore naturale e del disegno 
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della Rete ecologica regionale. Essa, infatti risulta definita per ciò che attiene le aree protette e la Rete 

Natura 2000, mentre manca una puntuale caratterizzazione dei corridoi di connessione. Colmare tale 

carenza, insieme al completamento dello stato di conoscenza per una parte degli habitat, significa disporre 

degli strumenti adeguati per individuare pressioni e minacce e quindi programmare adeguatamente le 

strategie d’intervento e la migliore valorizzazione senza diminuire il valore di servizio eco sistemico che esse 

rappresentano. 

ISPRA ha pubblicato, nel 2011, un documento di indirizzi e buone pratiche per la prevenzione e la 

mitigazione degli impatti derivanti dalle infrastrutture lineari; nel documento vengono elencati i principali 

effetti dovuti alle infrastrutture. Nello specifico, sono: 

Effetto “margine” - Con il termine “effetto margine” (edge effect) si intendono una serie di effetti 

fisicochimici e bioecologici che intervengono nelle aree marginali e di contatto fra tipologie ambientali 

differenti. Tali effetti sono il risultato delle interazioni fra ecosistemi adiacenti separati da un brusco 

passaggio. 

Effetto “corridoio”- L’infrastruttura può avviare la strutturazione di nuovi ambienti, che in certi contesti 

altamente antropizzati (es. monocolture agricole) può incrementare il numero di specie animali e vegetali 

presenti, favorendo l’insediamento di quelle più generaliste e sinatropiche (ovvero legate alle attività 

umane). Le fasce di ambiente che si realizzano lungo le strade possono causare un effetto corridoio, che 

facilita la propagazione delle specie, comprese però quelle esotiche e invasive. 

Effetto “barriera” - La possibilità di movimento e di relazione tra meta-popolazioni (ovvero di gruppi di 

popolazioni biologiche distribuite su un ambito geografico) di animali selvatici terrestri, soprattutto delle 

specie più piccole e lente (micromammiferi, anfibi, invertebrati), viene ridotta dalla presenza delle 

infrastrutture lineari. Per alcune specie (es. invertebrati) anche una strada larga soltanto 6 metri costituisce 

una barriera invalicabile. In presenza di un flusso veicolare elevato (oltre 10.000 veicoli/giorno) e/o di 

recinzioni e barriere tipo “new jersey” l’ostacolo diventa totale, con separazione netta di popolazioni che 

vivono in territori adiacenti.  

Dall’analisi dello stato degli ecosistemi caratterizzanti il territorio regionale si possono trarre le 

considerazioni nel merito delle criticità e degli elementi di qualità che caratterizzano gli ecosistemi naturali 

e seminaturali, suscettibili ai potenziali effetti determinati dal PRT. I caratteri sono quelli che connotano lo 

stato della componente in termini di vulnerabilità e resilienza. 

 
Vulnerabilità. 
L’incompletezza dei quadri conoscitivi sia per gli habitat e le specie che per le aree agricole ad alto valore 

naturale (AVN), la mancata designazione e regolamentazione dei corridoi di connessione ecologica, la 

mancanza di un sistema di monitoraggio sistematico dello stato e dell’evoluzione degli ecosistemi, il 

mancato aggiornamento degli strumenti di gestione delle aree protette; oltre alla minaccia della presenza 

diffusa di antropizzazione diffusa del territorio, costituiscono i principali elementi di vulnerabilità degli 

ecosistemi e quindi di possibile perdita di biodiversità. 

Tali elementi di vulnerabilità descritti sono ovviamente quelli intrinseci; la considerazione di tali elementi 

rispetto agli effetti potenziali generati dal sistema della mobilità e dei trasporti necessita di rendere espliciti 

quelli influenzabili dalle strategie e dalle azioni messe in atto dal redigendo PRT. Trattandosi di un piano di 

settore, questa esplicitazione è necessaria a correlare i caratteri di vulnerabilità della componente per la 
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sola parte riferibile alle politiche e azioni dello stesso piano. In tal senso, saranno considerati solo quei 

caratteri che direttamente e/o indirettamente sono impattabili dalle azioni del PRT. La valutazione pertanto 

terrà conto dei soli effetti, diretti e/o indiretti, imputabili al piano. 

Principali caratteri di vulnerabilità: 

- Frammentazione degli habitat 

 possibile modificazione delle formazioni vegetali per la presenza di flora alloctona lungo le aree di 
infrastrutturazione; 

 mancato completamento della RER per la parte relativa ai corridoi di connessione ecologica. Tale 
carenza implica una disconnessione tra le aree che costituiscono il patrimonio naturalistico della 
regione, di fatto indebolendo gli ecosistemi. La mancanza di norme di gestione specifiche per le 
aree di connessione le rende più vulnerabili rispetto agli interventi di natura infrastrutturale poiché 
non sono esplicitate le misure di gestione delle aree a tutela dell’integrità e della funzione propria 
delle stesse.  

 basso livello di conoscenza dello stato di conservazione degli habitat e delle specie, dovuto a 
insufficienti programmi di monitoraggio; 

 carenza di idonei strumenti di pianificazione, assenza dei Piani di gestione ZPS  e aggiornamento dei 
piani di gestione dei SIC,  assenza delle misure di conservazione per i SIC  ricadenti nei parchi 
(escluso il parco della Sila) e quindi di azioni ed interventi, sia a scala regionale sia per ambiti 
omogenei all’interno della Rete Ecologica Regionale; 

 carenza di dati conoscitivi per definire una puntuale caratterizzazione di aree di connessione 
(corridoi ecologici);  

 carenza del quadro conoscitivo per l’esatta individuazione delle aree ad alto valore naturalistico 
(HNV) all’interno della Rete Ecologica;  

 mancanza di uno studio sul valore dei servizi eco-sistemici offerti dalla RER; 

 Consumo di suolo a opera di nuove infrastrutturazioni; 
 

Resilienza 
 Consistente presenza di aree protette terrestri e marine;  
 Ampia diffusione di aree HNV; 
 Presenza di un patrimonio naturalistico-ambientale in buono stato di conservazione; 
 Consistente presenza di un ricchissimo patrimonio naturalistico di specie ed Habitat di cui a allegato 

I della direttiva 92/43/CEE;  
 Diffusa presenza di aree di rifugio per diverse specie e fitocenosi provenienti da ambienti molto 

diversi. 

 

4.1.6 Beni culturali e paesaggistici 

I caratteri del paesaggio calabrese sono di notevole rilevanza tanto da costituire per la Calabria elemento 
connettivo e aggregante di tutto il territorio regionale.  

Il territorio è prevalentemente montuoso e collinare e il paesaggio si mescola tra tali territori che scendono 
quasi sul mare lasciando qualche tratto pianeggiante nelle zone dove sfociano i fiumi. Alle aree montane e 
collinari, dove la pressione antropica è limitata, viene riconosciuto un enorme valore paesaggistico per la 
presenza di risorse naturalistiche di eccellenza.  

Ai paesaggi montani e collinari si affianca inoltre la varietà dei paesaggi marini e costieri, in alcuni tratti  con 
caratteristiche peculiari di rarità e unicità, in altre parti soggetti ad elevato degrado paesaggistico a causa 
della costante pressione antropica, spesso abusiva. 
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Nelle aree urbane, costituite dai centri più consolidanti attorno ai quali si sono consolidate le espansioni 
urbane recenti, le caratteristiche qualitative del paesaggio non sono più determinate dagli elementi naturali 
ma da situazioni che danno luogo a paesaggi di non elevata qualità insediativa ed edilizia. Il problema è 
ancora più evidente nelle zone pianeggianti e costiere dove spesso la qualità degli insediamenti è di livello 
mediocre. 

La Calabria possiede un ingente patrimonio storico-culturale composto da: siti archeologici, testimonianze 
di architettura difensiva, edifici di pregio civile e religioso. 

Il patrimonio culturale della Calabria, diffuso sull’intero territorio regionale, ha spesso sede nei piccoli centri 
e nei borghi attestati lungo le coste, piuttosto che sui crinali e sulle pendici del sistema montuoso calabrese 
(Pollino, Sila, Aspromonte).  
 

Obiettivi di sostenibilità derivanti da documenti europei, nazionali e regionali 

La Convenzione europea del paesaggio del 2000 incoraggia le autorità pubbliche ad adottare politiche e 

provvedimenti a livello locale, regionale, nazionale ed internazionale per la salvaguardia, la gestione e la 

pianificazione dei paesaggi in Europa. Riguarda tutti i paesaggi, sia quelli eccezionali, che quelli ordinari, e 

ne riconosce il ruolo rilevante nel determinare la qualità della vita degli abitanti. Il testo prevede un 

approccio diversificato per i paesaggi le cui caratteristiche particolari richiedono vari tipi di interventi, 

dall’attenta preservazione mediante la protezione, la gestione e il miglioramento, fino alla loro effettiva 

creazione. La Convenzione propone provvedimenti giuridici e finanziari a livello nazionale ed internazionale, 

volti a creare delle "politiche del paesaggio" e a promuovere le interazioni tra le autorità locali e quelle 

centrali, nonché una cooperazione transfrontaliera per la tutela dei paesaggi. 

A livello nazionale il D.lgs 22 gennaio 2004, n. 42 “Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio” costituisce il 

principale riferimento legislativo e attribuisce al Ministero per l Beni e le Attività Culturali il compito di 

tutelare, conservare e valorizzare il patrimonio culturale nazionale. In particolare il codice persegue i 

seguenti obiettivi:  

 mantenere le caratteristiche, gli elementi costitutivi e le morfologie, tenuto conto anche delle 

tipologie architettoniche, nonché le tecniche e i materiali costruttivi; 

 prevedere linee di sviluppo urbanistico ed edilizio compatibili con i diversi livelli di valore 

riconosciuti e tali da non diminuire il pregio paesaggistico del territorio, con particolare attenzione 

alla salvaguardia dei siti inseriti nella lista del patrimonio mondiale dell’UNESCO; 

 recuperare e riqualificare gli immobili e le aree sottoposti a tutela compromessi o degradati, al fine 

di reintegrare i valori preesistenti ovvero di realizzare nuovi valori paesaggistici coerenti ed 

integrati con quelli preesistenti. 

Il Decreto Ministeriale 15 marzo 2006 “Istituzione Osservatorio Nazionale della Qualità del Paesaggio”., in 
attuazione all’art. 133, comma 1 del D.lgs n. 42 del 2004 “Codice dei Beni Culturali  e del Paesaggio”, 
istituisce gli Osservatori per la qualità del paesaggio nazionale e regionali e ne definisce composizione, 
durata e compiti. Con i successivi D.M. 23 gennaio 2008 e D.M. 25 settembre 2008, il Ministro ha 
modificato la composizione, i compiti e la disciplina degli Osservatori. Tra gli obiettivi degli osservatori vi è 
la promozione di studi e analisi utili per formulare proposte idonee a definire politiche di tutela e 
valorizzazione del paesaggio italiano. 
 

