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1.  PREMESSA 

La presente monografia costituisce lo STUDIO DI FATTIBILITÀ AMBIENTALE del progetto definitivo 

ed  ha  per  oggetto  la  descrizione  dello  stato  di  fatto,  delle  criticità,  delle  possibili  soluzioni  da 

adottare per il raddoppio della rete ferroviaria linea Varese – Laveno delle Ferrovie Nord Milano che 

attraversa i territori dei Comuni di Gemonio e Cittiglio.  

La relazione inoltre ha lo scopo di evidenziare in questa fase la compatibilità o meno dell’intervento 

con  le  prescrizioni  di  eventuali  piani  paesaggistici,  territoriali  ed  urbanistici,  oltre  a  verificare 

l’impatto  dell’opera  sulle  componenti  ambientali  e  sulla  salute  dei  cittadini  ed  eventualmente 

stabilire delle misure di compensazione e mitigazione ambientale. 

Lo studio di fattibilità ha tra i suoi contenuti essenziali l’analisi dello stato di fatto nelle sue eventuali 

componenti  architettoniche,  geologiche,  idrogeologiche  etc.,  nonché  la  descrizione  ai  fini  della 

valutazione  preventiva  della  sostenibilità  ambientale  e  della  compatibilità  paesaggistica 

dell’intervento,  dei  requisiti  dell’opera  da  progettare  e  realizzare,  delle  caratteristiche  e  dei 

collegamenti  con  il  contesto  nel  quale  l'intervento  si  inserisce,  con  particolare  riferimento  alla 

verifica dei vincoli ambientali, storici, archeologici, paesaggistici interferenti sulle aree interessate 

dall'intervento, nonché l'individuazione delle misure idonee a salvaguardare la tutela ambientale e 

i valori culturali e paesaggistici. 

I contenuti dello Studio di Fattibilità Ambientale sono disciplinati dall’art. 27 del D.P.R. n. 207/2010, 

Regolamento di esecuzione ed attuazione del Decreto Legislativo 12 aprile 2006, n. 163, recante 

«codice  dei  contratti  pubblici  relativi  a  lavori,  servizi  e  forniture  in  attuazione  delle  direttive 

2004/17/CE e 2004/18/CE», nonché dal D.Lgs. n. 50 del 18 aprile 2016, Codice dei contratti pubblici, 

e s.m.i. Il D.P.R. n. 207/2010 così descrive i contenuti del documento: 

“Lo studio di fattibilità ambientale, tenendo conto delle elaborazioni a base del progetto definitivo, 

approfondisce e verifica  le analisi sviluppate nella  fase di  redazione del progetto preliminare, ed 

analizza e determina le misure atte a ridurre o compensare gli effetti dell’intervento sull’ambiente e 

sulla  salute,  ed  a  riqualificare  e migliorare  la  qualità  ambientale  e  paesaggistica  del  contesto 

territoriale  avuto  riguardo  agli  esiti  delle  indagini  tecniche,  alle  caratteristiche  dell’ambiente 

interessato dall’intervento  in fase di cantiere e di esercizio, alla natura delle attività e  lavorazioni 

necessarie  all’esecuzione  dell’intervento,  e  all’esistenza  di  vincoli  sulle  aree  interessate.  Esso 

contiene tutte le informazioni necessarie al rilascio delle prescritte autorizzazioni e approvazioni in 

materia ambientale”. 
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Lo  Studio,  considerando  la  morfologia  del  territorio  e  l'entità  dell'intervento,  comprende 

sommariamente le seguenti fasi di lavoro:  

 verifica di compatibilità dell'intervento con le prescrizioni di eventuali vincoli paesaggistici, 

territoriali ed urbanistici  sia a  carattere generale  che  settoriale,  compreso  la verifica dei 

pareri  espressi  dalle  amministrazioni  interessate  e/o  amministrativi  di  compatibilità 

dell'intervento con l'ambiente; 

 studio  sugli  effetti  derivanti  dalla  realizzazione  dell'intervento  che  potrebbero  produrre 

conseguenze sull'ambiente e sulla salute dei cittadini; 

 illustrazione delle ragioni della scelta del sito e della soluzione progettuale proposta. 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 1 Inquadramento territoriale dei comuni di Gemonio e Cittiglio 
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2. INQUADRAMENTO TERRITORIALE 

L’opera oggetto di analisi della seguente relazione si inseriscono all’interno del territorio comunale 

di Gemonio e di Cittiglio, nella porzione nord occidentale della provincia di Varese, a circa 14 km a 

nord‐ovest dal capoluogo di provincia. Il comune di Gemonio ha una superficie complessiva di circa 

3,86 km2 e una conformazione irregolare. Confina con i seguenti comuni, a partire da est in senso 

orario:  Azzio,  Cocquio  Trevisago,  Besozzo,  Caravate,  Cittiglio  e  Brenta.  Il  territorio  comunale  è 

prevalentemente pianeggiante  con una altitudine  compresa  tra 233 e 406 m  slm ed è posto al 

margine  ovest  della Valcuvia.  L’insediamento  urbanizzato  è  ubicato  nella  porzione  ovest  e  si  è 

sviluppato lungo la SS394. 

Il Comune di Cittiglio ha un’estensione territoriale di circa 11,5 km2, confina con i seguenti comuni, 

a partire da est in senso orario: Laveno‐Mombello, Castelveccana, Brenta, Gemonio Caravate. 

L’area urbanizzata si concentra nella porzione meridionale del territorio comunale, 

prevalentemente pianeggiante, mentre il settore centro settentrionale è occupato dal rilievo del 

Figura 2 Inquadramento territoriale della tratta ferroviaria oggetto di intervento 
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Sasso del Ferro (1062m), una delle cime delle Prealpi Varesine. L’opera di progetto analizzata nel 

presente studio di prefattibilità ambientale è il raddoppio della ferrovia della linea Ferrovie Nord 

Milano Varese‐Laveno da realizzarsi nel tratto tra il km 65+540,860 e il km 67+854,386 includendo 

anche i tratti di ferrovia delle stazioni di Gemonio e di Cittiglio. Il cantiere interessa 

complessivamente circa 2,3km della linea ferroviaria. Attualmente la linea è servita da binario 

unico. 

Sotto  l’aspetto storico si segnala che nel XIX secolo  l’industrializzazione dell’area trasse beneficio 

“dalla  mano  d’opera  a  buon  mercato,  dell’ampia  disponibilità  dell’energia  idrica,  d’una  rete 

ferroviaria in vertiginosa espansione. Già qualche decennio prima del XX sec., s’iniziarono i lavori per 

le linee che saranno poi completate agli inizi dello stesso: la linea, oggi FNM, Milano‐Varese‐Laveno; 

le  linee, oggi FS, Gallarate‐Laveno‐Luino e Novara‐Laveno‐Luino con collegamento  internazionale 

alla ferrovia del Gottardo.” (Relazione del Documento di Piano, PGT di Gemonio). 
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2.1. DOCUMENTAZIONE FOTOGRAFICA DELLO STATO DEI LUOGHI 

 

   

Figura 3 Tratto della ferrovia oggetto d’intervento a Gemonio in direzione della stazione di Gemonio e di Cittiglio (Google Earth) 

Figura 4Tratto della ferrovia oggetto d’intervento presso la stazione di Gemonio (Google Earth) 
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Figura 6 Tratto della ferrovia oggetto d’intervento lungo Via Baraggia a Cittiglio verso la stazione di Cittiglio (Google Earth) 

 
   

Figura 5 Tratto della ferrovia oggetto d’intervento presso il passaggio a livello di Via 4 Novembre (Google Earth) 

Figura 7 Tratto della ferrovia oggetto d’intervento presso la stazione di Cittiglio (fonte: Google Earth) 
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3. QUADRO DI RIFERIMENTO PROGRAMMATICO 

Al fine di verificare  la conformità dell’intervento rispetto alle previsioni  locali e su vasta scala del 

territorio, sono stati presi in esame i seguenti strumenti di pianificazione:  

PIANIFICAZIONE TERRITORIALE/REGIONALE 

‐ Piano Territoriale Regionale (P.T.R.) di Regione Lombardia; 

‐ Piano Paesaggistico Regionale (P.P.R.) di Regione Lombardia; 

‐ S.I.B.A. Sistema Informativo Beni e Ambiti Paesaggistici; 

‐ Rete Ecologica Regionale (R.E.R.) Lombardia; 

PIANIFICAZIONE PROVINCIALE 

‐ Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (P.T.C.P.) della Provincia di Varese; 

PIANIFICAZIONE COMUNALE 

‐ Piano di Governo del Territorio (P.G.T.) del Comune di Gemonio; 

‐ Piano di Governo del Territorio (P.G.T.) del Comune di Cittiglio; 

3.1. PIANIFICAZIONE TERRITORIALE/REGIONALE 

3.1.1. Piano Territoriale Regionale (PTR) Regione Lombardia 
Il  Piano  Territoriale  Regionale  (P.T.R.)  della  Lombardia,  il  cui  ultimo  aggiornamento  è  stato 

approvato con d.c.r. n. 2064 del 24 novembre 2021 (pubblicato sul Bollettino Ufficiale di Regione 

Lombardia,  serie Ordinaria,  n.  49  del  7  dicembre  2021),  è  strumento  di  supporto  all'attività  di 

governance territoriale della Regione. Si propone di rendere coerente la "visione strategica" della 

programmazione generale e di settore con il contesto fisico, ambientale, economico e sociale, di cui 

analizza i punti di forza e di debolezza, evidenzia potenzialità e opportunità per le realtà locali e per 

i sistemi territoriali e, quindi, per l'intera regione. 

Gli obiettivi proposti dal Piano, e di seguito elencati, derivano dalla sintesi dei principali orientamenti 

della  programmazione  nazionale  e  comunitaria,  dalle  previsioni  del  Programma  Regionale  di 

Sviluppo e dal dialogo con  le pianificazioni di settore, attraverso un percorso di partecipazione e 

confronto con il territorio: 

‐ rafforzare la competitività dei territori della Lombardia; 

‐ riequilibrare il territorio lombardo; 

‐ proteggere e valorizzare le risorse della regione. 
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Il Piano si propone altresì di promuovere la pianificazione integrata delle reti infrastrutturali e una 

progettazione che integri paesisticamente e ambientalmente gli interventi infrastrutturali al fine di 

garantire  il  rispetto  dell’esigenza  prioritaria  della  sicurezza  nella  progettazione,  costruzione  ed 

esercizio delle infrastrutture stradali e ferroviarie. 

La potestà normativa del Piano Territoriale Regionale è estesa all’intero territorio regionale. Esso 

opera  come  disciplina  del  territorio  laddove  e  fino  a  quando  non  intervengano  atti  a  specifica 

valenza paesistica di maggiore dettaglio. Nei Parchi, l’atto a specifica valenza paesistica è costituito 

dal Piano Territoriale di Coordinamento del Parco. 

Gli obiettivi fissati dal PTR sono organizzati sia per punto di vista tematico sia per punto di vista 

territoriale.  In  riferimento a quest’ultimo  il Comune di Gemonio  rientra nel Sistema Territoriale 

Pedemontano  per  il  quale  si  prevede,  in  riferimento  all’argomento  della  presente  relazione  i 

seguenti obiettivi (da Relazione del Documento di Piano PTR Regione Lombardia, paragrafo “2.2.3 

Sistema territoriale pedemontano”):  

‐ “Promuovere il trasporto su ferro attraverso la riqualificazione e il potenziamento delle linee 

ferroviarie.  

‐ Rafforzare  il  sistema  infrastrutturale  est‐ovest,  stradale  e  ferroviario,  per  ridisegnare  il 

territorio  intorno ad un progetto condiviso di sviluppo urbano policentrico, comprendente 

anche  il  capoluogo  regionale, alternativo allo  sviluppo diffusivo  che provoca  la  saldatura 

delle  aree  urbane  ‐  Potenziare  il  Servizio  Ferroviario  Regionale,  per  favorire  le  relazioni 

interpolo,  ed  estendere  i  Servizi  Suburbani  a  tutti  i  poli  urbani  regionali,  per  dare 

un'alternativa modale al trasporto individuale e ridurre la congestione da traffico. 

‐ Ridurre  la  congestione  da  traffico  veicolare  ingenerato  dalla  dispersione  insediativa  con 

investimenti sul rafforzamento del Servizio Ferroviario Suburbano e Regionale e comunque 

tesi a favorire l'uso del mezzo pubblico (centri di interscambio modale e sistemi di adduzione 

collettiva su gomma di tipo innovativo). 

Promuovere un progetto  infrastrutturale e  territoriale  integrato per  il  territorio  interessato dalla 

BreBeMi per favorire il riequilibrio dell'assetto insediativo regionale e il miglioramento della qualità 

ambientale delle aree attraversate.”  