Stato della componente 
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Il paesaggio Calabrese è caratterizzato dalla grande varietà di scenari visuali che alternano complessi 

montani a aree collinari e costiere, unità floro-faunistiche a singolarità geologiche.  

I grandi complessi naturalistici montani (Massiccio del Pollino, Massiccio del Pellegrino, Monti Orsomarso, 

Catena Costiera Paolana, Sila, Serre, Aspromonte) si affiancano ai complessi naturalistici minori per 

dimensione (Monte Ciavola, Cozzo, Limpa, Serrata di S.Vito, l'altopiano dello Zomaro), all’interno di tali 

complessi si dispiegano i paesaggi di: altura, foreste, praterie, timpe, torbiere, laghi, pantani, fiumare, 

canyons, gole, valli, cascate, foci. 

La costa, di grande rilievo per la sua estensione, in alcune tratti conserva caratteri di eccezionale valore 

naturalistico/paesaggistico. 

Di particolare rilievo sono i “luoghi della memoria”, centri e nuclei urbani che dispongono di un patrimonio 

insediativo storico con diverso grado di conservazione, riconoscibilità, compattezza e integrità. 

Molti di questi centri presentano numerose emergenze architettoniche; altri mantengono una sostanziale 

compattezza del tessuto storico e conservano alcune significative emergenze; altri ancora, caratterizzati 

prevalentemente dalle loro peculiarità morfologiche e paesaggistiche, dispongono di un tessuto storico 

ormai scarsamente riconoscibile.  

Vi sono poi luoghi di una memoria più antica: si tratta delle aree di rilevanza archeologica, portatori di 

tracce di insediamenti del paleolitico, del neolitico (a ridosso della piana del Crati e del Coscile, 

nell'entroterra catanzarese, nel circondario di Vibo Valentia, nella Locride, nell'entroterra reggino), dell'età 

del bronzo e del ferro ma, soprattutto, dei grandi luoghi della colonizzazione greca e di quella romana.  

La dotazione di siti archeologici in Calabria è significativa (oltre 4.000 ettari di territorio sottoposto a vincolo 

e 105 siti di archeologia subacquea localizzati nei fondali di tutte e cinque le province) e comprende siti di 

grande rilevanza (Sibari, Crotone, Locri, Rosarno, Vibo Valentia e Roccelletta di Borgia) presenti 

prevalentemente lungo la costa. Tali beni oggetto di numerosi interventi, tesi a acquisire elementi di 

conoscenza e migliorarne le condizioni di accesso e fruizione, presentano ancora fattori di vulnerabilità 

dovuti principalmente alle non elevate condizioni di sicurezza.  

Parimenti rilevante risulta essere la consistenza del patrimonio architettonico militare (400 impianti 

fortificati tra castelli, fortificazioni e torri costiere) presente sia tra le rovine delle città magno – greche, sia 

sulla costa, sia nelle zone collinari. L’entità di tale patrimonio rende la Calabria una delle regioni del 

Mediterraneo con il più lungo circuito di strutture fortificate. La vulnerabilità di tale patrimonio risiede nel 

degrado e in alcuni casi addirittura nella perdita di elementi che hanno ridotto il bene allo stato di rudere.  

Sono presenti sul territorio regionale anche aree di archeologia industriale, testimonianza di un passato 

caratterizzato da un certo dinamismo economico. Rientrano in questo ambito le miniere non più in uso, i 

mulini, i frantoi, le celle e i palmenti per il vino, le ferriere, le filande, le fornaci, gli stabilimenti per la 

produzione del tabacco e i pastillari. A queste testimonianze si aggiungono, le reti, i caselli e i depositi 

ferroviari dismessi, i gasometri, i cementifici e altri stabilimenti industriali, quali ad esempio quelli presenti 

all’interno dell’ex-polo industriale della chimica di Crotone.  

Apprezzabile risulta poi essere il patrimonio architettonico civile e religioso (1.521 edifici censiti di elevato 

interesse) diffuso nei centri e nuclei storici, alcuni di particolare pregio, della regione. 
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Contribuiscono a definire l’offerta culturale della regione: i teatri (35); il patrimonio bibliotecario (304 

istituti); gli Archivi di Stato (sette); le strutture museali (282 strutture) caratterizzate dalla dimensione 

medio piccola (fatta eccezione delle strutture nazionali e di poche altre realtà) e dalla grande 

diversificazione del valore delle raccolte e dell’organizzazione. 

Rilevante è inoltre, la riconoscibilità di aree influenzate dalle minoranze etniche: gli albanesi concentrati sul 

versante nord occidentale della Sila greca e nel catanzarese; i grecanici, che occupano la zona posta ai piedi 

dell’Aspromonte e i valdesi-occitani, insediati nell’area di Guardia Piemontese. 

Tutto questo ricco patrimonio, oggetto negli anni di numerosi interventi che hanno privilegiato le azioni di 

tutela a quelle di valorizzazione, presenta numerosi problemi di organizzazione e gestione, di accessibilità e 

fruizione. Ad eccezione di alcuni beni dotati di strutture e attrezzature per la fruizione, la didattica e 

l’accoglienza, la gran parte di essi mancano di un piano di gestione sostenibile, capace di garantirne la 

fruibilità, e dei servizi a supporto della visita quali: aree di parcheggio, punti di accoglienza per informazione 

e orientamento, biglietteria, cartellonistica informativa e didattica; servizi per i disabili, postazioni 

multimediali e web app.  

Contribuiscono inoltre, a limitare la valorizzazione del patrimonio storico architettonico anche problemi 

connessi a: degrado del territorio, alcuni beni sono posti in prossimità di aree a rischio frana; difficile 

accessibilità del territorio collinare e montano, dove è presente buona parte del patrimonio culturale, e 

spopolamento dei nuclei storici presenti in tali aree con conseguente mancanza di presidio e cura del 

territorio. 

Questa realtà contribuisce a spiegare il ruolo marginale occupato dalla regione Calabria nella composizione 

degli introiti lordi per istituto statale (pari a 28.948,00 euro). In Calabria nel 2011 i visitatori complessivi 

superano le 170 mila unità, registrando un incremento del 5% rispetto al dato rilevato nel 2010 (162 

visitatori) quando il numero dei visitatori ha registrato una flessione pari al 33,4% (nel 2009, i visitatori 

erano 243) determinata anche dalla temporanea chiusura del Museo Nazionale di Reggio Calabria. Quasi 

nullo è il contributo degli istituti regionali al totale degli introiti del patrimonio culturale statale nazionale, 

determinato anche dall’accesso spesso gratuito alla fruizione del bene. 

L’analisi del dato relativo all’indice di domanda culturale dell’ultimo decennio rivela che in Calabria il 

numero di visitatori degli istituti statali di antichità e d'arte è andato progressivamente diminuendo. Tale 

risultato è in controtendenza con il dato nazionale che vede generalmente un incremento dell’indice. La 

migliore performance della Calabria si rileva nel 2002 (23,1), mentre nel 2010, anno in cui è chiuso il Museo 

Nazionale di Reggio Calabria, l’indicatore registra il valore più basso osservato. 

Rispetto ai dati nazionali si rileva che gli istituti statali del patrimonio culturale calabrese pesano per 

appena il 2,6%, con solo lo 0,4% dei visitatori, a dimostrazione della scarsa “attrattività” del patrimonio 

culturale prodotta dalla scarsa valorizzazione dei beni.  

 

Vulnerabilità 

- Pressione antropica e banalizzazione dei caratteri identitari dei diversi nuclei abitati e borghi di 

antica formazione, spesso associata al consumo di suolo determinato dalla proliferazione di 

insediamenti residenziali e commerciali lungo i principali tracciati di collegamento. 

- Progressiva compromissione e rischio di degrado del paesaggio costiero con incremento della 

tendenza alla saldatura degli abitati lungo la costa, prodotta dagli interventi infrastrutturali, 

dall’espansione urbana e dalla privatizzazione degli arenili.  

- Progressivo impoverimento di specificità storico-culturali e paesistiche a causa della scarsa qualità 

degli interventi di trasformazione territoriale e di infrastrutturazione. 
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- Degrado e scarsa manutenzione del patrimonio storico, architettonico e culturale determinato 

anche dallo spopolamento e dalla marginalizzazione delle aree collinari e montane dove insiste 

buona parte del patrimonio. 

- Urbanizzazione diffusa nelle aree urbane che ha determinato cambiamenti radicali nei paesaggi 

interessati con perdita di identità, unicità e riconoscibilità.  

- Condizioni di sicurezza non elevate dei siti archeologici. 

- Scarsa “attrattività” del patrimonio culturale prodotta sia dalla ridotta fruibilità e accessibilità, sia 

dalla inadeguata  promozione e valorizzazione dei beni. 

Resilienza  

- Compresenza di paesaggi diversi: collinare, montano e costiero. 

- Permanenza di caratteri naturali e culturali, particolarmente integri nelle zone montane e collinari 

di rilevante interesse culturale, panoramico e visivo-percettivo.  

- Paesaggi marini e costieri in alcuni tratti con caratteri di rarità e unicità. 

- Percepibilità, in molti casi buona, della struttura paesaggistica originaria e della tessitura storica dei 

centri urbani. 

- Presenza di vaste porzioni di territorio individuate come aree parco o aree protette. 

- Patrimonio culturale ricco e diffuso su tutto il territorio regionale. 

- Avvio/Attuazione di piani/programmi/progetti di ricognizione, tutela e valorizzazione del 

patrimonio culturale (materiale e immateriale) e paesaggistico. 

- Positivo apporto occupazionale del sistema produttivo culturale. 

 

4.1.7 Cambiamenti climatici  - Adattamento 

Gli studi recentemente condotti hanno fatto crescere  la consapevolezza dell’aggravarsi delle situazioni di 
rischio a causa dei cambiamenti climatici in atto. Il recente Contributo del Gruppo di lavoro II (WGII) 
dell’IPCC13 al 5° rapporto di valutazione sul cambiamento climatico: Impatti adattamento e vulnerabilità, 
illustra, con il supporto di numerosissimi dati e pubblicazioni scientifiche, una situazione grave così 
descritta: “Gli impatti osservati del cambiamento climatico sono molto diffusi e consequenziali. Il 

cambiamento climatico è ormai ovunque. Gli impatti si sono evidenziati in ogni continente. Il mondo umano 

come quello naturale ne soffrono gli effetti, che sono conseguenti e in crescita”. Anche nell’allegato alla 
Strategia UE per l’adattamento ai cambiamenti climatici i rischi e gli impatti sono già evidenti nella 

comunità europea.  L’obiettivo principale della strategia di adattamento dell’UE è contribuire a rendere 
l’Europa più resiliente ai cambiamenti climatici. Ciò richiede una migliore preparazione e capacità di 
reazione agli impatti dei cambiamenti climatici a livello locale, regionale, nazionale e unionale, puntando 
sullo sviluppo di un approccio coerente e un migliore coordinamento.  

Uno dei settori più delicati da questo punto di vista è proprio quello dei trasporti. L’Agenzia Europea 
dell’Ambiente (EEA) ha pubblicato il 10 dicembre 2014 il Rapporto 8/2014 “Adattamento dei trasporti ai 
cambiamenti climatici in Europa” (Adaptation of trasport to climatechange in Europe). Il messaggio, in 
sintesi, del rapporto è che i trasporti sono di vitale importanza per il buon funzionamento dell'economia. 
Quando il movimento di persone, beni o servizi è ostacolato, i costi indiretti per l'economia possono essere 
molto superiori al costo diretto delle infrastrutture di trasporto danneggiate. Nonostante questi rischi, 
secondo il rapporto, l'adeguamento del sistema dei trasporti ai cambiamenti climatici ha ricevuto finora 
poca attenzione da parte dei responsabili politici e richiede uno sforzo ulteriore. 

 
Tra gli impatti diretti dei cambiamenti climatici sulle infrastrutture dei trasporti vengono segnalati:- 
le inondazioni che possono provocare disagi a lungo termine,  

                                                           
13l'IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change), affiliata alle Nazioni Unite, è un'associazione di migliaia di scienziati di tutto il mondo che è 
stata fondata nel 1988. Da allora ha pubblicato un rapporto sullo stato delle conoscenze scientifiche sul cambiamento climatico, ogni cinque anni 
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le tempeste, alle quali le infrastrutture sono altrettanto vulnerabili,  
l'aumento delle temperature e le ondate di calore prolungate possono aumentare i problemi di instabilità 
dei binari, di deterioramento dei marciapiedi, di disagio per i passeggeri; 
 l’innalzamento del livello del mare che può costituire una minaccia per i porti e le altre infrastrutture di 
trasporto e dei servizi sulla costa. 
L’Agenzia sottolinea che adattare le infrastrutture di trasporto non è operazione semplice, poiché le reti 
sono un sistema assai complesso, con il coinvolgimento di gruppi diversi di portatori d’interesse, dai 
costruttori di veicoli ai gestori delle infrastrutture per i passeggeri. Un ulteriore ostacolo è determinato 
dall'alto costo di adeguamento delle infrastrutture, per cui è molto più conveniente prendere in esame 
preliminarmente le relative misure quando le infrastrutture sono in costruzione o devono essere 
ristrutturate. Inoltre, il Rapporto indica che la necessità di individuare misure di adattamento con una 

pianificazione sistemica a lungo termine di trasporti sostenibili. 
 
Tra le iniziative intraprese a livello europeo, nell’ambito del Pacchetto sulla Strategia europea di 
adattamento ai Cambiamenti Climatici l’Azione 7 “Ensuring more resilientinfrastructure” prevede la 
revisione delle norme europee di progettazione delle infrastrutture alla luce delle proiezioni sui 
cambiamenti climatici. 

 

Obiettivi di sostenibilità derivanti da documenti europei, nazionali e regionali 

 

IlVII Programma d’azione per l’ambienteprevede tra i nove obiettivi prioritari da realizzare quello di  

 aumentare l´efficacia dell´azione UE nell’affrontare le sfide ambientali e climatiche a livello 
internazionale. 

Anche questo documento parte dall’assunto che “I cambiamenti climatici graveranno ulteriormente sui 

problemi ambientali provocando siccità prolungate e ondate di caldo, alluvioni, tempeste, incendi boschivi, 

erosione del suolo e delle coste, così come nuove e più virulente forme di patologie umane, animali o 

vegetali. È necessario intervenire in maniera mirata per fare in modo che l’Unione abbia i mezzi per 

affrontare le pressioni e le nuove situazioni derivanti dai cambiamenti climatici, rafforzando la resilienza 

ambientale, economica e sociale. Poiché diversi settori sono e saranno sempre più soggetti agli impatti 

dei cambiamenti climatici, le considerazioni legate all’adeguamento e alla gestione del rischio di 

catastrofe dovranno essere maggiormente integrate nelle politiche dell’Unione”. 

Al fine di proteggere i cittadini dell’Unione da pressioni legate all’ambiente e da rischi per la salute e il 

benessere, entro il 2020 il 7° PAA “garantisce” il conseguimento di progressi decisivi nell’adeguamento agli 

impatti dei cambiamenti climatici.  A tal fine è necessario, in particolare,  adottare e attuare una strategia 

dell’Unione per l’adattamento ai cambiamenti climatici, che preveda, tra l’altro, l’integrazione di questo 

tema e di considerazioni relative alla gestione del rischio di catastrofe nei principali settori d’intervento e 

nelle iniziative politiche chiave dell’Unione. 

Il 16/06/2015 il Ministero dell’Ambiente ha approvato, con Decreto direttoriale n. 86/CLE, la Strategia 

Nazionale di Adattamento ai Cambiamenti Climatici (SNACC). 

 Obiettivo principale della strategia nazionale di adattamento è elaborare una visione nazionale su come 

affrontare in futuro gli impatti dei cambiamenti climatici, individuare un set di azioni ed indirizzi per far 

fronte a tali impatti dei cambiamenti climatici, comprese le variazioni climatiche e gli eventi meteorologici 

estremi affinché attraverso l’attuazione di tali azioni/indirizzi (o parte di essi) sia possibile ridurre al minimo 

i rischi derivanti dai cambiamenti climatici, proteggere la salute e il benessere e i beni della popolazione e 

preservare il patrimonio naturale, mantenere o migliorare la capacità di adattamento dei sistemi 
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naturali, sociali ed economici nonché trarre vantaggio dalle eventuali opportunità che si potranno 

presentare dall’attuazione delle azioni di adattamento.  

Relativamente al tema “Trasporti e Infrastrutture” la  SNACC  evidenzia che, a livello europeo, i costi di 
manutenzione delle infrastrutture stradali dipendono dagli eventi meteorologici per il 30--50% (tra 8 e 13 
miliardi di Euro l’anno); il 10% di questi costi (all’incirca 0,9 miliardil’anno) è associato agli eventi 
meteorologici estremi; poiché la frequenza e l’intensità di eventi meteorologici estremi è destinata ad 
aumentare a causa dei cambiamenti climatici è probabile che gli impatti sulle infrastrutture di trasporto 
saranno sempre più significativi, principalmente per la stabilità dei manufatti stradali, ferroviari o portuali o 
la tenuta di asfalti stradali e binari ferroviari, ma non sono da escludersi impatti più generali sulle 
dinamiche del settore, per la ripartizione modale in ambito urbano e per il trasporto marittimo. 
 
Gli impatti più significativi attesi sono: a) aumento della vulnerabilità delle infrastrutture stradali e 
ferroviarie a causa dell’aumento delle temperature; b) peggioramento della  stabilità dei terreni e di 
conseguenza delle infrastrutture stradali e ferroviarie  localizzate in contesti instabili, maggiori rischi di 
allagamento delle strutture sotterranee a causa delle modifiche nel regime delle precipitazioni; c) rischi 
per le infrastrutture di trasporto stradale e ferroviario localizzate sui litorali e per le infrastrutture portuali a 
causa dell’aumento del livello del mare. 
A fronte di questo quadro di criticità la SNACC individua tre diversi “approcci” per affrontare l’adattamento  
ai cambiamenti climatici nel settore dei trasporti e delle infrastrutture: 1. Ri-orientamento modale e 
pianificazione territoriale per ridurre la domanda di nuove infrastrutture e, di conseguenza, la vulnerabilità 
del sistema; 2 Adattamento preventivo, consistente nella costruzione di infrastrutture verdi e resilienti; 3. 
Costruzione di opere di difesa.  
 Il documento elenca poi una serie di strumenti disponibili per la valutazione e la pianificazione degli 
interventi e indica le opzioni di adattamento di maggior interesse per il contesto italiano, rinviando, 
tuttavia, al Piano di Azione e a Piani di Azione settoriali, le priorità, le risorse umane e finanziarie da attivare 
per fronteggiarle, gli attori, i modi e gli strumenti di attuazione, le modalità di monitoraggio e valutazione e 
di revisione dei Piani. 
 
Le indicazioni specifiche  contenute nel documento, sono le seguenti: 

- Infrastrutture di trasporto stradale: l’adattamento al rischio di allagamento delle infrastrutture 
stradali dovrebbe partire dall’identificazione dei punti della rete stradale a rischio di allagamento e dalla 
gestione ottimale del sistema fognario di drenaggio delle acque. Ulteriori opzioni di adattamento 
consistono nella sostituzione della copertura stradale con asfalti drenanti e allo stesso tempo resistenti alle 
alte temperature. Nel caso di innalzamento del livello del mare può essere utile rialzare il sedime di una 
strada. È importante controllare con maggiore regolarità la manutenzione delle strade. 

- Infrastrutture di trasporto ferroviario: in risposta al cambiamento climatico sono necessari interventi 
di stabilizzazione del sedime ferroviario e di sostituzione dei binari con strutture che non cedano alle 
variazioni di temperatura. È fondamentale dare un’adeguata priorità alla manutenzione delle strade 
ferrate. 

- Infrastrutture portuali: opzioni per l’adattamento dei porti al cambiamento climatico sono ad esempio 
rialzare le strade e i magazzini a rischio di allagamento, aumentare l’altezza dei muri che circondano i 
magazzini, riorganizzare lo spazio del porto in modo da non localizzare i magazzini in aree vulnerabili, 
dragare regolarmente il fondo delle aree portuali. 

- Infrastrutture aeroportuali: per gli aeroporti è fondamentale mantenere le piste in funzione, per 
questo bisogna assicurare il drenaggio delle piste a seguito di eventi di pioggia, grandine o neve. 

- Infrastrutture verdi: possibili opzioni di adattamento consistono nel mantenimento di aree naturali 
(zone agricole, umide, laghi) dove permettere l’esondazione dei fiumi e l’allagamento dovuto alle piogge 
intense; un’ulteriore possibilità è il mantenimento di corridoi e cinture verdi. 

- Infrastrutture di trasporto pubblico: possibili interventi di adattamento del trasporto pubblico, oltre a 
quelli già citati per le infrastrutture stradali e ferroviarie, riguardano la protezione dalle inondazioni e la 
mitigazione del calore all’interno delle stazioni sotterranee della metropolitana. 
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Stato della componente 

Di seguito si riportano alcuni indicatori del clima tratti dal relativo rapporto ISPRA. Nel Rapporto 
Ambientale si utilizzeranno ulteriori dati e indicatori pertinenti per una descrizione completa del tema 
trattato pertinente al PRT.  
Il X rapporto ISPRA  sugli Indicatori del clima in Italia nel 2014  mostra che il 2014 è stato, come i 
precedenti,  un anno più caldo della media climatologica, sia a livello globale che in Italia.  A livello globale 
(terraferma e oceani) il 2014 è stato l’anno più caldo dal 1880 ad oggi. Sulla terraferma, l’anomalia della 
temperatura media globale rispetto al trentennio climatologico di riferimento 1961-1990 è stata di +0.89°C  
e si colloca al 4° posto della serie a partire dal 1961; dal 1986 l’anomalia termica media globale sulla 
terraferma è stata sempre positiva. Tutti gli anni successivi al 2000 sono i più caldi dell’intera serie storica 
ad eccezione del 1998.  