Il progetto in esame risulta compatibile con le obiettivi fissati dal PTR Regione Lombardia nei punti 

1, 2 e 3 attraverso un intervento di potenziamento delle infrastrutture e servizi ferroviari. 
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3.1.2. Piano Paesaggistico Regionale (PPR) Regione Lombardia 
All’interno del PTR si è concentrata l’attenzione sul PPR (Piano Paesaggistico Regionale).  

Il Piano Paesaggistico Regionale  (PPR) è una componente del Piano Territoriale Regionale,  le cui 

caratteristiche essenziali sono di duplice natura: 

‐ costituire parte integrante della Pianificazione Territoriale Regionale; 

‐ essere strumento di disciplina paesistica attiva del territorio. 

 

Regione Lombardia si è posta in un’ottica di diffusa tutela e valorizzazione del paesaggio con una 

serie di atti di indirizzo e orientamento verso i soggetti che intervengono a vario titolo sul territorio. 

La  tutela  e  valorizzazione  paesistica  dell’intero  territorio  regionale  è  quindi  la  scelta  di  fondo 

operata, coinvolgendo e responsabilizzando l’azione di tutti gli enti con competenze territoriali in 

termini  pianificatori,  programmatori  e  progettuali  nel  perseguimento  delle  finalità  di  tutela 

esplicitate delle Norme del piano: 

‐ “la conservazione dei caratteri che definiscono  l’identità e  la  leggibilità dei paesaggi della 

Lombardia, attraverso il controllo dei processi di trasformazione, finalizzato alla tutela delle 

preesistenze e dei relativi contesti; 

‐ il  miglioramento  della  qualità  paesaggistica  e  architettonica  degli  interventi  di 

trasformazione del territorio; 

‐ la  diffusione  della  consapevolezza  dei  valori  paesistici  e  la  loro  fruizione  da  parte  dei 

cittadini.” 

 

P.P.R. Tavola A “Ambiti geografici e unità tipologiche di paesaggio” 

Secondo la mappatura della Tavola A del PPR “Ambiti geografici e le Unità tipologiche di Paesaggio” 

l’area  interessata  dall’intervento  è  posta  all’interno  della  Fascia  Collinare  e  rientra  nella  unità 

tipologica denominata “Paesaggi degli anfiteatri e delle colline moreniche”. Il PPR, nel documento 

“Indirizzi di tutela”, descrive così l’unità tipologica: 

“Paesaggio  caratterizzato  dalla  deposizione  di  materiali  morenici  che  con  ampie  arcature 

concentriche cingono i bacini inferiori dei principali laghi. Caratteristica è anche la presenza di piccoli 

laghi rimasti chiusi da sbarramenti morenici, di torbiere e superfici palustri. La vicinanza di questo 

ambito all'alta pianura  industrializzata, da  cui  è  sovente  indissociabile, ne ha  fatto, almeno nei 
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settori più intimamente legati all'espansione metropolitana, un ricetto preferenziale di residenze e 

industrie ad elevata densità.” 

In merito agli indirizzi di tutela lo stesso documento riporta: 

“Vanno tutelati la struttura geomorfologica e gli elementi connotativi del paesaggio agrario. Sulle 

balze e sui pendii è da consentire esclusivamente  l'ampliamento degli  insediamenti esistenti, con 

esclusione  di  nuove  concentrazioni  edilizie  che  interromperebbero  la  continuità  del  territorio 

agricolo.   Va  inoltre salvaguardata, nei suoi contenuti e nei suoi caratteri di emergenza visiva,  la 

trama storica degli insediamenti incentrata talora su castelli, chiese romaniche e ricetti conventuali 

aggreganti gli antichi borghi.” 

A completamento del quadro relativo alle fasce e unità di paesaggio si osserva, sempre da 

mappatura della Tavola A del PPR, la presenza, nell’intorno dell’area di progetto, di aree così 

classificate: 

‐ Fascia Prealpina, Unità tipologica “Paesaggi dei laghi insubrici” (aree disposte lungo il perimetro del Lago 

Maggiore. Nessuna porzione del territorio di Gemonio rientra in questa categoria, mentre una porzione del 

comune di Cittiglio all’estremo nord ovest rientra in questa categoria). In merito agli indirizzi di tutela il 

sopracitato documento “Indirizzi di tutela” del PPR riporta: “La tutela va esercitata prioritariamente tramite 

la difesa ambientale, con verifiche di compatibilità di ogni intervento che possa turbare equilibri locali o 

sistemici. Difesa, quindi, della naturalità delle sponde, dei corsi d'acqua affluenti, delle condizioni 

idrologiche che sono alla base della vita biologica del lago (dal colore delle acque alla fauna ittica, ecc.) delle 

emergenze geomorfologiche. Vanno tutelate e valorizzate, in quanto elementi fondamentali di 

connotazione, le testimonianze del paesaggio antropico: borghi, porti, percorsi, chiese, ville. In particolare 

una tutela specifica e interventi di risanamento vanno previsti per il sistema delle ville e dei parchi storici. La 

disciplina di tutela e valorizzazione dei laghi e dei paesaggi che li connotano è dettata dall’art. 19 della 

Normativa del PPR.” Si rimanda anche alla Tavola D. 

‐ Fascia Prealpina, Unità tipologica “Paesaggi della montagna e delle dorsali” (nessuna porzione del 

territorio di Gemonio rientra in questa categoria, la porzione nord del comune di Cittiglio rientra in questa 

categoria). In merito agli indirizzi di tutela il sopracitato documento “Indirizzi di tutela” del PPR riporta: 

“Vanno tutelati i caratteri morfologici dei paesaggi ad elevato grado di naturalità, in particolare vanno 

salvaguardati gli importanti elementi di connotazione legati ai fenomeni glaciali, al carsismo e alle 

associazioni floristiche.  La panoramicità della montagna prealpina verso i laghi e la pianura è un valore 

eccezionale che va rispettato e salvaguardato da un eccessivo affollamento di impianti e insediamenti.“ 
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   Figura 8 Dettaglio P.P.R. Tavola A “Ambiti geografici e unità tipologiche di paesaggio” e localizzazione area d’intervento 
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P.P.R. Tavola C “Istituzioni per la tutela della natura” 

Dalla mappatura della Tavola C del PPR “Istituzioni per la tutela della natura” si segnala la presenza 

nell’intorno  del  tratto  ferroviario  analizzato  del  SIC  (Sito  di  Importanza  Comunitaria)  Monte 

Sangiano. Si colloca a ovest della linea ferroviaria e non ha contatto con questa. L’ente gestore dei 

SIC è la Comunità Montana Valli del Verbano; 

 

   Figura 9 Dettaglio P.P.R. Tavola C “Istituzioni per la tutela della natura” e localizzazione area d’intervento 
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P.P.R. Tavola D “Quadro di riferimento della disciplina paesaggistica regionale” e Tavola D1a 

Secondo la mappatura della Tavola D del PPR “Quadro di riferimento della disciplina paesaggistica 

regionale” e della Tavola di dettaglio D1a “Quadro di riferimento delle tutele dei laghi insubrici: Lago 

Maggiore – Ceresio”, la tratta ferroviaria analizzata interferisce con: 

‐ ”Ambito  di  tutela  paesaggistica  dei  corsi  d’acqua”  secondo  D.lgs  42/04  art.  142,  per 

approfondire  si  rimanda  al  paragrafo  “S.I.B.A    Sistema  Informativo  Beni  e  Ambiti 

paesaggistici e Vincolo Idrogeologico” della presente relazione; 

La tratta ferroviaria analizzata si trova in prossimità di: 

‐ ”Ambito di elevata naturalità”, ossia  i vasti ambiti nei quali la pressione antropica, intesa 

come  insediamento  stabile,  prelievo  di  risorse  o  semplice  presenza  di  edificazione,  è 

storicamente  limitata  (per  il  quale  si  rimanda  alle Norme  di Attuazione  del  PPR  art.17). 

Corrisponde ai  territori  sopra gli 800m del Sasso del Ferro nell’area nord del Comune di 

Cittiglio, non coinvolge il tratto di ferrovia analizzato; 

       ‐     “Bellezze d’insieme” secondo D.Lgs. 42/04, art. 136, comma 1, lettere c) e d) 

 

Si segnala inoltre che la tratta di ferrovia analizzata interseca in più punti: 

‐ “Tracciati  guida  paesaggistici”  (PPR.  Normativa,  Art.  26).  (visibili  da  SIBA  layer  Piano 

Paesaggistico) 
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   Figura 10 Dettaglio P.P.R. Tavola D “Quadro di riferimento della disciplina paesaggistica regionale” e localizzazione area d’intervento
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Figura 11 Dettaglio P.P.R. Tavola D1a “Quadro di riferimento delle tutele dei laghi insubrici: Lago Maggiore – Ceresio” 
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3.1.3. S.I.B.A. Sistema Informativo Beni e Ambiti paesaggistici e Vincolo Idrogeologico 
Il  Sistema  Informativo  Beni  e  Ambiti  paesaggistici  (S.I.B.A.)  rappresenta  la  ricognizione  dei  "vincoli 

paesaggistici", cui ha fatto seguito l'organizzazione e gestione dei dati e la rappresentazione territoriale degli 

stessi su base cartografica: il S.I.B.A raccoglie i dati relativi ai Beni paesaggistici ai sensi dell’art. 136 e dell’art. 

142 del d. lgs. 42/2004, meglio conosciuti come "Vincoli ex L. 1497/39 e L. 431/85". 

Dalla ricerca sul portale cartografico online S.I.B.A emerge che l’area d’intervento interferisce con il seguente 

vincolo paesaggistico ai sensi dell’art. 42 del D.lgs 42/2004: 

‐ “i fiumi, i torrenti, i corsi d'acqua iscritti negli elenchi previsti dal testo unico delle disposizioni di 

legge sulle acque ed impianti elettrici, approvato con regio decreto 11 dicembre 1933, n. 1775, e le 

relative sponde o piedi degli argini per una fascia di 150 metri ciascuna” (art. 142, comma 1, lett. 

c);  il  tracciato  ferroviario  interseca  i  corsi  d’acqua  tutelati  Torrente Monvallina‐Viganella  nella 

porzione sud del comune di Gemonio, Rio Boito e Torrente Boesio nell’area della stazione di Cittiglio 

ed è costeggiato dal corso del Torrente Boesio per tutto il tratto nel comune di Cittiglio. 

 

Invece, l’area d’intervento è in vicinanza aree soggette ai seguenti vincoli paesaggistici ai sensi dell’art. 

136 e 142 del D.lgs 42/2004: 

‐ “c) i complessi di cose immobili che compongono un caratteristico aspetto avente valore estetico e 

tradizionale,  inclusi  i  centri  ed  i  nuclei  storici; 

d) le bellezze panoramiche e così pure quei punti di vista o di belvedere, accessibili al pubblico, dai 

quali si goda lo spettacolo di quelle bellezze” (art. 136, lett. c) e d), d.lgs. n. 42/2004), vi ricadono le 

Aree di notevole interesse pubblico. Nel comune di Cittiglio il tratto di ferrovia analizzato è separato 

dalle  strade  Via  Via  Filzi  e  Via  Baraggia  dalla  zona  collinare  denominata Monte  San  Clemente 

dichiarata  di  notevole  interesse  pubblico.  Il  testo  della  Deliberazione  della  Regione  Lombardia 

(Deliberazione n. VIII/10976 del 30/10/2009) riporta: 

“Il  rilievo  collinare  in  oggetto  riveste  un  particolare  interesse  per  la  specifica  conformazione 

geomorfologica,  le  connotazioni  storico‐culturali,  nonché  il  valore  naturalistico  delle  vaste  aree 

boscate, che lo ricoprono per buona parte della sua estensione, inoltre è ricca di numerosi belvedere 

accessibili al pubblico, dai quali  si gode una  suggestiva percezione del paesaggio e di percorsi di 

fruizione  che  consentono  di  valorizzare  gli  aspetti  naturalistici  dei  luoghi.”  Il  rilievo  collinare  si 

caratterizza per  località storiche e  luoghi di pellegrinaggio, boschi di castagno,  frassino, quercia e 

carpino nero. 

‐ “i  territori  coperti  da  foreste  e  da  boschi,  ancorché  percorsi  o  danneggiati  dal  fuoco,  e  quelli 

sottoposti a  vincolo di  rimboschimento,  come definiti dall'articolo 2,  commi 2 e 6, del decreto 

legislativo 18 maggio 2001, n. 227” (art.142 lett. g).  Specifica tutela è illustrata nel PIF della Provincia 
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di Varese. Nel territorio di Gemonio il tratto di ferrovia analizzato costeggia al confine con Cocquio‐

Trevisago una piccola area boscata sottoposta a vincolo, nel territorio di Cittiglio il tratto di ferrovia 

analizzato non confina mai direttamente con aree boscate, dalle quali è separato dalle strade Via Filzi 

e Via Baraggia. 

 

 

 
   

Figura 12 Dettaglio Mappa Gis del SIBA “Vincoli paesaggistici” e localizzazione area d’intervento 
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Riguardo  al  vincolo  idrogeologico,  Regione  Lombardia  individua  le  aree  soggette  a  vincolo 

idrogeologico da ricognizione 2013 di cui agli articoli 1 e 7 del Regio Decreto 3267/1923. Il tratto di 

ferrovia analizzato non  ricade  in aree a vincolo  idrogeologico,  si evidenzia  la presenza di area 

sottoposta a vincolo a ovest della ferrovia in corrispondenza del Monte San Clemente. Le Linee guida 

per  la previsione, prevenzione e mitigazione del dissesto  idrogeologico contenute nel PTCP della 

Provincia di Varese sottolineano a proposito come, in generale, “i processi morfodinamici in atto nel 

territorio  montano  della  provincia  di  Varese  sono  quelli  tipici  dell’area  alpina  e  riguardano 

essenzialmente i versanti e le aste torrentizie e fluviali. Per quanto riguarda i versanti, il territorio 

provinciale è caratterizzato da tipologie di dissesto differenti che vanno da frane di grandi dimensioni 

a  fenomeni  superficiali  di  soli‐slip;  nei  versanti  caratterizzati  da  pareti  rocciose  prevalgono  i 

fenomeni di crolli.” (vedi mappa di seguito) 

 

 

Figura 13 Dettaglio shapefile Gis Regione Lombardia “Territori coperti da foreste e boschi” e localizzazione area d’intervento 
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3.1.4. Siti Natura 2000 coinvolti 
Il  progetto  definitivo  per  il  raddoppio  ferroviario Gemonio‐Cittiglio  è  stato  redatto  tenendo  in 

considerazioni tutti gli obiettivi e le misure di salvaguardia contenute all’interno della Normativa del 

PPR al fine di prevedere che la riqualificazione dell’area rispetti totalmente il paesaggio esistente (in 

particolare  le  aree  tutelate  secondo  il  D.lgs  42/2004),  e  che  gli  interventi  previsti  andranno 

soprattutto a migliorare la situazione dello stato di fatto dei luoghi. Inoltre è stata presa conoscenza 

dei Piani di Gestione e Regolamento dei Siti Natura 2000 presenti, garantendo con i nuovi interventi 

il mantenimento degli habitat naturali e seminaturali, delle specie vegetali e animali di  interesse 

comunitario  e  dell’integrità  complessiva.  In  accordo  con  quanto  indicato  dalla  “Valutazione  di 

impatto ambientale. Norme tecniche per la redazione degli studi di impatto ambientale” paragrafo 

4.4, si considerano i siti della rete Natura 2000 ricadenti nel raggio di 5km dall’area di progetto.  

 

 

 

Figura  14  Dettaglio  shapefile  Gis  Regione  Lombardia  “Aree  a  vincolo  Idrogeologico  e  ricognizione  2013”  e  localizzazione  area

d’intervento 
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I siti della rete Natura 2000 coinvolti sono I SEGUENTI: 

Tipo  Codice  Nome  Ente gestore 

SIC  IT2010018  Monte Sangiano  Comunità Montana Valli del Verbano 

SIC  IT2010019  Monti della Valcuvia  Comunità Montana Valli del Verbano 

SIC  IT2010003  Versante  Nord  del 
Campo Dei Fiori 

Ente gestore del Parco Regionale Campo dei 
Fiori 

SIC  IT2010004  Grotte  del  Campo 
dei Fiori 

Ente gestore del Parco Regionale Campo dei 
Fiori 

SIC  IT2010006  Lago di Biandronno  Provincia di Varese 

 

 
 
 
   

Figura 15 Dettaglio shapefile Gis Regione Lombardia “Zone protette”, tratto di ferrovia analizzato e buffer 5km 
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3.1.5. R.E.R. Rete Ecologica Regionale 
Il disegno definitivo di Rete Ecologica Regionale, approvato con DGR n. VIII/10962 del 30/12/2009, 

è  da  intendersi  quale  infrastruttura  prioritaria  del  Piano  Territoriale  Regionale,  nonché  come 

strumento orientativo per la pianificazione regionale e locale. 

Per “Rete ecologica” si intende un sistema interconnesso e polivalente di ecosistemi, i cui obiettivi 

primari sono legati alla conservazione della natura e della biodiversità, nonché delle risorse ad esse 

collegate.  In quest’ottica,  il territorio  interessato non è necessariamente coincidente con  le aree 

protette  istituzionalmente  riconosciute,  ma  investe  anche  ambiti  esterni,  funzionali  alla 

conservazione delle risorse naturali. Inoltre, il riferimento alla conservazione delle risorse, pone le 

reti ecologiche  come  strumenti potenzialmente  validi per  la  risoluzione dei problemi  legati  allo 

sviluppo durevole,  introducendo  la protezione del capitale naturale  in genere, come obiettivo di 

conservazione ed economico. 

Il PPR, infatti, “riconosce il valore strategico della rete verde regionale, quale sistema integrato di 

boschi alberate e spazi verdi, ai fini della qualificazione e ricomposizione paesaggistica dei contesti 

urbani  e  rurali,  della  tutela  dei  valori  ecologici  e  naturali  del  territorio,  del  contenimento  del 

consumo di suolo e della promozione di una migliore fruizione dei paesaggi di Lombardia”. Il PTR 

riconosce la RER tra le infrastrutture prioritarie per la Lombardia e ne definisce i contenuti generali. 

Nell’ambito del governo dell’ambiente e del territorio, la RER (Rete Ecologica Regionale) delinea un 

utile scenario di medio periodo per l’ecosistema di area vasta, mediante la rappresentazione di un 

quadro sintetico afferente i principali caratteri della biodiversità, le linee di connettività ecologica, 

il ruolo e la consistenza delle matrici ambientali rilevanti, nonché i principali strumenti di pressione 

in grado di condizionare la funzionalità complessiva dell’intero ecosistema, agevolando, pertanto, 

in relazione alle tematiche trattate e comunque in vista del fondamentale obiettivo del “riequilibrio 

ecologico” del territorio, la funzione di generale indirizzo propria del PTR sulle scelte operate in seno 

agli strumenti di pianificazione di livello provinciale e comunale. 

La finalità generale di ricomposizione e salvaguardia paesaggistica della rete verde regionale si attua 

tenendo conto delle problematiche e delle priorità di: 

‐ tutela degli ambienti naturali; 

‐ salvaguardia della biodiversità regionale e delle continuità della rete ecologica; 

‐ salvaguardia e valorizzazione dell’idrografia naturale; 

‐ tutela e valorizzazione del sistema idrografico artificiale; 
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‐ ricomposizione e salvaguardia dei paesaggi colturali rurali e dei boschi; 

‐ contenimento dei processi conurbativi e di dispersione urbana; 

‐ ricomposizione paesaggistica dei contesti periurbani; 

‐ riqualificazione paesaggistica di ambiti compromessi e degradati. 

   

Le strutture fondanti della rete ecologica regionale, rappresentate nello schema di rete ecologica 

della Regione  Lombardia  sotto  riportato,  sono  state distinte  in elementi primari e  secondari,  in 

relazione alla loro importanza ecosistemica, ambientale e paesaggistica. 

Gli elementi primari della RER, così definiti in quanto rappresentano il sistema portante del disegno 

di rete, sono: 

‐ aree di primo livello, interne ed esterne alle aree prioritarie per la biodiversità; 

‐ gangli primari, nodi prioritari sui quali appoggiare i sistemi di relazione spaziale all’interno 

del disegno di rete ecologica; 

‐ corridoi  primari,  elementi  fondamentali  per  favorire  la  connessione  ecologica  tra  aree 

inserite nella rete; 

‐ varchi, identificabili con i principali restringimenti interni agli elementi della rete oppure con 

la presenza di infrastrutture lineari all’interno degli elementi stessi. 

 

I comuni di Cittiglio e Gemonio appartengono al settore RER 09 Bassa Valcuvia e Medio Verbano 

(vedi  tavola  riportata  di  seguito).  Di  seguito  gli  elementi  della  Rete  Ecologica  Regionale  che 

interessano il tratto di ferrovia analizzato: 

‐ elementi di primo livello della RER (vedi D.G.R. 30 dicembre 2009 – n. 8/10962). Si individua una 

vasta area classificata “elementi di primo livello della RER” nel territorio comunale di Cittiglio che 

non entra in contatto con la tratta ferroviaria analizzata dalla quale è separata dalle strade Via Filzi 

e Via Baraggia. 

‐ varchi. Si individua un varco intersecante la ferrovia al confine tra Gemonio e Cocquio‐Trevisago 

nel territorio comunale di Cocquio‐Trevisago. Il disegno a tratti gialli e neri lo classifica come varco 

da mantenere  e deframmentare, ossia  varchi  “dove  è necessario preservare  l’area da ulteriore 

consumo del suolo e simultaneamente  intervenire per ripristinare  la continuità ecologica presso 

interruzioni antropiche già esistenti.” (documento di Regione Lombardia “Rete ecologica regionale”, 

pag. 103) 
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‐ elementi di secondo livello della RER. Non sono presenti aree classificate “elementi di secondo 

livello della RER” a contatto o in vicinanza con il tratto ferroviario analizzato. 

 

 

 
   

Figura 16 Dettaglio shapefile Gis Regione Lombardia “RER” 
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Figura 17 Scheda Settore RER 09 Bassa Valcuvia e Medio Verbano (RER Regione Lombardia) e localizzazione area d’intervento 
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3.2. PIANIFICAZIONE PROVINCIALE 

 

3.2.1. P.T.C.P. della Provincia di Varese 
La Provincia di Varese è dotata di un Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale approvato con 

Delibera di Consiglio n. 27 del 11 aprile 2007.  Il piano è diventato efficace con  la pubblicazione 

dell’avviso di definitiva approvazione sul BURL Serie Inserzioni e concorsi n. 18 del 2 maggio 2007, 

data in cui ha acquistato efficacia.  

La pianificazione provinciale, conformata ai principi generali assunti dalla stessa riforma urbanistica 

regionale  (sostenibilità,  sussidiarietà,  cooperazione,  flessibilità,  partecipazione,  monitoraggio), 

costituisce  un  esperimento  di  pianificazione  integrata  sul  territorio  a  vasta  scala,  finalizzata  a 

garantire  il  coordinamento  delle  istanze  locali  con  il  quadro  della  pianificazione  regionale  e 

nazionale. 

Il PTCP articola i propri contenuti a partire dall’indicazione degli obiettivi di sviluppo economico e 

sociale  a  scala  provinciale.  Esso  assume  come  obiettivo  generale  l’innovazione  della  struttura 

economica  provinciale  attraverso  politiche  che,  valorizzando  le  risorse  locali,  garantiscano 

l’equilibrio tra lo sviluppo della competitività e la sostenibilità. 

Tale obiettivo si articola in relazione alle diverse competenze settoriali della Provincia, nonché alle 

politiche ed ai contenuti del piano, nella realizzazione dei seguenti obiettivi: 

‐ l’assetto idrogeologico e la difesa del suolo; 

‐ la tutela dell’ambiente e la valorizzazione degli ecosistemi; 

‐ la sostenibilità dei sistemi insediativi mediante la riduzione del consumo di suolo; 

‐ l’assetto della rete infrastrutturale della mobilità; 

il consolidamento del posizionamento strategico della Provincia di Brescia nel sistema economico 

globale. 

Il PTCP articola i propri contenuti rispetto alle seguenti tematiche di interesse territoriale: 

‐ Sistema paesistico – ambientale e culturale; 

‐ Sistema urbanistico – territoriale; 

‐ Sistema socio – economico. 

La tavola  individua  le unità tipologiche di paesaggio nonché gli ambiti e gli elementi di  interesse 

storico paesistico e naturalistico‐ambientale; esse definiscono la struttura paesistica del territorio 

provinciale. 