In Italia, il valore della temperatura media nel 2014 è stato il più elevato dell’intera serie dal 1961, ben 
superiore ai valori del 1994 e del 2003 che avevano segnato i precedenti record. L’elevato valore medio 
annuale dell’anomalia di temperatura media in Italia (+1.57°C) è stato determinato della persistenza di forti 
anomalie termiche positive per gran parte dell’anno, ad esclusione dei mesi estivi. In particolare, l’anomalia 
media annuale della temperatura minima è stata la più elevata dell’intera serie dal 1961, con un valore di 
+1.72°C, quasi 0.5°C al di sopra del record precedente del 1994. Questa anomalia è stata accompagnata da 
un valore estremamente basso del numero annuale di giorni con gelo, che ha segnato il minimo storico dal 
1961. 

Per quanto riguarda la temperatura media superficiale dei mari italiani, essa è stata superiore alla media 
climatologica durante tutto il 2014, con anomalie positive che si sono intensificate negli ultimi mesi 
dell’anno. Come risultato, l’anomalia media annuale della temperatura media superficiale dei mari italiani è 
stata la seconda più alta della serie dal 1961. 
 

4.2 Quadro degli obiettivi di sostenibilità per tema/componente 
 

Nelle tabelle che seguono vengono sintetizzati gli obiettivi di sostenibilità per temi e componenti descritti 

nei paragrafi precedenti. L’ultima tabella riporta gli obiettivi di sostenibilità per la tematica salute e qualità 

della vita. 

 

Tema - 
Componente 

Documenti – Piani – Programmi – Direttive - 
Normative 

Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

 

Suolo 

Riferimenti internazionali 

VII programma di azione per l’ambiente 

dell’Unione Europea (2013) 
Proteggere il suolo consentendone un utilizzo sostenibile, 
prevenendo l’ulteriore degrado e mantenendone le funzioni e 
riportando i suoli degradati ad un livello di funzionalità 
corrispondente almeno all’uso attuale e previsto. 

Le decisioni relative all'uso dei terreni a tutti i livelli di 

pertinenza tengano debitamente conto degli impatti 

ambientali, sociali ed economici 
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Tabella di marcia verso un’Europa efficiente 

nell’impiego delle risorse (2011) 

Entro il 2020 le strategie dell’UE terranno conto delle 
ripercussioni dirette e indirette sull’uso dei terreni nell’UE e a 
livello mondiale la percentuale di occupazione dei terreni sarà 
conforme all’obiettivo di arrivare a quota zero entro il 2050; 
l’erosione dei suoli sarà ridotta e il contenuto di materia 
organica aumentato, nel contempo saranno intraprese azioni 
per ripristinare i siti contaminati 

Riferimenti nazionali 

D. Lgs. 152/2006 e s.m.i. 
Assicurare la tutela ed il risanamento del suolo e del 
sottosuolo, il risanamento idrogeologico del territorio tramite 
la prevenzione dei fenomeni di dissesto, la messa in sicurezza 
delle situazioni a rischio e la lotta alla desertificazione.  

Riferimenti regionali 

 Legge Regione Calabria  n. 40 del 31/12/2015,  

“Modifiche ed integrazioni alla legge regionale 

16 aprile 2002, n.19 (norme per la tutela, 

governo ed uso del territorio – legge urbanistica 

della Calabria) 

 

L’obiettivo più apprezzabile ed auspicabile per i Comuni nel 
perseguimento del principio del risparmio del consumo di 
suolo è rappresentato dal concetto di “consumo di suolo 
zero”, per il quale il Comune si prefigge di non utilizzare 
ulteriori quantità di superficie del territorio per l’espansione 
del proprio abitato, superiori a quelle già disponibili ed 
approvate nel previgente strumento urbanistico generale”  
(Art. 27 quater (Pianificazione a consumo di suolo zero)) 
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Tema - 
Componente 

Documenti – Piani – Programmi - Direttive Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

 

Assetto 

idrogeologico 

e rischi 

naturali 

Riferimenti internazionali 

Direttiva 2007/60/CE relativa alla valutazione e 

alla gestione dei rischi di alluvioni 

Ridurre le conseguenze negative per la salute umana, 
l’ambiente, il patrimonio culturale e le attività economiche 
connesse con le alluvioni all’interno della Comunità 

VII programma di azione per l’ambiente 

dell’Unione Europea (2013) 

Proteggere i cittadini dell’Unione da pressioni e rischi 
ambientali per la salute e il benessere 

Adottare e attuare una strategia dell’Unione per 
l’adattamento ai cambiamenti climatici, che preveda, tra 
l’altro, l’integrazione di questo tema e di considerazioni 
relative alla gestione del rischio di catastrofe nei principali 
settori d’intervento e nelle iniziative politiche chiave 
dell’Unione 

Decisione n. 1313/2013/UE del Parlamento 

europeo e del Consiglio, del 17 dicembre 2013, su 

un meccanismo unionale di protezione civile 

 

- Rafforzare l'efficacia dei sistemi di prevenzione, 
preparazione e risposta alle catastrofi naturali e 
antropiche 

Obiettivi specifici comuni della Decisione:  

 conseguire un livello elevato di protezione contro le 

catastrofi prevenendone o riducendone gli effetti 

potenziali, promuovendo una cultura di prevenzione e 

migliorando la cooperazione tra la protezione civile e gli 

altri servizi competenti;  

 facilitare una risposta rapida e efficace in caso di 

catastrofi in atto o imminenti; e 

 rafforzare la consapevolezza e la preparazione dei 

cittadini nei confronti delle catastrofi. 

Riferimenti nazionali 

D. Lgs. 152/2006 e s.m.i. 
Assicurare la tutela ed il risanamento del suolo e del 
sottosuolo, il risanamento idrogeologico del territorio tramite 
la prevenzione dei fenomeni di dissesto, la messa in sicurezza 
delle situazioni a rischio e la lotta alla desertificazione.  

“Piano nazionale per la prevenzione sismica”, 

art.11 del Decreto legge n. 39/2009 
Garantire la maggiore sicurezza delle persone e dei beni, 
mediante un insieme di interventi atti ad eliminare o ridurre il 
livello di rischio sismico 

Condizione Limite per l’Emergenza (Opcm n. 

4007 del 29 febbraio 2012 - Art. 18 comma 2) 

L’insediamento urbano conserva comunque, nel suo 
complesso, l'operatività della maggior parte delle funzioni 
strategiche per l'emergenza, la loro accessibilità e 
connessione con il contesto territoriale 

Piano nazionale di emergenza per il rischio 

sismico  (Direttiva del Presidente del Consiglio 

dei Ministri del 14 gennaio 2014) 

Coordinare e dirigere in maniera unitaria l’intervento del 
Servizio nazionale della protezione civile 

Riferimenti regionali 

Piano Stralcio di Assetto Idrogeologico (PAI) 

della Calabria 

Garantire al territorio adeguati livelli di sicurezza rispetto 
all'assetto geomorfologico, relativo alla dinamica dei versanti 
e al pericolo di frana, all’assetto idraulico, relativo alla 
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dinamica dei corsi d'acqua e al pericolo d'inondazione, e 
all’assetto della costa, relativo  

Piano Stralcio per l’erosione Costiera  Perseguire  la salvaguardia, al massimo grado possibile, 
dell’incolumità delle persone e delle attività economiche, 
l'integrità delle infrastrutture e delle opere pubbliche o di 
interesse pubblico, degli edifici, dei beni, degli insediamenti di 
valore storico, architettonico, ambientale, naturalistico, 
paesaggistico e culturale dal rischio di erosione costiera 
favorendo, al contempo, la fruizione pubblica e l’utilizzo 
turistico e ricreativo della fascia costiera, nonché la corretta e 
sostenibile utilizzazione delle aree del demanio marittimo 

 

Tema - 

Componente 
Documenti – Piani – Programmi - Direttive Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

 
Energia e 

Atmosfera 

Riferimenti internazionali 

Strategia Europa “20-20-20” approvata nel 
marzo 2007 dal  Consiglio europeo 

Gli obiettivi sono: 
- ridurre i gas ad effetto serra del 20% (o del 30% in caso di 

accordo internazionale) rispetto al 1990 
- ridurre i consumi energetici del 20% aumentando 

l'efficienza energetica 
- soddisfare il 20% del fabbisogno energetico europeo con le 

energie rinnovabili. 
 

Roadmap for moving to a competitive low 

carbon economy in 2050 Una tabella di marcia 
verso un'economia competitiva a basse 
emissioni di carbonio nel 2050COM(2011) 112 

Viene individuata una tabella che propone fasce di riduzione 
delle emissioni per alcuni settori chiave (trasporti, settore 
elettrico, agricoltura, edilizia) per il 2030 e il 2050. L’obiettivo 
complessivo è la riduzione dell’emissioni del 40% nel 2030  e 
dell'80%-95% nel 2050 rispetto al 1990 
 

Pacchetto Clima ed Energia 2030 approvato il 
23/10/2014 dal Consiglio europeo 

 Obiettivo vincolante per i singoli stati di almeno il 40% volto 
alla riduzione delle emissioni nazionali di gas a effetto serra 
entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990,il raggiungimento di un 
target del 27% di energie rinnovabili sulla produzione totale 
(obiettivo vincolante solo a livello comunitario) e di almeno il 
27% di aumento per l’efficienza energetica 

FCCC Adoption of the Paris Agreement  
(Accordo sul clima di Parigi) del 12.12.2015 

L’obiettivo è il mantenimento dell'incremento della 
temperatura media globale molto sotto i 2 gradi centigradi al 
di sopra dei livelli pre-industriali e di perseguire sforzi per 
limitare l'incremento della temperatura media globale a 1,5 
gradi centigradi al di sopra dei livelli pre-industriali 
riconoscendo che questo ridurrebbe significativamente i rischi 
e gli impatti del cambiamento climatico 
 

Direttiva 2002/49/CE  relativa alla 
determinazione e alla gestione del rumore 
ambientale. 
Direttive per il contenimento dell’inquinamento 
acustico: per il traffico stradale: 70/157/CEE e 
97/24/CE, proveniente da siti di attività 
industriali (Direttiva 2002/49/CE) e traffico 
aereo (2006/93/CE). 

L’obiettivo complessivo è la riduzione del  rumore ambientale: 
i suoni indesiderati o nocivi in ambiente esterno prodotti dalle 
attività umane, compreso il rumore emesso da mezzi di 
trasporto, dovuto al traffico veicolare, al traffico ferroviario, al 
traffico aereo e proveniente da siti di attività industriali  

Riferimento Nazionali 

DM 31/10/1997 “Metodologia di misura del 

rumore aeroportuale”. 

Il decreto puntando al contenimento dell’inquinamento 
acustico negli aeroporti civili, disciplina i criteri, le attività e le 
misure sul rumore. 
 

DPR 459/1998 “Regolamento recante norme di 

esecuzione dell’art. 11 della legge 26 ottobre 

1995, n. 447, in materia d’inquinamento 

acustico derivante da traffico ferroviario”. 