 



    Mod. 7.5 01 Rev.01 

 

 

F31De001IA‐R0_Studio di fattibilità ambientale                                                                                                           28di 109 
 

P.T.C.P. MOBILITA’. Tavola MOB1 “Mobilità. Carta della gerarchia stradale” 

La Tavola presenta la classificazione gerarchica della rete di mobilità esistente, la localizzazione delle 

nuove  infrastrutture e  i relativi vincoli, sia per  la rete stradale che per  la rete ferroviaria.  Il PTCP 

classifica le strade in livelli da 1 a 4, in particolare le strade di livello 2 sono le strade costituenti assi 

di penetrazione o collegamento privilegiato di tipo sovraprovinciale,  le strade dli  livello 4 sono  le 

strade di interesse locale o intercomunale. Il tratto di ferrovia analizzato è interessato da: 

‐ strada di 2 livello di progetto: si tratta della SP1var, realizzata nel tratto verso la Valcuvia e 

in parte da realizzare, nel tratto verso Laveno; 

‐ strada di futuro livello 4: localmente indicata come via Valcuvia, verso Brenta, via Provinciale 

(SP 394dir) verso Gemonio e Laveno;  

 

 

   

 

Figura 18 Dettaglio P.T.C.P. MOBILITA’. Tavola MOB1 “Mobilità. Carta della gerarchia stradale” e localizzazione area d’intervento 
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P.T.C.P. MOBILITA’. Tavola MOB2 “Mobilità. Carta del trasporto pubblico” 

La  tavola serve da quadro conoscitivo per  il  trasporto  ferroviario,  le stazioni sono classificate da Regione 

Lombardia in base alla loro importanza nelle classi A, B1, B2, C (da più a meno importante) secondo fattori 

come numero di treni giorno, passeggeri saliti/discesi, servizi di cui la stazione dispone etc… .  La stazione 

FNM di Gemonio è classificata C, la stazione FNM di Cittiglio è classificata B2. Entrambe  le stazioni sono 

classificate come Centri di cambio modale Locale, ossia  tra servizi  ferroviari  (solo a  rilevanza  regionale o 

locale)/autolinee urbane e extraurbane.     Nella  relazione di accompagnamento del PTCP  si  specifica  che 

“emerge chiaramente come di fatto la rete ferroviaria e di navigazione lacuale rappresenti per i territori del 

nord della provincia e della sponda del Verbano in generale una importante risorsa in un’ottica non solo di 

accessibilità sostenibile  (e potenzialmente veloce) verso Milano, ma anche con riferimento agli obiettivi di 

sviluppo turistico che le Amministrazioni Locali portano avanti con progetti e programmi integrati”.  

 
 

 

 

Figura 19 Dettaglio P.T.C.P. MOBILITA’. Tavola MOB2 “Mobilità. Carta del trasporto pubblico” e localizzazione area d’intervento 
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P.T.C.P. PAESAGGIO. Tavola PAE1 “Paesaggio. Carta di sintesi” 

Il tratto di ferrovia analizzato rientra nell’ambito paesaggistico n°6 “Valcuvia ‐ Valtravaglia ‐ Lago 

Maggiore” e rientra nell’ “Area di rilevanza ambientale” da L.R. 30/11/1983 n°86 art. 25. 

Le norme  tecniche di attuazione del PTCP, all’Art. 65,  stabiliscono per  tali ambiti alcuni  indirizzi 

generali:  

“Nel definire le politiche di valorizzazione degli ambiti di rilevanza paesaggistica, i Comuni devono 

attenersi ai seguenti indirizzi:  

a) Tutelare la memoria storica di ogni singolo bene, dei luoghi e dei paesaggi a questi correlati che 

costituiscono connotazione identitaria delle comunità, da conservare e trasmettere alle generazioni 

future;  

b) Prevedere modalità di intervento che favoriscano l’utilizzo dei beni individuati, anche attraverso 

funzioni diverse ma  compatibili,  valorizzando  i  loro  caratteri peculiari.  Tutelare  e  salvaguardare 

anche le aree limitrofe, eventualmente definendo adeguate aree di rispetto;  

c) Salvaguardare i tratti di viabilità di interesse paesaggistico, strade, sentieri piste ciclabili, percorsi 

ippici,  individuati e  le visuali  lungo  i  tratti stessi; compatibilmente con  la disponibilità  finanziaria 

degli  enti,  progettare  e  realizzare  interventi  di  riqualificazione  dei manufatti  accessori  e  delle 

sistemazioni a margine (terrapieni, scarpate, alberature, arredi, ecc). Evitare, lungo tutti i tratti di 

viabilità  panoramica,  la  cartellonistica  pubblicitaria;  limitare  al  minimo  indispensabile  quella 

stradale o turistica, curandone, altresì, la posa e la manutenzione; 

d) Sensibilizzare le proprie comunità alla conoscenza del proprio territorio, nonché promuoverne la 

valorizzazione e  la  fruizione, sia didattica che turistica, ancorché  le presenze archeologiche siano 

soggette a tutela diretta dello Stato” 
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Figura 20 Dettaglio P.T.C.P. PAESAGGIO. Tavola PAE1 “Paesaggio. Carta di sintesi” e localizzazione area d’intervento 
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P.T.C.P. PAESAGGIO. Tavola PAE2 “Paesaggio. Carta del Sistema Informativo Beni Ambientali” 

La mappatura del PTCP conferma i vincoli già rilevati al paragrafo della presente relazione dedicato 

al SIBA. In via sintetica si riassume che l’area di progetto interferisce i seguenti vincoli ambientali: 

‐ Corsi d'acqua vincolati ‐ Art. 142 lett. c)  

‐ Vincolo sui corsi d'acqua, 150 mt dalle sponde ‐ Art. 142 lett. c)  

Si trova in vicinanza, senza interferenze con l’area così vincolata:  

‐ Immobili ed aree di notevole interesse pubblico ‐ Art. 136 lett. c), d). 

Per il vincolo boschi fare riferimento al paragrafo dedicato al SIBA. 

 
   

 

Figura 21 Dettaglio P.T.C.P. PAESAGGIO. Tavola PAE2 “Paesaggio. Carta del Sistema Informativo Beni Ambientali” e localizzazione

area d’intervento 
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P.T.C.P. PAESAGGIO. Tavola PAE3 c “Paesaggio. Carta della Rete Ecologica” 

Il tratto di ferrovia analizzato è interessato dai seguenti elementi della Rete Ecologica: 

‐ Fasce  tampone  di  Primo  Livello,  “sorgono  a margine  delle  core  areas  e  sono  state  individuate 

prevalentemente  sulle aree a bassa  idoneità;  comprendono nel  caso delle grandi  core areas una 

sottile fascia di territorio prevalentemente agricolo oppure aree boscate marginali come nelle zone 

montane” (Relazione generale del PTCP Varese pag. 175). La fascia tampone interessa la porzione di 

ferrovia immediatamente a nord del confine tra Gemonio e Cittiglio, il tratto di ferrovia incluso nella 

fascia tampone è classificato come “Barriere ed interferenze infrastrutturali: Infrastrutture esistenti 

ad alta interferenza”. In questo caso la Relazione generale del PTCP Varese (pag. 176) suggerisce che 

“tali tratti dovrebbero esser sottoposti ad interventi mitigativi”, mentre le Norme di Attuazione del 

PTCP Varese riportano Art. 75: 

“1. I criteri e le modalità di intervento ammesse in tali aree rispondono al principio di riqualificazione.  

2. Per le fasce tampone di primo livello l’indirizzo strategico del PTCP è quello di individuare ambiti di 

territorio  potenzialmente  caratterizzabili  da  nuovi  elementi  ecosistemici,  costituiti  da  specie 

autoctone e dotati di una sufficiente funzionalità ecologica, di appoggio alla struttura portante della 

rete ecologica.” 

‐ Corridoi  fluviali da riqualificare, “i  tratti di corsi d’acqua da riqualificare sono quelli connotati da 

classi di qualità scadente , scarsa e pessima nell’analisi di Funzionalità fluviale e quelli appartenenti 

al reticolo fluviale secondario che costituiscono elementi di riconnessione importante (talvolta unici) 

della  rete”  (Relazione  generale  del  PTCP  Varese  pag.  176),  il  tratto  del  torrente  Boesio 

immediatamente a nord del confine tra Gemonio e Cittiglio, addossato alla ferrovia, è classificato 

come tale; 

‐ Varco RER, come descritto nel paragrafo della Rete Ecologica Regionale del presente studio; 

‐ Nodo strategico n° 5, “sono individuati come nodi strategici quelle aree incluse nella rete ecologica, 

che presentano notevoli problemi di permeabilità ecologica, sono sottoposti a dinamiche occlusive da 

parte  degli  insediamenti,  ma  anche  rappresentano  varchi  almeno  potenziali,  fondamentali  per 

riconnettere tra loro elementi strutturali della rete ecologica. Si tratta di zone sede di importanti snodi 

o punti di collegamento fra le core areas e di incrocio fra rami diversi della rete.” (Relazione generale 

del PTCP Varese pag. 176), il tratto di ferrovia analizzato rientra interamente nel nodo strategico n°5 

dove è presente frammentazione diffusa, necessità di rinforzare  i varchi e almeno due corridoi di 

connessione nord‐sud; 

‐ Area critica n° 12, “quelle porzioni di territorio che presentano seri problemi ai fini del mantenimento 

della  continuità  ecologica  e  di  una  qualità  ambientale  accettabile  per  la  rete, ma  anche  per  gli 



    Mod. 7.5 01 Rev.01 

 

 

F31De001IA‐R0_Studio di fattibilità ambientale                                                                                                           34di 109 
 

ambienti antropici” (Relazione generale del PTCP Varese pag. 177), il tratto di ferrovia analizzato è 

interessato dall’area critica n° 12 in corrispondenza del varco RER tra Gemonio e Cocquio. 

 

 
 

 

 

Figura 22 Dettaglio P.T.C.P. PAESAGGIO. Tavola PAE3 c “Paesaggio. Carta della Rete Ecologica” e localizzazione area d’intervento 
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P.T.C.P. RISCHIO. Tavola RIS1 c “Rischio. Carta del rischio” 

Il PTCP acquisisce  i dati contenuti nel Piano Stralcio per  l’Assetto  Idrogeologico ‐ PAI (Atlante dei 

rischi idraulici ed idrogeologici), il tratto di ferrovia analizzato è interessato da “Area di esondazione 

a pericolosità molto elevata (Ee)” e “Possibili aree di esondazione” del Torrente Boesio. 

In merito al torrrente Boesio, la Relazione generale del PTCP specifica che “per il T. Boesio è stato 

eseguito uno studio idraulico di dettaglio, finanziato dalla Regione Lombardia, che ha portato alla 

mappatura delle “possibili aree di esondazione”.  Il PTCP acquisisce  la perimetrazione di tali aree, 

identificate e riportate nella CARTA DEL RISCHIO (RIS 1) e, rimanda ai comuni interessati il compito 

di  individuare  specifiche  norme  di  tutela  e  di  verificare  la  compatibilità  idraulica  dell’eventuale 

proposta di uso delle suddette aree ai sensi dell’articolo 4 dell’Allegato 3 alla DGR. 29 0ttobre 2001, 

n.7/6645.“ 

Anche l’Art. 87 “Determinazione delle fasce fluviali per i corsi d’acqua non compresi nell’Allegato 1 

del PAI“ comma 4, delle Norme di Attuazione del PTCP specifica a proposito che:  

“In particolare per le “possibili aree di esondazione” del Torrente Boesio, cartografate sulla Carta 

del rischio (tav. RIS1 serie a‐l), i Comuni interessati dovranno verificare la compatibilità idraulica 

dell’eventuale proposta di uso delle suddette aree ai sensi dell’art. 4 dell’Allegato 3 alla d.g.r. 

29.10.2001, n. 7/6645.” 

In merito al vincolo idrogeologico la mappatura Gis della Provincia di Varese conferma i perimetri 

delle aree sottoposte a vincolo già descritti nel paragrafo del SIBA, il tratto di ferrovia analizzato non 

rientra in aree sottoposte a vincolo idrogeologico. 

Come riportato all’art. 80 “Piano Stralcio per l’Assetto Idrogeologico (PAI)” comma 3 delle Norme di 

Attuazione del PTCP: “Eventuali aggiornamenti normativi e cartografici del PAI, conseguenti alle 

procedure (anche a quelle già concluse alla data di adozione del PTCP), di cui all’art. 1, 10° co. ultimo 

capoverso delle NTA del PAI medesimo, costituiscono variante automatica al PTCP senza necessità 

di adeguamento della sua cartografia.”  
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Figura 23 Dettaglio P.T.C.P. RISCHIO. Tavola RIS1 c “Rischio. Carta del rischio” e localizzazione area d’intervento 
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Figura 24 Dettaglio shapefile P.T.C.P. “Vincolo idrogeologico” e localizzazione area d’intervento 
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P.T.C.P. RISCHIO. Tavola RIS2 c “Rischio. Carta censimento dissesti” 

Il censimento riporta che il tratto di ferrovia analizzato è stato interessato da “Conoidi alluvionali” 

e “Frana Relitta”. 

   Figura 25 Dettaglio P.T.C.P. RISCHIO. Tavola RIS2 c “Rischio. Carta censimento dissesti” e localizzazione area d’intervento 
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P.T.C.P. RISCHIO. Tavola RIS3 “Rischio. Carta della pericolosità frane” 

Il  tratto  di  ferrovia  analizzato  è  interessato  da  aree  a  “Pericolosità  frana Molto  bassa,  bassa, 

Media”, mentre l’area del Monte San Clemente, confinante a est con la ferrovia, è classificato con 

“Pericolosità alta”. Non  si  segnala,  invece, alcuna pericolosità da  frana di  crollo  (riportate nella 

Tavola RIS4). 

L’Art. 82 “Disposizioni per le aree a pericolosità di frana”, comma 4 delle Norme di Attuazione PTCP 

riporta:  

“Per le zone che ricadono nell’area a pericolosità molto bassa o nulla, il PTCP non fornisce specifici 

indirizzi, fermo restando che tutti i soggetti competenti al rilascio di autorizzazioni, permessi nulla 

osta e concessioni, nonché tutti  i soggetti pubblici e privati che predispongono progetti dovranno 

attenersi  a  quanto  previsto  dalla  normativa  vigente  in  materia  ed  a  quanto  definito,  per  la 

componente  geologica  degli  strumenti  di  pianificazione  comunale  e  sovracomunale,  nella  L.r. 

12/2005 e successive delibere regionali di attuazione.” 

L’ Art. 83 “Disposizioni specifiche per tutte le aree a pericolosità di frana” delle Norme di Attuazione 

PTCP riporta:  

“1. Allo scopo di impedire l’incremento delle condizioni di pericolosità nelle aree di cui al comma 1 

dell’art. 82, i Comuni oltre a verificare e approfondire la classificazione dettata dal PTCP al comma 2 

dell’art. 82, dispongono attraverso i propri strumenti urbanistici che nuovi interventi, opere e attività 

consentite siano tali da:  

a) migliorare o comunque non peggiorare le condizioni di sicurezza del territorio e della difesa del 

suolo; NdA PTCP 53  

b) non costituire in nessun caso un fattore di aumento del rischio da dissesti di versante, a causa di 

significative e non compatibili trasformazioni del territorio nelle aree interessate;  

c)  non  costituire  elemento  pregiudizievole  all’attenuazione  o  alla  eliminazione  definitiva  delle 

specifiche cause di rischio esistenti;  

d) non pregiudicare le sistemazioni definitive delle aree a rischio né la realizzazione degli interventi 

previsti dalla pianificazione di bacino o dagli strumenti di programmazione provvisoria e urgente;  

e) garantire condizioni adeguate di sicurezza durante  la permanenza del cantiere,  in modo che  i 

lavori si svolgano senza creare, neppure temporaneamente, un significativo aumento del livello di 

rischio o del grado di esposizione al rischio esistente;  
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f) limitare l’impermeabilizzazione superficiale del suolo, impiegando tipologie costruttive e materiali 

tali  da  controllare  la  ritenzione  temporanea  delle  acque,  anche  attraverso  adeguate  reti  di 

regimazione e di drenaggio.”  

 

 
   

 
   

Figura 26 Dettaglio P.T.C.P. RISCHIO. Tavola RIS3 “Rischio. Carta della pericolosità frane” e localizzazione area d’intervento 
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P.T.C.P. APPROFONDIMENTO TEMATICO. “Valore agroforestale”  

La mappa sotto riportata, recuperata dal sito del PTCP Provincia di Varese sezione Approfondimenti 

tematici,  tematizza  il  territorio  secondo  il valore agroforestale. Gran parte del  tratto  ferroviario 

attraversa aree urbanizzate (con valore agroforestale classificato D2), invece è interessato da aree 

di livello: 

B – Alto, nel territorio di Gemonio sul lato ovest, all’altezza di Via Sereni. L’area lambisce il tratto di 

ferrovia analizzato 

D1a‐ Aree naturali LC da I a IV, nel territorio di Cittiglio sul lato ovest presso la stazione ferroviaria 

senza mai entrare in contatto con queste per la presenza di Via Filzi e Via Baraggia 

Per approfondimenti si rimanda alle Norme di Attuazione del PTCP di Varese Art. 44 e Art. 48. 

 
 Figura 27 Dettaglio P.T.C.P. APP. TEMATICO. Tavola “Valore agroforestale” e localizzazione area d’intervento 
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3.3. PIANIFICAZIONE COMUNALE 

3.3.1. PGT del Comune di Gemonio 
Il  comune di Gemonio, attraversato dalla  linea  ferroviaria oggetto dell’intervento di progetto, è 

dotato di strumento urbanistico Piano di Governo del Territorio (P.G.T.) ai sensi della L.R. 12/2005. 

Il PGT è, ai sensi di legge, costituito da: 

‐ Documento di Piano che definisce il quadro strategico di governo del territorio, ovvero 

il sistema generale di obiettivi e azioni per i differenti sistemi di analisi e programmazione 

territoriale (insediativo, infrastrutturale, rurale, paesaggistico) da mettere in atto nei vari 

strumenti del PGT, gli ambiti di trasformazione e i relativi criteri di intervento, le aree di 

trasformazione,  i  criteri  di  compensazione,  di  perequazione  e  di  incentivazione,  la 

sostenibilità  ambientale  e  la  coerenza  paesaggistica  delle  previsioni  di  sviluppo.  Il 

Documento  di  piano  è  assoggettato  a  Valutazione  Ambientale  Strategica,  che 

accompagna quindi la definizione delle scelte orientandole alla sostenibilità;  

‐ Piano dei servizi che verifica la funzionalità e l’adeguatezza rispetto alle esigenze della 

popolazione delle strutture pubbliche o di interesse pubblico e definisce di conseguenza 

i progetti di  riqualificazione e  implementazione dei  servizi di cui  il comune necessita, 

programmandone  la  realizzazione  compatibilmente  con  le  risorse  a  disposizione 

dell’Amministrazione  (comprese  quelle  attivabili  con  le  trasformazioni  previste)  e  in 

stretta connessione con il piano triennale delle opere pubbliche;  

‐ Piano delle Regole che  individua gli ambiti del tessuto urbano consolidato,  le aree di 

valore  ambientale e paesaggistico,  le  aree  agricole,  le eventuali  aree non  soggette  a 

trasformazione  urbanistica  e  definisce  le  relative  disposizioni  normative: modalità  e 

criteri d'intervento, destinazioni  funzionali, parametri urbanistici e edilizi, prescrizioni 

particolari per  la  tutela ambientale e paesaggistica. Ad esso è affidato  il  recepimento 

normativo e delle prescrizioni di PTPR, PTCP e di piani e indirizzi sovra comunali, nonché 

delle varie normative che hanno effetti diretti sul regime giuridico dei suoli. 

Il PGT è stato approvato con Delibera di Consiglio Comunale n° 13 del 28/05/13 il Piano di Governo 

del Territorio,  con  il quale  il  territorio  comunale  viene  classificato  sotto  vari  aspetti,  individuati 

attraverso i seguenti documenti: 

‐ Documento di Piano; 

‐ Piano delle Regole; 
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‐ Piano dei Servizi. 

3.3.2. PGT Gemonio. Documento di Piano 
L’area  oggetto  della  presente  prefattibilità  viene  individuata  quale  “Rete  ferroviaria  e  spazi 

accessori” e attraversa la porzione urbanizzata del territorio comunale. 

 

 

 

   

Figura 28 Dettaglio Tavola DdP04 “Uso del suolo comunale” 
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Tavola DdP12 “Carta della fattibilità geologica di piano” 

Il tratto di ferrovia analizzato rientra per la maggior parte in area classificata con classe di fattibilità 

geologica “2C ‐ Aree pianeggianti o moderatamente acclivi impostate su depositi di contatto glaciale 

aventi caratteristiche da discrete a mediocri” (fattibilità con modeste limitazioni). 

Nel Piano delle Regole le NTA prescrivono per la sottoclasse 2C le seguenti Prescrizioni e indagini 

preventive necessarie e interventi da prevedere in fase progettuale: 

“‐Esecuzione di  indagini geognostiche  (IGT) previste dalla normativa vigente  (D.M. 11/03/1988 e 

D.M. 14/01/2008) finalizzate alla verifica di compatibilità geologica, geomorfologica, geotecnica e 

idrogeologica del progetto. 

‐Le  indagini geognostiche dovranno essere commisurate al tipo di  intervento da realizzare ed alle 

problematiche progettuali proprie di ciascuna opera (secondo quanto indicato nell’art. 2 delle Norme 

geologiche di Piano).  

‐In particolare dovrà essere valutata la possibile interferenza delle opere fondazionali con la falda 

idrica sotterranea e con il substrato roccioso.  

‐E’ richiesta una valutazione di stabilità dei fronti di scavo (SV) e, qualora il professionista lo ritenga 

necessario per una corretta progettazione, un’analisi di stabilità del versante.  

‐La  realizzazione  di  piani  interrati  impostati  ad  una  quota  inferiore  a  quella  piezometrica 

(considerando  un  intervallo  di  oscillazione  adeguato)  dovrà  essere  supportata  da  un’idonea 

progettazione dei sistemi di impermeabilizzazione, drenaggio ed allontanamento delle acque. 

 ‐L’intervento  dovrà  necessariamente  prevedere  una  corretta  progettazione,  previo 

dimensionamento, dei sistemi di impermeabilizzazione, allontanamento e smaltimento delle acque 

bianche (RE).  

‐Dovrà  essere  assolutamente  evitato  l’instaurarsi  di  fenomeni  di  ruscellamento  incontrollato 

(concentrato o diffuso) delle acque meteoriche.  

‐Dovranno  essere  inoltre  previsti  interventi  di  recupero  morfologico  e  di  funzione  paesistico 

ambientale (IRM)  

‐La modifica di destinazione d’uso di aree produttive necessita la verifica dello stato di salubrità dei 

suoli  ai  sensi  del  Regolamento  locale  d’Igiene  (ISS);  qualora  venga  rilevato  uno  stato  di 

contaminazione dei terreni o delle acque sotterranee, dovranno avviarsi  le procedure previste dal 

D.Lgs. 152/06 “Norme in materia ambientale”. “ 
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Invece,  il  tratto di  ferrovia analizzato  rientra nella porzione nord al confine  con Cittiglio  in area 

classificata di fattibilità geologica: 

“2D – Aree  sub‐pianeggianti o a basso grado di acclività  costituite da depositi  fluvioglaciali  con 

caratteristiche geotecniche discrete (localmente mediocri)” (Fattibilità con modeste limitazioni) 

“4C  ‐ Aree esondabili  tratte dalla cartografia PAI  (Classe: Ee); elevata vulnerabilità dell'acquifero 

captato ad uso idropotabile” (Fattibilità con gravi limitazioni). 

Nel Piano delle Regole  le NTA prescrivono per  la  sottoclasse 2D  le  stesse Prescrizioni e  indagini 

preventive  necessarie  e  interventi  da  prevedere  in  fase  progettuale  riportate  sopra  per  la 

sottoclasse 2C. 

In  riferimento  alle  “Aree  esondabili”  di  tipo  Ee  (pericolosità molto  elevata”  dove,  secondo  le 

prescrizioni  contenute  nelle Norme  Tecniche  del  Piano  delle  Regole  “2.10.5.  Piano  stralcio  per 

l’assetto idrogeologico del bacino del fiume Po (PAI)” vigono le limitazioni dell’art. 9 “Limitazioni alle 

attività  di  trasformazione  e  d’uso  del  suolo  derivanti  dalle  condizioni  di  dissesto  idraulico  e 

idrogeologico” delle Norme Tecniche di Attuazione del Piano stralcio per  l’Assetto  Idrogeologico 

approvato con d.p.c.m. del 24 maggio 2001 e s.m.i.., comma 5: 

“Nelle aree Ee sono esclusivamente consentiti:  

‐ gli interventi di demolizione senza ricostruzione;  

‐ gli  interventi di manutenzione ordinaria e straordinaria, di restauro e risanamento conservativo 

degli edifici, così come definiti alle lettere a), b) e c) dell’Art. 31 della L. 5 agosto 1978, n. 457; 

 ‐ gli interventi volti a mitigare la vulnerabilità degli edifici e degli impianti esistenti e a migliorare la 

tutela  della  pubblica  incolumità,  senza  aumenti  di  superficie  e  volume,  senza  cambiamenti  di 

destinazione d’uso che comportino aumento del carico insediativo;  

‐  gli  interventi  necessari  per  la manutenzione  ordinaria  e  straordinaria  di  opere  pubbliche  e  di 

interesse  pubblico  e  di  restauro  e  di  risanamento  conservativo  di  beni  di  interesse  culturale, 

compatibili con la normativa di tutela;  

‐ i cambiamenti delle destinazioni colturali, purché non interessanti una fascia di ampiezza di 4 m 

dal ciglio della sponda ai sensi del R.D. 523/1904;  

‐ gli interventi volti alla ricostituzione degli equilibri naturali alterati e alla eliminazione, per quanto 

possibile, dei fattori incompatibili di interferenza antropica;  

‐ le opere di difesa, di sistemazione idraulica e di monitoraggio dei fenomeni;  
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‐  la  ristrutturazione  e  la  realizzazione  di  infrastrutture  lineari  e  a  rete  riferite  a  servizi  pubblici 

essenziali non altrimenti localizzabili e relativi impianti, previo studio di compatibilità dell’intervento 

con lo stato di dissesto esistente validato dall’Autorità competente. Gli interventi devono comunque 

garantire la sicurezza dell’esercizio delle funzioni per cui sono destinati, tenuto conto delle condizioni 

idrauliche presenti;  

‐ l’ampliamento o la ristrutturazione degli impianti di trattamento delle acque reflue; 

‐ l’esercizio delle operazioni di smaltimento e recupero dei rifiuti già autorizzate ai sensi del D.Lgs. 5 

febbraio 1997, n. 22 (o per le quali sia stata presentata comunicazione di inizio attività, nel rispetto 

delle norme tecniche e dei requisiti specificati all’Art. 31 dello stesso D.Lgs. 22/1997) alla data di 

entrata in vigore del Piano, limitatamente alla durata dell’autorizzazione stessa. Tale autorizzazione 

può  essere  rinnovata  fino  ad  esaurimento  della  capacità  residua  derivante  dalla  autorizzazione 

originaria per le discariche e fino al termine della vita tecnica per gli impianti a tecnologia complessa, 

previo  studio  di  compatibilità  validato  dall’Autorità  competente.  Alla  scadenza  devono  essere 

effettuate  le operazioni di messa  in sicurezza e ripristino del sito, così come definite all’art. 6 del 

suddetto decreto legislativo.” 