Il decreto stabilisce le norme per la prevenzione e il 
contenimento dell’inquinamento da rumore avente origine 
dall’esercizio dell’infrastruttura delle ferrovie e delle linee 
metropolitane di superficie. 
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Legge 22 febbraio 2001 n. 36 “Legge quadro 

sulla protezione dalle esposizioni a campi 

elettrici, magnetici ed elettromagnetici” 

Assicurare la tutela della salute dei lavoratori e della 
popolazione dagli effetti dell’esposizione a determinati livelli 
di campi elettrici, magnetici ed elettromagnetici. 
 

DPR 142/2004 “Disposizioni per il contenimento 

e la prevenzione dell’inquinamento   acustico 

derivante dal traffico veicolare a norma dell’art. 

11 della legge 26 ottobre 1995, n. 447”. 

Il decreto stabilisce le norme per la prevenzione e il 
contenimento dell’inquinamento da rumore avente origine 
dall’esercizio delle infrastrutture stradali 

Strategia Nazionale di Adattamento ai 

Cambiamenti Climatici approvata il 16/06/2015 

con Decreto Direttoriale n. 86/CLE.- 

Obiettivo del documento è fornire un quadro di riferimento 
per l’adattamento alle conseguenze dei cambiamenti 
climatici e porre le basi per un processo di riduzione dei 
consumi e delle emissioni. 
-  

Decreto legislativo 194 del 2005, di 
recepimento della direttiva 2002/49/CE, la 
legge 447 del 1995 e il DPCM 14/11/1997.  

Le norme sono il recepimento delle Direttive CE di 
riferimento, con l’obiettivo generale della riduzione del 
rumore ambientale  quale i suoni indesiderati o nocivi in 
ambiente esterno prodotti dalle attività umane, compreso il 
rumore emesso da mezzi di trasporto, dovuto al traffico 
veicolare, al traffico ferroviario, al traffico aereo e 
proveniente da siti di attività industriali. 

Riferimenti Regionali 

Piano di Tutela della Qualità dell’Aria della 

Regione Calabria (Proposta di piano con 

rapporto ambientale e sintesi non tecnica per il 

prosieguo della procedura VAS. Adottato con 

DGR n. 141 del 21 Maggio 2015. 

Gli obiettivi principali sono: 
• rappresentare una strategia integrata per tutti gli inquinanti 
normati; 
• poter essere integrato ogni qual volta la legislazione 
prescrive di prendere in considerazione nuovi inquinanti; 
• migliorare la qualità dell’aria relativamente alle nuove 
problematiche emergenti quali emissioni di idrocarburi 
policiclici aromatici ed altri composti organici volatili; 
• conseguire un miglioramento in riferimento alle 
problematiche globali quali la produzione di gas serra 
 

Legge regionale n. 35 del 31/12/2015 – Norme 

per i servizi di trasporto pubblico locale 

La Legge disciplina lo sviluppo ad un sistema di offerta di 
trasporto pubblico locale, che garantisca la sostenibilità 
ambientale, economica e sociale, contribuendo alla riduzione 
delle riduzioni inquinanti, atmosferiche ed acustiche. 
 

 

Tema - 
Componente 

Documenti – Piani – Programmi – Direttive - 
Normative 

Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

 

Risorse 

idriche 

Riferimenti internazionali 

Direttiva quadro sulle acque, 2000/60/CE 
Salvaguardia della risorsa dal punto di vista sia qualitativo sia 
quantitativo  

Tutela e miglioramento della qualità dei corpi idrici  

Riferimenti nazionali 

D. Lgs. 152/2006 e s.m.i. 
Prevenire e ridurre l'inquinamento e attuare il risanamento 
dei corpi idrici inquinati 

Piano di Tutela delle Acque del Distretto 

idrografico dell’Appennino meridionale 
Impedire il deterioramento dello stato di tutti i corpi idrici 

superficiali; 

Impedire il deterioramento dello stato di tutti i corpi idrici 

sotterranei e impedire o limitare l’immissione di inquinanti 

nelle acque sotterranee; 

Riferimenti regionali 

Piano di tutela delle acque della Regione 

Calabria (approvato con DGR n. 394 del 

30.06.2009)  

Raggiungimento degli obiettivi di qualità dei corpi idrici e, più 
in generale, protezione dell'intero sistema idrico superficiale e 
sotterraneo 
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Tema - 
Componente 

Documenti – Piani – Programmi – Direttive - 
Normative 

Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

 

Natura e 

biodiversità 

Riferimenti internazionali 

Strategia tematica UE sulla biodiversità 

 
Porre fine alla perdita di biodiversità e al degrado dei servizi 
ecosistemici entro il 2020 e ripristinarli nei limiti del possibile 

Entro il 2020 integrare la conservazione della biodiversità 
nelle politiche economiche e di settore, anche quale 
opportunità di nuova occupazione e sviluppo sociale, 
rafforzando la comprensione dei benefici dei servizi 
ecosistemici da essa derivanti e la consapevolezza dei costi 
della loro perdita 

Riferimenti nazionali 

Strategia Nazionale per la Biodiversità 

approvata il 7 ottobre 2010 

Obiettivo Strategico 1 

Entro il 2020 garantire la conservazione della biodiversità, 
intesa come la varietà degli organismi viventi, la loro 
variabilita' genetica ed i complessi ecologici di cui fanno parte, 
assicurare la salvaguardia e il ripristino dei servizi ecosistemici 
al fine di garantirne il ruolo chiave per la vita sulla Terra e per 
il benessere umano. 
 

Obiettivo strategico 2 

Entro il 2020 ridurre sostanzialmente nel territorio nazionale 
l'impatto dei cambiamenti climatici sulla biodiversità, 
definendo le opportune misure di adattamento alle 
modificazioni indotte e di mitigazione dei loro effetti ed 
aumentando le resilienza degli ecosistemi naturali e semina 
turali. 
 

Obiettivo strategico 3 

Entro il 2020 integrare la conservazione della biodiversità 
nelle politiche economiche e di settore, anche quale 
opportunità di nuova occupazione e sviluppo sociale, 
rafforzando la comprensione dei benefici dei servizi 
ecosistemici da essa derivanti e la consapevolezza dei costi 
della loro perdita. 

Riferimenti regionali 

Legge regionale 10/2002 Nome in materia 
di aree protette. 
 
“Strategia Regionale per la biodiversità” 

Approvata con D.G.R. 845 del 21.12.2010 

I principali obiettivi sono quelli di: 

- garantire e promuovere la conservazione e la 

valorizzazione del patrimonio naturale; 

- garantire la gestione sostenibile delle risorse ambientali; 

- far diventare la biodiversità una priorità nei processi di 

pianificazione regionale. 
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Tema - 
Componente 

Documenti – Piani – Programmi – Direttive - 
Normative 

Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

 

Beni culturali e 

paesaggistici 

Riferimenti internazionali 

Convenzione europea del paesaggio -  

Consiglio di Europa, Firenze, 20 Ottobre 

2000. 

 

Schema di Sviluppo dello Spazio Europeo 

SSSE Verso uno sviluppo equilibrato e 

sostenibile del territorio dell’unione europea 

– Potsdam, maggio 1999 

 

7° Programma di Azione per l’Ambiente 

dell’Unione Europea (Decis. N. 

1386/2013/UE) 
 

Garantire e sostenere la conservazione e la valorizzazione del 
patrimonio culturale favorendone la fruizione sostenibile. 
Integrare il paesaggio nelle politiche di pianificazione del 
territorio, urbanistiche e in quelle a carattere culturale, 
ambientale, agricolo, sociale ed economico, nonché nelle altre 
politiche che possono avere un'incidenza diretta o indiretta sul 
paesaggio. (Art.5, comma d), Convenzione europea del 
paesaggio); 
 

Garantire che le politiche settoriali (….) siano sviluppate e 

attuate in modo da sostenere obiettivi e traguardi importanti in 

relazione all’ambiente e al clima (Ob. Prior. 7 punto 89. a)  – 

Allegato al 7° PAA) 
Riferimenti nazionali e regionali 

D.M. 15 marzo 2006 “Istituzione 
Osservatorio Nazionale della Qualità del 
Paesaggio” e s.m.i. 
 
Legge 6 dicembre 1991, n. 394 “Legge 
quadro sulle aree protette” e s.m.i. 
 
Codice dei beni culturali e del paesaggio, 
D.lgs. 22 gennaio 2004, n. 42 
 
Presa d’atto sottoscrizione dell’Accordo per 

l’attuazione dei principi della Convenzione 

Europea del Paesaggio in Calabria – Carta 

Calabrese del Paesaggio - BUR  Calabria, 

29.09.2006 

 

Legge Regionale 16 aprile 2002, n. 19 

“«Norme per la tutela, governo ed uso del 

territorio – Legge urbanistica della Calabria» 

e s.m.i 

 

D.G.R. n. 501 del 30 dicembre 2013 

approvazione del “Documento per la Politica 

del Paesaggio in Calabria, in attuazione 

della legge Regionale nr. 19/2002 e s.m.i.“ 

 

Quadro Territoriale Regionale Paesaggistico 

della Regione Calabria adottato dal 

Consiglio Regionale con D.C.R. n. 300 del 22 

Aprile 2013 

Integrare il paesaggio nelle politiche di pianificazione del 

territorio e in quelle a carattere culturale, ambientale, agricolo, 

sociale e economico, e nelle altre politiche che possono avere 

incidenza diretta o indiretta sul paesaggio. 

Salvaguardare lo sviluppo creativo dei paesaggi culturali, gli 

elementi e le espressioni del patrimonio culturale materiale e 

immateriale. 

Tutelare e valorizzare il patrimonio culturale, nonché le aree 

sottoposte a tutela compromesse o degradate al fine di 

reintegrare i valori preesistenti ovvero di realizzare nuovi valori 

paesaggistici-culturali coerenti ed integrati con quelli 

preesistenti. 

Perseguire la sostenibilità culturale e l’integrazione tra arte, 

filosofia, scienza e mondo degli affari 

 

 

Tema - 
Componente 

Documenti – Piani – Programmi - Direttive Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

 

Adattamento ai Riferimenti internazionali 
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cambiamenti 

climatici 

VII programma di azione per l’ambiente 

dell’Unione Europea (2013) 

Adottare e attuare una strategia dell’Unione per 
l’adattamento ai cambiamenti climatici, che preveda, tra 
l’altro, l’integrazione di questo tema e di considerazioni 
relative alla gestione del rischio di catastrofe nei principali 
settori d’intervento e nelle iniziative politiche chiave 
dell’Unione 

Strategia UE di adattamento ai 

cambiamenti climatici COM(2013) 216 final 

Contribuire a rendere l’Europa più resiliente ai cambiamenti 

climatici Ciò richiede una migliore preparazione e capacità di 

reazione agli impatti dei cambiamenti climatici a livello 

locale, regionale, nazionale e unionale, puntando sullo 

sviluppo di un approccio coerente e un migliore 

coordinamento. Tra le azioni previste sono comprese: 

Azione 1: incoraggiare tutti gli Stati membri ad adottare 

strategie di adattamento globali 

Azione 7: garantire un’infrastruttura più resiliente 

Riferimenti nazionali 

Strategia Nazionale di Adattamento ai 

Cambiamenti Climatici (SNACC) 

 

Ridurre al minimo i rischi derivanti dai cambiamenti climatici, 
proteggere la salute e il benessere e i beni della popolazione e 
preservare il patrimonio naturale, mantenere o migliorare la 
capacità di adattamento dei sistemi naturali, sociali ed 
economici nonché trarre vantaggio dalle eventuali 
opportunità che si potranno presentare dall’attuazione delle 
azioni di adattamento1.  