 

 L’area occupata dal  tratto  ferroviario è  interamente classificata  in zona 4 “Bassissima sismicità” 

secondo  la   classificazione sismica dei Comuni Lombardi da Delibera regionale 2129 dell'11  luglio 

2014; nel dettaglio della pericolosità sismica  locale  l’area è classificata “Z4c – Zona morenica con 

presenza di depositi granulari e/o coesivi (compresi le coltre loessiche)“ eccetto per la porzione al 

confine  con Cittiglio dove è  classificata  “Z4a –  Zona di  fondovalle e di pianura  con presenza di 

depositi alluvionali e/o  fluvio‐glaciali granulari e/o coesivi”. Per approfondire  le prescrizioni e  le 

indagini preventive necessarie e gli interventi da prevedere in fase progettuale si rimanda a pagina 

100 e seguenti delle Norme Tecniche del Piano delle Regole di Gemonio. 
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Figura 29 Dettaglio Tavola DdP12 “Carta della fattibilità geologica di piano” 
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Allegato F del DdP “Piano territoriale di coordinamento provinciale: carta del sistema dei vincoli 

ambientali – SIBA” 

Peri  i  vincoli  ambientali,  come  già  analizzato  nel  paragrafo  dedicato  al  SIBA  (vi  si  rimanda  per 

approfondimenti),  si  osserva  che  il  tratto  di  ferrovia  nel  comune  di  Gemonio  interferisce 

unicamente con: 

‐ “Corsi d'acqua vincolati (art.142 lett. c)”  

‐ “Vincoli sui corsi d'acqua, 150 m dalle sponde (art. 142 lett. c) 9)” 

entrambi localizzati lungo il confine nord e sud del territorio comunale. Per la perimetrazione delle 

aree boscate (per le quali è previsto vincolo ambientale come specificato nel paragrafo del SIBA) si 

fa riferimento alla mappatura della Tavola DdP04 “Uso del suolo comunale” riportata prima. 

 

 
Figura 30 Dettaglio Allegato F del DdP  
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Allegato C del DdP “Piano territoriale di coordinamento provinciale: carta del paesaggio, sistema 

della rete ecologica“  

In riferimento alla rete ecologica, si osserva che il tratto di ferrovia nel comune di Gemonio non è 

interessato da Core Area di I e II Livello e rientra all’interno di un nodo strategico sovracomunale. 

 

3.3.3. PGT Gemonio. Piano delle Regole 
Tavola PdR03 “Carta della sensibilità paesistica” 

il tratto di ferrovia analizzato è all’interno di un’area con classe di sensibilità paesistica “F ‐ molto 

bassa”.  La  Relazione  del  Documento  di  Piano  del  PGT  di  Gemonio  tratta  la mappatura  della 

sensibilità paesistica al paragrafo “9.4 Sintesi”: 

“F)  gli  ambiti  di maggior  degrado,  che  necessitano  di  interventi  di  recupero  e  comunque  di  un 

costante monitoraggio per prevenire l’aggravarsi del disordine esistente. Tale qualifica è stata data 

all’asse infrastrutturale pedemontano.” 

Le Norme Tecniche del Piamo delle Regole del PGT di Gemonio  specificano al paragrafo  “1.2.3. 

Esame dell'impatto paesistico dei progetti”: 

“Come previsto nella IV parte “esame paesistico dei progetti” delle norme paesaggistiche del PTRP, 

in tutto il territorio comunale, i progetti che incidono sull'esteriore aspetto dei luoghi e degli edifici, 

sono  soggetti  a  esame  sotto  il  profilo  del  loro  inserimento  nel  contesto,  ivi  compresi  i  piani 

attuativi,  i  cui  provvedimenti  di  approvazione  devono  essere  preceduti  dall'esame  di  impatto 

paesistico. Ai fini dell'esame di cui al primo comma  la carta della sensibilità paesistica definisce  il 

grado di sensibilità del sito per  l'intero territorio comunale.  Il grado d’incidenza del progetto e  la 

valutazione dell'impatto paesistico sono determinati dal progettista sulla base delle disposizioni del 

Piano Territoriale Paesistico Regionale”. 

Per  approfondimenti  si  rimanda,  dunque,  alla  Parte  IV  “Esame  paesistico  dei  progetti”  della 

Normativa del Piano Paesaggistico di Regione Lombardia dove, all’art. 35 comma 6 si riporta che: 

“Contestualmente all'elaborazione del progetto,  il progettista provvede agli adempimenti previsti 

dalle "Linee guida per  l'esame paesistico dei progetti" di cui alla d.g.r. n. 11045 dell‟8 novembre 

2002,  pubblicata  sul  2°  supplemento  straordinario  del  B.U.R.L.  del  21  novembre  2002,  con  la 

valutazione dell'impatto paesistico, nonché, ove previsto, con la predisposizione di una relazione 

paesistica.” 
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Il progetto in esame deve ottenere autorizzazione paesaggistica. La classe d’incidenza del progetto 

è definita secondo quanto stabilito nelle  linee guida della d.g.r. n. 11045 dell‟8 novembre 2002, 

pubblicata sul 2° supplemento straordinario del B.U.R.L. del 21 novembre 2002. 

 

 

   

 

 

 

 

 

Figura 31  Dettaglio Tavola PdR03 “Carta della sensibilità paesistica” 
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Tavola PdR04 “Individuazione aree soggette a specifico vincolo di tutela paesaggistica (art. 136 e 

142 D.lgs 42/04)”  

La tavola mappa le porzioni di territorio soggette a “Vincolo di tutela ambientale art. 142 d.gls. n° 

42 del 22 gennaio 2004 ex legge 8‐8‐85 n°431” . La porzione di ferrovia presso il confine tra i comuni 

di Gemonio e Cittiglio interferisce con aree a specifico vincolo di tutela paesaggistica. 

 

 

 

 

 

Figura 32 Dettaglio Tavola PdR04 “Individuazione aree soggette a specifico vincolo di tutela paesaggistica (art. 136 e 142 D.lgs 42/04)”
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Tavola PdR05 “Carta dei vincoli specifici”  

Il tratto di ferrovia analizzato interferisce con i seguenti vincoli: 

‐ “fascia di rispetto elettrodotti” immediatamente a nord del confine tra Gemonio e Cittiglio 

per le quali rispettare le prescrizioni delle Norme Tecniche del Piano delle Regole di Gemonio 

al paragrafo “2.9. Elettrodotti, antenne, ripetitori e captatori, generatori di campi magnetici” 

‐ “fascia  di  rispetto  delle  linee  elettriche  150.000volt”  nella  porzione  centrale  del  tratto 

ferroviario in accordo con L.R. n. 52 del 16.08.82 e rispettando le prescrizioni delle Norme 

Tecniche  del  Piano  delle  Regole  di  Gemonio  al  paragrafo  “2.9.  Elettrodotti,  antenne, 

ripetitori e captatori, generatori di campi magnetici”  

‐ “rispetto ferroviario” per tutto il tratto ferroviario, le Norme Tecniche del Piano delle Regole 

riportano a proposito delle infrastrutture ferroviarie il seguente paragrafo: 

“2.6.4 limite di rispetto ferroviario  

Definisce il limite di edificabilità e protezione del tracciato ferroviario ai sensi del DPR 11/7/80 

n.753 art. 49; pertanto lungo i tracciati delle linee ferroviarie è vietato costruire, ricostruire 

o ampliare edifici o manufatti si qualsiasi specie ad una distanza da misurarsi in proiezione 

orizzontale, minore di metri trenta dal limite della zona di occupazione della più vicina rotaia. 

Questo  limite  individua  l’area  che  comprende gli  spazi destinati alle  infrastrutture  e agli 

impianti  ferroviari e genera  le  relative  fasce di  rispetto  ferroviario, all’interno delle quali 

dovranno essere realizzate le opere finalizzate alla mitigazione degli impatti provocati dalla 

ferrovia  e  dal  passaggio  dei  treni  sui  tessuti  urbani  adiacenti.  Per  le  fasce  di  rispetto 

ferroviario valgono le disposizioni vigenti in materia, in particolare il d.p.r. 11 luglio 1980, n. 

753.  Sono  comunque ammessi  interventi di manutenzione ordinaria e  straordinaria degli 

edifici  eventualmente  esistenti,  nonché  la  realizzazione  di  recinzioni,  orti,  giardini  e 

parcheggi. Qualora  la  fascia di  rispetto  ferroviario  interessi un Tessuto urbano, nell’area 

edificabile  inclusa  è  ammesso  il  calcolo  degli  Indici  di  edificabilità  (If)  e  la  trasposizione 

dell’edificabilità (It) relativa sulle aree adiacenti aventi la stessa destinazione, oltre il limite 

della fascia“ 

‐ “reticolo idrico” agli estremi nord e sud del tratto ferroviario per il quale si rimanda a  RD n. 

523/1904 e DGR 7/7868 (vedi punto successivo) 

‐ “idrografia esistente” agli estremi nord e sud del tratto ferroviario per il quale si riportano 

le Norme tecniche del piano delle Regole di Gemonio, paragrafo “2.10.3. Vincoli di polizia 
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idraulica ai sensi della D.G.R 25 gennaio 2002 n. 7/7868 e s.m.i. ai sensi della d.g.r. 25 gennaio 

2002, n.7/7868 e successive modificazioni)”: 

“Il comune di Gemonio non è, alla data attuale (giugno 2012) dotato di uno studio relativo 

alla  “Individuazione  del  reticolo  idrografico  principale  e minore”  ai  sensi  della D.G.R.  25 

gennaio  2002  n.  7/7868, modificata  dalla D.G.R.  1  agosto  2003  n.  7/13950  “Criteri  per 

l’esercizio dell’attività di polizia  idraulica” approvato dalla  sede  territoriale della Regione 

Lombardia.  Per  tale motivo,  su  tutti  i  corsi  d’acqua  individuati  dal  presente  studio  si 

applicano i vincoli disposti dal Regio Decreto 25 luglio 1904 n°523 che prevede una fascia 

di inedificabilità di 10 m dai corsi d’acqua stessi. In queste zone, ove è prevista una fascia di 

inedificabilità assoluta pari a mt. 10.00, a partire dalla linea spondale del corso d’acqua, in 

conformità a quanto previsto dall’art. 96 del Regio Decreto n. 523 del 1904 e ai poteri di 

deroga previsti dalla D.G.R. Regionale Lombardia n. 7868/02 del 15.02.2002 (all B‐punto 3), 

laddove  nelle  zone  limitrofe  ai  corsi  d’acqua  si  ha  la  necessità  di  realizzare  opere  di 

urbanizzazione,  infrastrutture  a  servizio  di  aree  residenziali,  produttive  o  commerciali 

preesistenti, è concessa la possibilità di realizzare dette infrastrutture sino ad una distanza 

minima di m. 4,00 dalla linea spondale del corso d’acqua a condizione che:  

‐ le opere siano completamente interrate; 

 ‐ la profondità minima dei manufatti dal piano di campagna sia almeno di m. 1,50;  

‐ siano realizzate adeguate opere di protezione a difesa di potenziali esondazioni del corso 

d’acqua; 

‐ sia eseguita preliminarmente, lo studio di verifica idraulica del sito (ai sensi del citato all. B 

della DGR 7868/2002), onde valutare la fattibilità dell’intervento in progetto.” 

‐ “aree di salvaguardia delle captazioni ad uso idropotabile” al confine tra Gemonio e Cittiglio 

per  il quale si rimanda alle Norme Tecniche del Piano delle Regole di Gemonio, paragrafo 

“2.10.4. Aree di  salvaguardia delle  captazioni  ad uso  idropotabile”  relative  alle  “zone di 

rispetto”. In particolare, che nel paragrafo indicato si riporta che: 

“Nelle zone di rispetto è consentito l’insediamento di nuove infrastrutture viarie e ferroviarie, 

fermo restando che:  

− le infrastruƩure viarie a elevata densità di traffico (autostrade, strade statali, provinciali, 

urbane  a  forte  transito)  devono  essere  progettate  e  realizzate  in  modo  da  garantire 
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condizioni di  sicurezza dallo  sversamento  ed  infiltrazione di  sostanze pericolose  in  falda, 

…(omissis);  

− lungo tali infrastruƩure non possono essere previsƟ piazzali per la sosta, per il lavaggio di 

mezzi di trasporto o per il deposito, sia sul suolo sia nel sottosuolo, di sostanze pericolose non 

gassose;  

−  lungo  gli  assi  ferroviari  non  possono  essere  realizzaƟ  binari morƟ  adibiƟ  alla  sosta  di 

convogli che trasportano sostanze pericolose.  

 

Nei  tratti  viari o  ferroviari  che attraversano  la  zona di  rispetto  è  vietato  il deposito  e  lo 

spandimento  di  sostanze  pericolose,  quali  fondenti  stradali,  prodotti  antiparassitari  ed 

erbicidi, a meno di non utilizzare sostanze che presentino una ridotta mobilità nei suoli.  

 

Per le opere viarie o ferroviarie da realizzare in sottosuolo deve essere garantita la perfetta 

impermeabilizzazione delle strutture di rivestimento e le stesse non dovranno interferire con 

l’acquifero captato, …(omissis).  

Nelle zone di rispetto è inoltre vietato lo spandimento di liquami e la stabulazione, l’utilizzo 

di fertilizzanti di sintesi e di fanghi di origine urbana o industriale.  

 

L’attuazione degli interventi o delle attività di cui all’Art. 94 comma 4 del D.Lgs. 152/06 e di 

cui al punto 3 – All. 1 della d.g.r. 7/12693/2003 entro  le Zone di Rispetto è  subordinata 

all’effettuazione di un’indagine idrogeologica di dettaglio che porti ad una ridelimitazione di 

tali zone secondo  i criteri temporale o  idrogeologico (come da d.g.r. 6/15137/1996) o che 

comunque accerti  la compatibilità dell’intervento con  lo stato di vulnerabilità della risorsa 

idrica e dia apposite prescrizioni sulle modalità di attuazione degli interventi stessi.” 

Si rimanda all’Allegato 1 punto 3 della Delibera di G.R. 10 aprile 2003 n. 7/12693 “Decreto 

Legislativo 11 maggio 1999, n. 152 e successive modifiche, art. 21, comma 5 – Disciplina delle 

aree di salvaguardia delle acque sotterranee destinate al consumo umano” che fornisce le 

direttive  per  la  disciplina  delle  seguenti  attività  all’interno  delle  zone  di  rispetto  per  la 

realizzazione di infrastrutture ferroviarie. 

Il tratto di ferrovia ricade in area di fattibilità geologica: 
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‐ 4C “Aree esondabili; elevata vulnerabilità dell'acquifero captato ad uso  idropotabile” al 

confine tra Gemonio e Cittiglio, si rimanda al paragrafo “Tavola DdP12 “Carta della fattibilità 

geologica di piano” della presente relazione per approfondire. 

 

 

 

   

 

   

Figura 33 Dettaglio Tavola PdR05 “Carta dei vincoli specifici”  
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3.3.4. PGT Gemonio. Componente geologica 
Il  territorio  di  Gemonio,  situato  al  margine  meridionale  dei  rilievi  prealpini,  costituisce  una  fascia  di 

transizione tra le Prealpi e l’alta pianura varesina. Il tratto di ferrovia sorge su una porzione del territorio di 

Gemonio definito “complesso alluvionale”, costituito da ghiaie, sabbie medie e sabbie medio‐grossolane con 

permeabilità medio‐alta.  

Tavola 1 “Geologica e geomorfologica” 

Il tratto di ferrovia analizzato si estende su unità geologica “Alloformazione di Cantù ‐ Depositi di contatto 

glaciale (Wurm)” e, nella porzione nord, “Alloformazione di Cantù ‐ Depositi fluvioglaciali (facies sabbioso‐

limosa) (Wurm)”. La Relazione geologica del PGT definisce: 

“Depositi di contatto glaciale. 

Si  tratta  di  depositi  dai  caratteri molto  variabili,  perché  rappresentano  il  riempimento  dei  bacini  che  si 

venivano a creare tra la massa del ghiacciaio ed i versanti circostanti. Questi bacini potevano essere colmati 

ad opera di più agenti deposizionali, dando perciò origine a sequenze sedimentarie eterogenee. Nell’area in 

esame sembrano prevalere depositi fini massivi (limi, limi sabbiosi e sabbie) con sparsi clasti da centimetrici 

e decimetrici, interpretabili come prodotti di risedimentazione in massa. I depositi di contatto glaciale sono 

solitamente associati a complessi sistemi terrazzati, che si creavano a causa delle avanzate ed arretramenti 

della massa glaciale (terrazzi di kame), distribuiti lungo i versanti glacializzati. Nell’area in esame strutturano 

i terrazzi e le spianate dell’area di Martitt ed i sistemi di terrazzi distribuiti lungo la S.S. Varese‐Laveno. Inoltre, 

a causa della situazione morfologica, sono state ascritte a questa tipologia anche le coperture dei terrazzi a 

nucleo in substrato, posti allo sbocco a nord ed ovest della località i Mulini.” 

“Depositi fluvioglaciali  

Nell’area sono presenti in due differenti tipologie: 1) depositi sabbiosi s.l.: sono costituiti prevalentemente da 

sabbie con quantità variabili di limo e ghiaie. Presentano caratteri leggermente differenti tra le diverse aree 

di  affioramento,  di  seguito  riportati:  ‐  sabbie  fini,  sabbie  limose  e  sabbie  ghiaiose massive,  di  spessore 

plurimetrico variabile (da 2,5 m a 15 m), passanti verso il basso a ghiaie con matrice sabbiosa da fine a media. 

Strutturano  la  piana  di  fondovalle  del  T. Boesio.  ‐  sabbie  fini  e  sabbie  fini  limose  con  clasti millimetri  e 

centimetrici in aumento verso il basso, passanti a circa 2,5 m di profondità a ghiaie (rifiuto all’avanzamento 

di una microtrivella). Sono presenti nell’area di raccordo, a bassissima pendenza, tra lo sbocco del T. Viganella 

e la piana di fondovalle (settore a sud di S. Pietro). ‐ sabbie fini omogenee con rarissimi ciottoli arrotondati 

(<1%). Esse colmano la piana di Luvedi (Idrogea Servizi, 2006b), poggiando, a una profondità di circa 13 m, su 

diamicton glaciali o, nelle aree marginali del bacino, direttamente sul substrato roccioso. ‐ sabbie, limi argillosi 

e torbe a distribuzione irregolare, passanti, a profondità plurimetriche, a sabbie e ghiaie. Formano la piana 

alluvionale  a  nord  del  cimitero.  2)  depositi  limoso  argillosi,  costituiti  da:  limi  argillosi  e  limi  argillosi 

debolmente sabbiosi, massivi, localmente gleyzzati per la presenza di falda idrica superficiale, con rari livelli 
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torbosi centimetrici. Rappresentano un ambiente deposizionale di piana alluvionale, sede di impaludamenti 

temporanei. Questi depositi strutturano la piana di fondovalle a SW di Cascina Prea, raggiungendo spessori 

di 8 m circa al suo centro (Studio Geotecnico Visco, 2002). Verso il margine nord della piana (Cascina della 

Prea), alla sommità dei depositi limoso argillosi possono essere presenti sabbie ghiaiose di spessore metrico, 

originate da colate (debris flow) del T. Viganella.“  

 

   

 

 

 

 

 

Figura 34 Dettaglio Tavola 1 “Geologica e geomorfologica” 
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Tavola 7 “Carta dei vincoli” 

Come già individuato dall’analisi della Tavola PdR05 “Carta dei vincoli specifici”, il tratto di ferrovia 

analizzato interferisce con i seguenti vincoli: 

‐ “Esondazioni e dissesti morfologici di carattere torrentizio ‐ Aree a pericolosità molto elevata 

(Ee)” al confine tra Gemonio e Cittiglio 

‐ “Aree di salvaguardia di captazioni ad uso idropotabile ‐ Zona di rispetto di pozzi e sorgenti 
(D. Lgs 152/06)” al confine tra Gemonio e Cittiglio 

‐ “Vincoli di polizia  idraulica  ‐  Fascia di  rispetto dei  corsi d'acqua  (R.D. n. 523/1904)”  agli 
estremi nord e sud del tratto ferroviario 

 
Per approfondire si rimanda al paragrafo Tavola PdR05 “Carta dei vincoli specifici” della presente 
relazione e Tavola DdP12 “Carta della  fattibilità geologica di piano” della presente  relazione per 
approfondire il vincolo Esondazioni. 

 
   Figura 35 Dettaglio Tavola 7 “Carta dei vincoli” 
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Tavola 10 “Carta della fattibilità delle azioni di piano con sovrapposizione delle classi P.S.L.” 

Come già  individuato dall’analisi della Tavola DdP12 “Carta della  fattibilità geologica di piano”,  il 

tratto di ferrovia analizzato ricade in area di pericolosità sismica locale “Z4c – Zona morenica con 

presenza di depositi granulari e/o coesivi (compresi le coltre loessiche)“ eccetto per la porzione al 

confine  con Cittiglio dove è  classificata  “Z4a –  Zona di  fondovalle e di pianura  con presenza di 

depositi alluvionali e/o fluvio‐glaciali granulari e/o coesivi”. Per approfondire si rimanda al paragrafo 

Tavola  DdP12  “Carta  della  fattibilità  geologica  di  piano”  della  presente  relazione.  Invece,  in 

riferimento alla fattibilità delle azioni di Piano ricade  in aree 2C, 2D e 4C. Per approfondimenti e 

prescrizioni relative si rimanda al paragrafo Tavola DdP12 “Carta della fattibilità geologica di piano”. 

 

 

Figura 36 Dettaglio Tavola 10 “Carta della fattibilità delle azioni di piano con sovrapposizione delle classi P.S.L.” 
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3.3.5. PGT del Comune di Cittiglio 
Il comune di Cittiglio è dotato dello strumento urbanistico del PGT‐Piano di Governo del Territorio 

ai sensi della L.r. 12/2005.  

Il  PGT  è  stato  adottato  con  Deliberazione  del  Consiglio  Comunale  n.5  del  28 Marzo  2011,  e 

successivamente approvato con Deliberazione del Consiglio Comunale n.2 del 10 Gennaio 2012 ed 

è diventato vigente con la pubblicazione sul BURL in data 4 luglio 2012. 

Successivamente con Deliberazione del Consiglio Comunale n.9 del 4 Maggio2012, è stata approvata 

una rettifica e correzione di errori materiali nelle norme di PGT, la rettifica che è stata pubblicata 

sul BURL in data 11 Luglio 2012; a cui è seguita un’ulteriore rettifica e correzione di errori materiali 

al Piano delle Regole, Normativa Tecnica approvata con Deliberazione del Consiglio Comunale n.28 

del 19 Luglio 2014 e pubblicata sul BURL in data 03 Settembre 2014. 

In data 29 novembre 2014  l’Amministrazione con Delibera di giunta n. 114 deliberava  l’avvio del 

procedimento per una variante generale essenzialmente preordinata a limitare il consumo di suolo 

agro  naturale  e  nel  contempo  a  prefigurare  e  garantire  effettività  alle  politiche  di  recupero  e 

rinnovamento urbano e al fine di modificare alcune norme e migliorare l’attuazione del PGT, fatti 

salvi i limiti imposti dalla L.R.31 del 28/11/2014. 

La Variante  agli  atti  di  P.G.T.  è  soggetta  al  procedimento  di Valutazione Ambientale  Strategica 

(V.A.S.), il cui procedimento è stato avviato con deliberazione di Giunta Comunale n. 88 del 31‐10‐

2015, con  la nomina delle Autorità procedente e competente e con  l’individuazione dei soggetti 

competenti. 