 

 

Tema - 

Componente 

Documenti – Piani – Programmi - Direttive Obiettivi di sostenibilità ambientale di riferimento generale 

Salute e qualità 

della vita 

Riferimenti internazionali 

 VII Programma d’Azione per l’Ambiente 

dell’Unione Europea. Decisione n. 

1386/2013/EU del Parlamento Europeo e del 

Consiglio, del 20 Novembre 2013 

9  Obiettivi Strategici, dei quali i primi tre sono:  

1) Proteggere, conservare e migliorare il capitale 
naturale dell’Unione; 

2) Trasformare l’Unione in una economia a basse 
emissioni di carbonio efficiente, verde e competitiva; 

3) Proteggere i cittadini dell’Unione da pressioni e 
rischi d’ordine ambientale per la salute e il 
benessere. 

Il 7° Programma d’Azione per l’Ambiente sarà basato sui 

principi di azione preventiva e correzione 

dell’inquinamento atmosferico alla fonte con l’adozione 

del principio “chi inquina paga”. Il programma contribuirà 

ad un alto livello di protezione ambientale ed ad una 

migliore qualità della vita e benessere per i cittadini. 

Tutte le misure, azioni e targets saranno implementati in 

accordo con i principi della smart regulation e, dove 

appropriato, assoggettati a valutazioni d’impatto 

ambientale. 

Tabella di marcia verso uno spazio unico 

europeo dei trasporti – per una politica dei 

trasporti competitiva e sostenibile 

(COM(2011)144 def) 

La strategia sul futuro del sistema dei trasporti presenta dieci 

obiettivi, dei quali si rilevano: 

-     Entro il 2030 dovrebbe essere pienamente operativa in 

tutta l’Unione europea una <<rete essenziale>> TEN-T 

multimodale e nel 2050 una rete di qualità e capacità 

elevate con una serie di servizi d’informazione connessi; 
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- Collegare entro il 2050 tutti i principali aeroporti della 
rete alla rete ferroviaria, di preferenza quella ad alta 
velocità, garantire che tutti i principali porti marittimi 
siano sufficientemente collegati al sistema di trasporto 
merci per ferrovia; 

- Sulle percorrenze superiori a 300 km il 30% del trasporto 
di merci su strada dovrebbe essere trasferito verso altri 
modi, quali la ferrovia o le vie navigabili, entro il 2030. Nel 
2050 questa percentuale dovrebbe passare al 50% grazie 
a corridoi merci efficienti ed ecologici; 

Avvicinarsi entro il 2050 all’obiettivo <<zero 

vittime>> nel trasporto su strada. Conformemente a 

tale obiettivo, il numero di vittime dovrebbe essere 

dimezzato entro il 2020 e l’Unione europea 

dovrebbe imporsi come leader mondiale per quanto 

riguarda la sicurezza in tutti i modi di trasporto. 

Comunicazione “Verso uno spazio europeo 

della sicurezza stradale: orientamenti 2011-

2020 per la sicurezza stradale” [COM (2010) 

389 def] 

 7 Obiettivi strategici:  

1)    migliorare l'educazione e la formazione degli utenti della 

strada,  

2)    rafforzare l'applicazione della normativa stradale,  

3)    migliorare la sicurezza delle infrastrutture stradali,  

4)   migliorare i controlli tecnici dei veicoli e promuovere l'uso 

degli equipaggiamenti di sicurezza,  

5)   promuovere l'uso delle moderne tecnologie per migliorare 

la sicurezza stradale, 

6)   migliorare i servizi di emergenza e assistenza post-

incidente,  

7)   proteggere gli utenti vulnerabili della strada, quali pedoni, 

ciclisti e motociclisti.  

Comunicazione “Smart Cities and 

Communities – European Innovation 

Partnership” [COM(2012) 4701 final] 

  

 

Obiettivo principale della strategia è accelerare 

l’implementazione delle tecnologie innovative e delle 

soluzioni di governance ed economiche per incrementare 

significativamente l’efficienza energetica, la sostenibilità del 

trasporto urbano e ridurre drasticamente le emissioni di gas 

serra nelle aree urbane. 

Promoting sustainable urban development 

in Europe. Achievements and opportunities. 

CE (2009) DGRegio  

Integrare le politiche settoriali  di tutela dell’ambiente 

nell’approccio integrato delle politiche urbane 

Libro Verde “Verso una nuova cultura della 

mobilità urbana” [COM(2007)551 def] 

Sfide: 

1) Per un traffico scorrevole nelle città, 

2) Per una città più pulita, 

3) Per un trasporto urbano più intelligente, 

4) Per un trasporto urbano accessibile, 
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5) Per un trasporto urbano sicuro. 

La cintura blu: uno spazio unico del 

trasporto marittimo (COM (2013)510) 

 

Obiettivo principale è migliorare la competitività del 

settoremarittimo mediante la riduzione degli oneri e dei 

costi amministrativi e contemporaneamente potenziare la 

sicurezza di persone e cose, la tutela dell’ambiente e le 

politiche doganali e tributarie  

Blue Paper – Towards an Integrated Euro-

Mediterranean Transport System (novembre 

2005) 

Rendere il trasporto nel Mediterraneo più sicuro e sostenibile: 

assicurare la protezione dell’ambiente 

La politica aeroportuale nell'Unione 

europea: assicurare capacità e qualità atte a 

promuovere la crescita, la connettività e la 

mobilità sostenibile [COM(2011) 823 

definitivo] 

2 Sfide principali: la capacità e la qualità 

Sfida della Qualità degli aeroporti: a) Promuovere 

l'accessibilità e l'efficienza degli aeroporti attraverso i 

collegamenti ferroviari, b) Accrescere la sicurezza delle attività 

aeroportuali 

Riferimenti Nazionali 

Piano Strategico Nazionale della Portualità e 

della Logistica (approvato preliminarmente 

dal Consiglio dei Ministri il 3 luglio 2015)) 

Tra i 10 Obiettivi Strategici, si rilevano: 

Obiettivo 3  - Azione 3 Misure per migliorare i servizi di 

trasporto ed aumentare l’accessibilità dei porti via mare e via 

terra 

Obiettivo 7 - Azione7 Misure per l’efficientamento energetico 

e la sostenibilità ambientale dei porti 

Piano Nazionale della Sicurezza Stradale 

Orizzonte 2020 (MIT Direzione Generale per 

la Sicurezza stradale. Versione Preliminare 

per Consultazione Pubblica 2014)  

Obiettivo generale: dimezzare i decessi sulle strade al 2020 

rispetto al totale dei decessi registrato al 2010 

Obiettivi specifici di  riduzione dei decessi sulle strade al 2020, 

per categorie di utenza rischio: 

- Bambini (fino a 14 anni) -100% 
- 2 Ruote a motore -50% 
- Ciclisti -60% 

Pedoni -60% 

Piano Generale dei Trasporti e della 

Logistica (PGTL, gennaio 2001) 

- Indirizzi di politiche dei trasporti di sostenibilità ambientale 
e sicurezza, attraverso l’ innovazione tecnologica per i 
veicoli, la redazione del Piano Nazionale della Sicurezza 
Stradale e piani analoghi per la sicurezza per le altre 
modalità 

Riferimenti regionali 

 

Piano di Tutela della Qualità dell’Aria della 

Regione Calabria (Proposta di piano con 

rapporto ambientale e sintesi non tecnica 

per il prosieguo della procedura VAS. 

Adottato con DGR n. 141 del 21 Maggio 

2015. 

Gli obiettivi del Piano sono rivolti al rispetto:  

- dei valori limite per le concentrazioni nell’aria ambiente di 

biossido di zolfo, biossido di azoto, benzene, monossido di 

carbonio, piombo e PM10;  

- dei livelli critici per le concentrazioni nell’aria ambiente di 

biossido di zolfo e ossidi di azoto;  

- delle soglie di allarme per le concentrazioni nell’aria 

ambiente di biossido di zolfo e biossido di azoto;  

- del valore limite, del valore obiettivo, dell’obbligo di 

concentrazione dell’esposizione e dell’obiettivo nazionale di 

riduzione dell’esposizione per le concentrazioni nell’aria 

ambiente di PM2,5;  

- dei valori obiettivo per le concentrazioni nell’aria ambiente 
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di arsenico, cadmio, nichel e benzo(a)pirene.  

- altresì dei valori obiettivo, degli obiettivi a lungo termine, 

delle soglie di allarme e delle soglie di informazione per 

l’ozono.  

Una volta individuate le principali sorgenti di emissione degli 

inquinanti e quindi i relativi settori in cui intervenire, e 

tenendo conto delle misure previste/adottate da altri piani, 

sono state individuate e valutate le seguenti misure:  

 

- installazione di Filtri Antiparticolato (FAP) sui mezzi adibiti 

al trasporto pubblico (n. 55) 

- rinnovo del parco veicolare destinato al trasporto pubblico, 

urbano e extraurbano, attraverso la sostituzione dei mezzi più 

inquinanti con mezzi a basso impatto ambientale sull’intero 

territorio regionale.  

- rinnovo del parco rotabile ferroviario;  

- promozione di interventi relativi alla realizzazione di 

impianti per la produzione di energia da fonti rinnovabili;  

- campagne di sensibilizzazione e informazione dei cittadini 

sulle buone pratiche di combustione dei residui agricoli.  

 

Gli obiettivi del Piano di Tutela della Qualità dell’Aria sono 

inoltre perseguiti anche tramite la realizzazione di interventi 

previsti in altri piani di settore e suddivisi nelle seguenti 

categorie: 1. Interventi nel settore della Mobilità Regionale; 2. 

Interventi nel settore Riscaldamento; 3. Interventi nel settore 

delle Attività Produttive; 4. Interventi per il miglioramento 

della conoscenza e dell’informazione al pubblico; 5. Interventi 

per il miglioramento del quadro conoscitivo regionale; 6. Altri 

interventi (accordi volontari).   

DGR n. 177 del 20/05/2011. Piano Nazionale 

della Sicurezza Stradale. 3° Programma di 

Attuazione. Approvazione bando. 

 

Il bando, in conformità al 3° Programma di Attuazione, ha 

come obiettivi: 

- sviluppare e rafforzare le capacità di governo della sicurezza 

stradale presso gli enti territoriali; 

- favorire la formazione di una nuova cultura della sicurezza 

stradale; 

- promuovere lo sviluppo di interventi ad alta efficacia e 

favorirne la diffusione per la riduzione delle vittime degli 

incidenti stradali 

Quadro Territoriale Regionale Paesaggistico 

della Regione Calabria adottato dal 

Consiglio Regionale con D.C.R. n. 300 del 22 

Aprile 2013. 

n. 4 Programmi Strategici, dei quali: 

1) Programma Strategico:  Territori Sostenibili. 

Tale programma prevede l’Azione strategica tesa al 

miglioramento della qualità ambientale dei centri urbani; 

2) Programma strategico: le Reti materiali e immateriali per 

lo sviluppo della Regione.    

Tale programma si articola nelle seguenti  Azioni strategiche:   

- Miglioramento della rete dell’accessibilità e della logistica - 

Sviluppo sostenibile del sistema energetico - Miglioramento 

delle reti idriche e delle comunicazioni    
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5. POTENZIALI EFFETTI DEL PRT SUL SISTEMA PAESISTICO AMBIENTALE E PRIMI INDIRIZZI 

In questo capitolo si vuole avviare una prima disamina dei potenziali effetti derivanti dalle strategie del PRT 

sulle componenti del sistema paesistico ambientale. Trattandosi di un rapporto ambientale preliminare si 

intendono vagliare ed elencare piuttosto le tipologie generali di effetti anziché quelle specifiche per 

ciascuna delle azioni presenti nel PRT. Questo consente di condividere ed eventualmente arricchire la 

metodologia ed il quadro delle tipologie di effetti con una prima verifica delle interrelazioni con le 

componenti paesistico ambientali. La valutazione puntuale sarà affrontata nel rapporto ambientale anche a 

seguito dei contributi della consultazione e della specificazione dello stesso PRT. 

5.1 Tipologie dei potenziali effetti  

Come già specificato al cap. 2, gli effetti potenziali del PRT sul sistema paesistico ambientale sono 

determinati essenzialmente dalla incidenza delle azioni sulla variazione delle quantità di flussi di persone e 

merci,  dalla loro distribuzione modale e spazio-temporale e dalla presenza di nuove infrastrutture. 

Gli effetti derivanti dai flussi di persone e merci dipenderanno da come e quanto l’attuazione delle 

strategie del PRT apporterà modifiche agli attuali assetti spaziali, modali e temporali. Essi possono essere 

sintetizzati in effetti che riguardano la congestione e l’esposizione delle persone all’inquinamento 

atmosferico e acustico, quelli relativi alla sicurezza ed all’accessibilità attiva e passiva, quelli relativi 

all’intensità dell’eventuale effetto barriera e di disturbo per ambiti di maggiore sensibilità paesistico-

ambientale. 

Gli effetti derivanti dalla realizzazione di nuove infrastrutture e/o dal loro potenziamento dipenderanno 

dal loro dimensionamento e dal posizionamento sul territorio; esse riguarderanno comunque il consumo e 

le modificazioni del suolo, la frammentazione di aree naturali e agricole, l’intrusione visiva nei paesaggi, il 

rilascio di sostanze nocive nei territori attraversati. 

Effetti legati ai flussi di persone e merci  

Per questa tipologia di effetti, è necessario specificare che essi dipenderanno da come si evolverà il sistema 

di funzionamento dei trasporti e della mobilità passeggeri e merci anche sulla base dell’implementazione 

delle strategie del PRT. Tuttavia gli effetti dipenderanno da un complesso di fattori non determinabili e 

prevedibili con assoluta certezza. Tali fattori infatti sono di natura sia esogena che endogena al piano e 

dipenderanno anche da come verrà implementato il piano, dalle risorse disponibili e dalla governance del 

processo di attuazione delle azioni previste e da quanto il piano stesso riuscirà a modificare e incentivare i 

comportamenti delle persone. 

In quest’ottica, una prima considerazione riguarda, pur nel concorso di più fattori non tutti precisamente 

prevedibili, quanto e come il piano riuscirà a perseguire scelte robuste e coerenti con la propria capacità di 

governance e con le risorse disponibili, con le sinergie che saprà attivare tra i vari livelli e ambiti di 

pianificazione. Gli obiettivi e i target che il piano definirà saranno tanto più perseguibili quanto più aderenti 

ad uno schema logico in grado di intervenire sulle criticità emergenti di ordine ambientale, sociale ed 

economico attraverso la selezione degli interventi ritenuti strategici per lo sviluppo sostenibile della 

regione, di concreta fattibilità in uno scenario di medio periodo. 

A titolo di esempio, in via preliminare, si riportano prime considerazioni in merito ad alcune misure indicate 

in questa versione preliminare del PRT, attuative di  obiettivi strategici proposti: 
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 le misure previste per l’aumento della competitività dei servizi passeggeri a scala regionale danno 
un forte impulso al potenziamento del servizio ferroviario e del trasporto collettivo integrato tra la 
mobilità su ferro e quella su gomma, con la costruzione di una gerarchia di nodi logistici di 1° e 2° 
livello. Il sistema è completato dalla previsione della integrazione tariffaria e dall’implementazione 
di sistemi di infomobilità ITS oltrechè dal rinnovo del materiale rotabile, in particolare quello 
ferroviario, di significativa vetustà ed obsolescenza. L’attuazione di queste misure può generare gli 
effetti sperati di riequilibrio nelle scelte modali degli utenti deviando quote di domanda verso l’uso 
del trasporto collettivo; 

 le misure che prevedono la realizzazione di sistemi di trasporto flessibile per il TPL su gomma a 
servizio delle aree interne e periferiche regionali, sono potenzialmente in grado di conseguire un 
migliore ed adeguato livello di accessibilità interna per l’integrazione dei sistemi territoriali montani 
e collinari con quelli della fascia costiera maggiormente urbanizzati; 

 le misure che implementano la realizzazione dei green ports orientano le politiche ambientali a 
realizzare nei nodi portuali delle azioni di efficientamento energetico, utilizzo di energia da fonti 
rinnovabili e produzione per l’autoconsumo coerenti con i principi di sostenibilità e di concezione 
innovativa per il contesto territoriale regionale; 

 

Effetti delle infrastrutture  

 In questo paragrafo vengono elencate le principali tipologie di infrastrutture di trasporto previste dal PRT, 

e quindi esplicitati i potenziali effetti che ciascuna tipologia di infrastruttura può avere sulle componenti 

paesistico ambientali (Tab. 5.1). 

In questa fase, vengono descritte solo le principali tipologie di infrastrutture indicate dal piano distinte per 

modalità di trasporto, rinviando gli approfondimenti alla fase successiva di redazione del rapporto 

ambientale, ed alla  fase di attuazione degli interventi. La valutazione specifica, infatti, oltre alla 

collocazione puntuale sul territorio necessita di dati dimensionali e tecnici del progetto.  

Le principali tipologie di effetti sul sistema paesistico-ambientale sono elencate associandole alle tipologie 

di infrastrutture che tipicamente li possono generare. Oltre agli effetti legati alla presenza 

dell’infrastruttura, sono considerati quelli legati alla fase di realizzazione. Gli effetti prodotti dai flussi 

veicolari (emissioni, disturbo per fauna ecc.) sono subordinati, ai fini della valutazione, al funzionamento 

complessivo del sistema dei trasporti. 

A titolo orientativo, con riferimento all’insieme dei possibili interventi infrastrutturali indicati dal piano 

come invarianti, ossia opere infrastrutturali che già si possono prefigurare, finalizzate al recupero di 

efficienza del sistema trasportistico di base, se ne richiamano alcuni relativamente ai tratti della rete 

stradale e ferroviaria regionale ed al sistema dei porti ed aeroporti interessati: 

 Infrastrutture stradali: 

o Autostrada A3 (tratto calabrese); 

o S.S. 106; 

o S.S. 534 (Firmo-Sibari); 

o S.S. 280 dei due mari; 

o S.S. 107 Silana Crotonese; 

o S.S. 182 delle Serre Calabresi; 
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o S.S. 281+S.S. 682 Jonio Tirreno; 

o S.S.  18 Tirrenica Inferiore (tratto calabrese). 

 

 Infrastrutture ferroviarie: 

o Corridoio Tirrenico: realizzazione di un rapporto di fattibilità per la linea ferroviaria Salerno  

Battipaglia - Reggio Calabria con caratteristiche di tipo AV; 

o Potenziamento della Trasversale Lamezia - Catanzaro; 

o Corridoio Jonico: innalzamento del rango. 

 

 Infrastrutture aeroportuali: 

o Aeroporto Lamezia Terme;  

o Aeroporto Reggio Calabria (Tito Minniti);  

o Aeroporto Crotone.  

 

 Infrastrutture portuali: 

o Porto di Gioia Tauro: attivazione di un gateway internazionale ferroviario in termini 

infrastrutturali, potenziamento delle infrastrutture di security ed estensione alle zone 

retroportuali, interventi di potenziamento del porto lato mare e di raccordo alle reti primarie;   

o Porto Corigliano: realizzazione della banchina nord e del piazzale retrostante per le navi da 

crociera; 

o Porto Crotone: Realizzazione della prosecuzione del molo foraneo del porto vecchio; 

Rifiorimento e consolidamento delle mantellate dei moli di sottoflutto e foranea del porto 

nuovo;  

o Porto Reggio Calabria: Adeguamento, risanamento e integrazione banchina 

Margottini;Risanamento e ristrutturazione dei paramenti delle banchine e degli arredi; 

Realizzazione dell’impianto anticendio;  

o Porto di Vibo Valentia: Consolidamento del molo di sopraflutto;  

o Porto di Villa S. Giovanni: Realizzazione nuovo assetto viabilità per mezzi ed utenti e 

realizzazione Terminal Viaggiatori;  

o Porto di Palmi: Completamento banchine di riva;  

o Porto di Roccella Jonica Realizzazione di un pennello tracimabile.  

 

Gli effetti delle opere infrastrutturali sul sistema paesistico-ambientale saranno approfonditi attraverso un 

livello di maggiore dettaglio nella successiva fase di stesura del rapporto ambientale. 
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consumo di suolo 
     

impermeabilizzazione del suolo, inibizione della permeabilità profonda, 

incremento del runoff e dell’erosione superficiale 

     

incremento del rischio idrogeologico 
     

Incremento del rischio erosione costiera 
     

degrado e compromissione delle coperture in adiacenza all’infrastruttura 
     

interferenza con l’agricoltura (qualità dei suoli, frammentazione degli ambiti 

agricoli) 

     

A
tm

o
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inquinamento da agenti fisici (rumore, vibrazioni, luce) 
     

emissioni inquinanti veicolari 
     

emissioni inquinanti cantiere (in particolare polveri dove è prevista 

escavazione)  

     

emissioni inquinanti remote per la produzione dell’energia elettrica consumata  
     

emissioni climalteranti 
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 incremento dei carichi inquinanti verso le risorse idriche (anche a causa di 

eventi accidentali) 

     

rilascio di sostanze inquinanti (olio, vernici,…), scarico di acque grigie e nere 
     

incremento del rischio idraulico e di danni dovuti a esondazioni 
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aumento della frammentazione di habitat naturali e seminaturali 
     

effetto barriera per la fauna 
     

effetti sugli ecosistemi causati dall’inquinamento atmosferico e agenti fisici 

(rumore, vibrazioni, luce) 

     

interferenza con le rotte migratorie dell’avifauna 
     

perdita di biodiversità e rischio di diffusione di specie alloctone/invasive 
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ci
 effetto di separazione/ frammentazione o barriera tra parti di territorio 

     

innesco di processi di saldatura tra ambiti edificati e di fenomeni insediativi 

“non ordinati” 

     

interferenza percettiva e possibile compromissione della fruizione di beni 

culturali e paesaggistici 

     

Tabella 5.1  Principali potenziali effetti per tipologia di infrastruttura sulle componenti del sistema paesistico ambientale 
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5.2 Obiettivi e primi indirizzi per la VAS  

Il PRT assume tra i propri obiettivi quello della sostenibilità ambientale insieme a quello della sostenibilità 

economica e sociale. In relazione alle tipologie dei potenziali effetti delineati nel paragrafo 5.1 e gli 

obiettivi di sostenibilità riportati nel capitolo 4, è necessario precisare che questi ultimi devono trovare 

diretto riscontro nelle strategie e nelle linee di azione del PRT. Al fine di rendere effettivo l’obiettivo della 

sostenibilità ambientale dichiarato nel PRT è necessario tradurlo in operatività concreta nelle strategie e 

nelle modalità con cui saranno attuate le azioni previste nel PRT. Un contributo in tale direzione può essere 

rappresentato da una prima definizione di obiettivi prioritari che coniugano e traducono quelli 

precedentemente definiti per ciascuna componente paesistico ambientale e per i temi chiave, 

configurandoli quali primi obiettivi di orientamento per la VAS del PRT. 

Sulla base delle considerazioni esposte nei capitoli precedenti, gli obiettivi per la VAS del PRT devono 

tenere conto ed essere esplicitati in coerenza ai seguenti assunti: 

- Il PRT, agendo su uno dei settori responsabili delle emissioni in atmosfera, deve concorrere all’obiettivo 
di ridurre l’esposizione della popolazione all’inquinamento atmosferico e acustico, contribuendo alla 
ridurre i valori limite per la qualità dell’aria indicati dalla normativa, in particolare nelle aree 
densamente abitate.  

- Le scelte del PRT devono essere improntate alla minimizzazione degli impatti delle infrastrutture di 
trasporto sul sistema paesistico-ambientale e sulla sua capacità di erogare servizi ecosistemici.  

- In coerenza con la normativa, che prevede la Popolazione e la Salute umana tra gli aspetti da 
considerare nella VAS, si intendono inoltre prendere in considerazione aspetti relativi a sicurezza, 
accessibilità ai servizi e qualità degli spostamenti, e ai risvolti sullo stile di vita delle persone e sui 
modelli di comportamento.  

 

I primi obiettivi di riferimento per la VAS possono essere quelli più rappresentativi degli aspetti principali 

considerati in questa prima fase di impostazione della valutazione 

- Favorire il riequilibrio modale verso forme di trasporto più efficienti e meno emissive e conseguire una 
riduzione delle distanze percorse con veicoli motorizzati individuali per il trasporto di persone e su 
gomma per il trasporto merci  

- Favorire la riduzione della congestione stradale, con particolare riferimento ai principali centri urbani 
del territorio regionale ed in altre aree dove risulta comunque un carico maggiore di congestione  

- Favorire lo sviluppo e l'impiego di carburanti e sistemi di propulsione veicolare più efficienti e a minor 
impatto emissivo  

- Ridurre l’esigenza di ulteriore infrastrutturazione del territorio in favore di servizi, misure organizzative 
e gestionali e all’ottimizzazione dell’uso delle infrastrutture esistenti preservandone e 
incrementandone funzionalità e capacità  

- Favorire un approccio integrato, nell’inserimento di nuove infrastrutture e 
nell’adeguamento/potenziamento di quelle esistenti, considerando le peculiarità del contesto 
paesistico ambientale dell’ambito territoriale di intervento e le condizioni di rischio 

- Migliorare la sicurezza nei trasporti, riducendo il numero di morti e feriti e in particolare agevolare gli 
utenti vulnerabili  

- Migliorare il livello di accessibilità ai servizi, in particolare con il trasporto collettivo, e assicurare una 
qualità adeguata degli spostamenti  
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- Favorire modelli di mobilità che comportino uno stile di vita attivo e un cambiamento culturale verso 
comportamenti più sostenibili, anche attraverso lo sviluppo di un ambiente urbano di qualità  

- Favorire l’adattamento delle infrastrutture di trasporto agli effetti dei cambiamenti climatici attraverso 
indirizzi di pianificazione e indicazioni progettuali. 

Tali obiettivi sono da considerare in questa fase il primo quadro di riferimento per orientare anche la 

lettura della elaborazione preliminare del PRT. Gli approfondimenti successivi consentiranno una verifica di 

coerenza puntuale attraverso l’analisi e la valutazione delle proposte del PRT. 



 

92 
 

6. MISURE DI MONITORAGGIO 

 

Al fine di ottemperare a quanto previsto dalla procedura di VAS rispetto al monitoraggio ambientale dei 

piani/programmi14 è necessario prevedere, nell’ambito del Rapporto Ambientale, l’implementazione di 

misure funzionali alla valutazione del piano/programma in fase di attuazione e gestione. Tali misure 

consistono: 

 nella verifica degli effetti ambientali riferibili all’attuazione del p/p, condotta rispetto sia alle 
modifiche dello stato dell’ambiente (indicatori di contesto) che all’efficienza ed all’efficacia delle 
misure del p/p (indicatori di performance); 

 nella verifica del grado di conseguimento degli obiettivi di sostenibilità ambientale individuati nel 
Rapporto Ambientale; 

 nell’individuazione tempestiva degli effetti ambientali imprevisti; 

 nell’adozione di opportune misure correttive in grado di fornire indicazioni per una eventuale 
rimodulazione dei contenuti e delle azioni previste nel programma; 

 nell’informazione dei soggetti con competenza ambientale e del pubblico sui risultati periodici del 
monitoraggio del programma attraverso l’attività di reporting. 

L’obiettivo principale del monitoraggio, quindi, è quello di verificare e giudicare i risultati e gli effetti 

ambientali derivanti dall’attuazione degli interventi previsti dal p/p.  

Tale Piano deve necessariamente integrarsi nel sistema di monitoraggio complessivo (fisico, procedurale e 

finanziario) previsto per il PRT, evitando sovrapposizioni tra strumenti analoghi, al fine di ottimizzare le 

diverse risorse coinvolte ed assicurare una maggiore efficienza dell’intero processo.  

Fondamentale importanza, a tale scopo, riveste il ruolo dei soggetti istituzionali coinvolti nella definizione 

ed attuazione degli strumenti che costituiscono il sistema di monitoraggio del p/p, per i quali il ricorso alla 

concertazione ed alla comunicazione nei confronti del partenariato dovrebbero essere strumenti essenziali 

per garantire una migliore efficacia del processo. A tal riguardo la normativa prevede che venga data 

adeguata informazione, attraverso i siti web dell’Autorità Competente e dell’Autorità Procedente e delle 

Agenzie interessate, riguardo le modalità di svolgimento del monitoraggio, dei risultati e delle eventuali 

misure correttive adottate.  

La presente sezione del documento sarà proposta come allegato nella stesura finale del RA.  

L’elaborato finale proporrà le indicazioni metodologiche legate all’organizzazione del Piano di Monitoraggio 

Ambientale e considererà le modalità di integrazione del monitoraggio ambientale quale parte sostanziale 

del sistema di monitoraggio del PRT. 

In generale l’adozione della metodologia di monitoraggio deve essere finalizzata al "miglioramento 

continuo" del processo stesso attraverso l’implementazione di sistemi di controllo iterativi (ciclici) che 

garantiscano il passaggio da procedure di verifica formale (conformità e legittimità) a metodi più sostanziali 

che mettano in evidenza i risultati e gli impatti delle politiche sull’ambiente (strumenti di supporto alle 

decisioni), funzionali a riorientare il piano. 

                                                           
14 Il D.Lgs 152/2006, all’art 18, prevede che l’Autorità procedente in collaborazione con l´Autorita` competente anche avvalendosi del sistema delle 
Agenzie ambientali e dell´Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale (ISPRA), assicurino il monitoraggio degli impatti significativi 
sull´ambiente derivanti dall´attuazione dei piani e dei programmi approvati e la verifica del raggiungimento degli obiettivi di sostenibilita` prefissati, 
cosi` da individuare tempestivamente gli impatti negativi imprevisti e da adottare le opportune misure correttive. 
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Il piano di monitoraggio del PRT dovrà contenere sia gli aspetti procedurali, che quelli inerenti la parte 

contenutistica del monitoraggio. Il primo riguarda la procedura dell’iter di verifica e controllo mediante 

l’implementazione di una serie di misure, anche di natura amministrativa; il secondo si riferisce, 

sostanzialmente, alla definizione del sistema di indicatori del monitoraggio ambientale che integrerà e 

modificherà, ove necessario, il set di indicatori proposti nel PRT. 

Affinché le attività di monitoraggio e di eventuale revisione del programma siano eseguite correttamente è 

necessario definire, tra l’altro, i ruoli e le responsabilità dei soggetti coinvolti a varia responsabilità nel 

processo di monitoraggio. 

Il soggetto responsabile delle attività di monitoraggio, ovvero la struttura organizzativa designata per tale 

funzione, nell’ambito dell’implementazione del piano di monitoraggio complessivo, dovrà garantire, dati e 

informazioni funzionali anche alla definizione degli effetti ambientali del programma, in collaborazione con 

l’Autorità competente anche avvalendosi del sistema delle Agenzie ambientali e dell’Istituto Superiore per 

la Protezione e la Ricerca Ambientale, come previsto dall’art. 18 del D.lgs 152/2006. 

I dati e le informazioni dovranno garantire l’alimentazione costante dei seguenti aspetti del monitoraggio: 

1. gli obiettivi ambientali di programma e gli effetti ambientali da monitorare; 

2. le fonti conoscitive esistenti e i database informativi a cui attingere per la costruzione degli 
indicatori; 

3. le modalità di raccolta, elaborazione e presentazione dei dati; 

4. i soggetti responsabili per le varie attività di monitoraggio; 

5. la programmazione spazio-temporale delle attività di monitoraggio. 

Per quanto riguarda la tempificazione delle attività di monitoraggio, che sarà compiutamente definita 

prima della fase di implementazione del PRT, si prevede: l’attivazione di specifiche azioni finalizzate al 

popolamento del set di indicatori ambientali definito nel RA e nel PRT ed all’esecuzione delle successive fasi 

di analisi, valutazione ed eventuale rimodulazione del PRT; la produzione di report (da presentare 

periodicamente e pubblicare sui siti web), in aggiunta ad una serie di attività di verifica/valutazione (non 

sistematiche, ma legate all’attuazione di azioni e progetti) che saranno descritte nel piano di monitoraggio 

del PRT.  

 