Per  quanto  riguarda  l’aspetto  ambientale,  l’esame  dell’impatto  paesistico  dei  progetti  avviene 

attraverso un apposito documento da presentare al settore GESTIONE DEL TERRITORIO presso  lo 

Sportello Unico  per  l’Edilizia  del  Comune  di  Cittiglio,  in  attuazione  dell’Art.  30  delle Norme  di 

Attuazione  del  Piano  Territoriale  Paesistico  Regionale,  approvati  con  D.G.R.  8  novembre  2002 

n.7/II045. 
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1.1.1.1. PGT Cittiglio. Documento di Piano 

Tavola DdP01 “Inquadramento territoriale e uso del suolo” 

Verso il confine con Gemonio, il tratto di ferrovia analizzato attraversa tessuti residenziali. 

 

   

 

 

 

Figura 37 Dettaglio Tavola DdP01 “Inquadramento territoriale e uso del suolo” 



    Mod. 7.5 01 Rev.01 

 

 

F31De001IA‐R0_Studio di fattibilità ambientale                                                                                                           63di 109 
 

Tavola DdP06 “Carta del paesaggio. Vincoli paesistici” 

Il tratto di ferrovia interferisce con: 

‐ vincolo  di  fiumi  e  corsi  d’acqua  (art.  142  D.Lgs.  42/2004  comma  1  lett.  c)  ricadendo 

completamente all’interno della fascia di 150m dalle sponde del fiume Boesio 

Per il vincolo si rimanda al paragrafo del SIBA per ulteriori approfondimenti.  

La tratta ferroviaria analizzata si trova in: 

‐ “Aree di rilevanza ambientale” (L.R. n. 86 del 30/11/1983) come già individuato nella Tavola 

PAE1 “Paesaggio. Carta di sintesi” del PTCP. 

Si rimanda alla parte di testo della presente relazione relativa alla Tavola PAE1 per approfondimenti 

sulla classificazione “Aree di rilevanza ambientale” (L.R. n. 86 del 30/11/1983). 

Le Norme Tecniche di Attuazione del Piano delle Regole riportano all’Art. 39 “Vincolo paesistico”: 

“Le aree assoggettate al vincolo di cui al D.Lgs. 42/2004 art. 142 sono individuate nella Tav. DdP09 

Carta del Paesaggio, Vincoli paesistici. Per le stesse aree valgono i disposti di cui al Titolo V della L.R. 

12/2005 e s.m.i. Per tutte le aree del territorio comunale valgono inoltre i disposti di cui al CAPO VIII 

CONTENUTI PAESAGGISTICI DEL PGT delle presenti norme e le norme regionali in materia di verifica 

paesistica delle trasformazioni.” 
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Figura 38 Dettaglio Tavola DdP06 “Carta del paesaggio. Vincoli paesistici” 
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Tavola DdP07 “Carta del Paesaggio. Sensibilità paesistica dei luoghi” 

In Cittiglio la ferrovia è coinvolta in ambiti di sensibilità paesistica media e alta. 

Per approfondimenti si rimanda al Capo VIII Contenuti paesaggistici del PGT contenuto nelle Norme 

Tecniche del Piano delle Regole di Cittiglio e alla Parte  IV  “Esame paesistico dei progetti” della 

Normativa del Piano Paesaggistico di Regione Lombardia dove, all’art. 35 comma 6 si riporta che: 

“Contestualmente all'elaborazione del progetto,  il progettista provvede agli adempimenti previsti 

dalle "Linee guida per  l'esame paesistico dei progetti" di cui alla d.g.r. n. 11045 dell‟8 novembre 

2002,  pubblicata  sul  2°  supplemento  straordinario  del  B.U.R.L.  del  21  novembre  2002,  con  la 

valutazione dell'impatto paesistico, nonché, ove previsto, con la predisposizione di una relazione 

paesistica.” 

Il progetto in esame deve ottenere autorizzazione paesaggistica. La classe d’incidenza del progetto 

è definita secondo quanto stabilito nelle  linee guida della d.g.r. n. 11045 dell‟8 novembre 2002, 

pubblicata sul 2° supplemento straordinario del B.U.R.L. del 21 novembre 2002. 

 

   

 

Figura 39 Dettaglio Tavola DdP07 “Carta del Paesaggio. Sensibilità paesistica dei luoghi” 
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Tavola DdP08 “Vincoli geologici e normativi e aree servite da fognatura” 

Il tratto di ferrovia interferisce con:  

‐ Fascia  di  rispetto  reticolo  idrografico  dove  il  tratto  ferroviario  interseca  il  reticolo 

idrografico, si rimanda alle Norme Tecniche del Piano delle Regole Art. 34.3 “Fasce di rispetto 

del reticolo idrografico” 

‐ Ambito di salvaguardia captazioni ad uso  idropotabile verso  il confine con Gemonio del 

tratto di ferrovia analizzato, per questo vincolo si rimanda alle Norme Tecniche del Piano 

delle Regole Art. 56 “Aree di salvaguardia delle captazioni ad uso idropotabile” 

‐ Vincolo DPA elettrodotto, immediatamente a nord del confine tra Gemonio e Cittiglio (è la 

stessa  fascia  già  descritta  nei  paragrafi  del  PGT  di  Gemonio)  per  le  quali  rispettare  le 

prescrizioni delle Norme Tecniche del Piano delle Regole di Cittiglio all’Art. 34.4 “Fasce di 

rispetto degli elettrodotti” 

‐ Fascia di rispetto ferroviaria (art.49 D.P.R. 753/1980) per tutto il tratto ferroviario, le Norme 

Tecniche del Piano delle Regole riportano Art. 34.5:  

“La  fascia  di  rispetto  ferroviario  lungo  le  linee  ferroviarie  che  interessano  il  territorio 

comunale è determinata dalla Legge 12 novembre 1968 n° 1202 e dal Decreto Presidente 

della  Repubblica  11  luglio  1980  n°  753.  Entro m  30,00  dalla  più  vicina  rotaia  è  vietata 

l'edificazione, fatte salve le deroghe concesse dall'art. 60 del D.P.R. 11/07 /1980 n° 753. Entro 

la fascia di rispetto ferroviario è fatto obbligo di mantenere i fabbricati esistenti in condizioni 

di assoluta  sicurezza.  Le  fasce di  rispetto  ferroviario perseguono  il  solo  scopo di  limitare 

l’edificazione ai fini della sicurezza ferroviaria e non generano vincoli espropriativi. La nuova 

edificazione  e  gli  ampliamenti  degli  edifici  esistenti  sono  soggetti  al  nullaosta  dell’ente 

gestore della ferrovia. Le fasce di rispetto, come rappresentate nella Tavola DdP 08, sono 

determinate mediante linee parallele alla rotaia più esterna del fascio di binari.” 

‐ Fascia di  rispetto  stradale D. Lgs.285/92 nella porzione orientale del  tratto di  ferrovia e 

puntualmente nei pressi del confine con Gemonio. Si rimanda alle Norme Tecniche del Piano 

delle Regole Art. 34.2 “Fasce di rispetto stradale” 

‐ Fascia di pertinenza acustica D.P.R. 459/98 per  tutto  il  tratto di  ferrovia, si  rimanda alle 

Norme Tecniche del Piano delle Regole Art. 34.6 “Fasce di pertinenza acustica” 
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‐ Corsi d'acqua principali dove il tratto ferroviario interseca il reticolo idrografico, si rimanda 

alle  Norme  Tecniche  del  Piano  delle  Regole  Art.  34.3  “Fasce  di  rispetto  del  reticolo 

idrografico” 

 

 

   

 

Figura 40 Dettaglio Tavola DdP08 “Vincoli geologici e normativi e aree servite da fognatura” 
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Tavola DdP13 “Carta delle previsioni di piano” 

Si segnala la previsione di una pista ciclabile lungo Via Filzi e Via Baraggia.  

 

 

 

   

 

Figura 41 Dettaglio Tavola DdP13 “Carta delle previsioni di piano” 
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Tavola DdP14 “Carta delle previsioni di piano e rete ecologica” 

Risulta che la ferrovia è inclusa o perimetra l’area di Tessuto Urbano Consolidato (TUC) per la 

quale valgono le prescrizioni riportate all’art.25 delle NTA Piano delle Regole. 

 

 

 

 

 

   

Figura 42 Dettaglio Tavola DdP14 “Carta delle previsioni di piano e rete ecologica” 
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Tavola DdP15 “Carta delle previsioni di piano, fattibilità geologica e pericolosità sismica” 

In merito allo scenario di pericolosità sismica locale la ferrovia ricade in “Z4a ‐ Zona di fondovalle 

con presenza di depositi alluvionali e/o fluvioglaciali granulari e/o coesivi” (per approfondimenti e 

prescrizioni si rimanda alle NTA Piano delle Regole “Art. 53 Indagini ed approfondimenti geologici”), 

l’area è interamente classificata in zona 4 “Bassissima sismicità” secondo la  classificazione sismica 

dei Comuni Lombardi da Delibera regionale 2129 dell'11 luglio 2014. per quanto riguarda il rischio 

idrogeologico, come già indicato nella trattazione della Tavola RIS1c “Rischio. Carta del rischio” del 

PTCP, il tratto di ferrovia analizzato è interessato “Area a pericolosità molto elevata” di esondazione 

da PAI. Per approfondimenti si rimanda al testo della presente relazione dove si analizza la Tavola 

RIS1c “Rischio. Carta del rischio” del PTCP e, per le prescrizioni, alle Norme Tecniche del Piano delle 

Regole del PGT di Cittiglio paragrafo “Art. 57 Piano Stralcio per l’Assetto Idrogeologico del Bacino 

del Fiume Po (PAI)”. 
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Figura 43 Dettaglio Tavola DdP15 “Carta delle previsioni di piano, fattibilità geologica e pericolosità sismica” 
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Tavola DdP16 “Vincoli specifici” 

Il tratto di ferrovia analizzato interferisce con i seguenti vincoli: 

‐ “vincolo DPA elettrodotti” già descritto nella Tavola DdP08 “Vincoli geologici e normativi e 

aree servite da fognatura” del PGT di Cittiglio 

‐ “fascia rispetto ferroviario” già descritto nella Tavola DdP08 “Vincoli geologici e normativi e 

aree servite da fognatura” del PGT di Cittiglio 

‐  “fascia di rispetto 10m reticolo minore” per  il quale si rimanda alle Norme tecniche del 

Piano delle Regole Art. 55 “Vincoli di Polizia Idraulica ai sensi della D.G.R. 25 gennaio 2002 

N. 7/7868 e s.m.i.” 

‐ “zona  di  rispetto  Z.R.”  (pozzi  di  captazione)  già  descritto  nella  Tavola  DdP08  “Vincoli 

geologici e normativi e aree servite da fognatura” del PGT di Cittiglio  

 

 

Figura 44 Dettaglio Tavola DdP16 “Vincoli specifici” 
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3.3.6. PGT Cittiglio. Piano dei Servizi 
Le NTA del Piano dei Servizi del PGT di Cittiglio riportano: 

‐ “Cittiglio è polo di riferimento ‐ con la Stazione delle ferrovie Nord Milano e l’Ospedale ‐ per 

il territorio della Valcuvia e del centro del Lago Maggiore; le sinergie proprie del paese che 

dialoga  con  i  comuni  di  centro  valle  e  con  Laveno  sono  in  grado  di  produrre  l’energia 

necessaria  a  favorire  dinamiche  territoriali  in  campo  economico,  produttivo,  sociale  e 

culturale, e di generare produzione territoriale.” 

‐ “Art. 2.2 La Stazione FNM  

Varese è la provincia fra quelle lombarde che più gravita su Milano intessendo invece 

relazioni decisamente inferiori con le altre province. Il traffico ferroviario rappresenta una 

quota significativa della tipologia di mezzi utilizzati dai pendolari sull’area metropolitana. 

Nei trasporti provinciali la FNM assume un ruolo importante soprattutto nei collegamenti 

da e per il capoluogo e per i centri maggiori della provincia. Secondo la classificazione delle 

stazioni ferroviarie adottata dalla regione Lombardia con d.g.r. 18/07/2003 n. 7/13716 che 

definisce tre classi dimensionali, la Stazione FNM di Cittiglio è di tipo B2, cioè di media 

dimensione. Il PTCP definisce inoltre la Stazione FNM di Cittiglio come centro di cambio 

modale di tipo locale. Dall’insieme delle valutazioni del quadro conoscitivo del PTCP e da 

indagini locali si può desumere come la Stazione di Cittiglio svolga un ruolo importante per 

l’interscambio modale locale fra passeggeri residenti in Cittiglio ma anche nei comuni 

limitrofi e quelli della Valcuvia (Brenta, Casalzuigno, Cuvio, etc.), fra la rete di trasporto 

pubblico degli autobus e la FNM in direzione Varese‐Milano. Ciò è tanto più vero per i 

numerosi studenti che gravitano sul capoluogo di provincia e, per le università, sul 

capoluogo regionale. Una quota consistente dell’interscambio modale avviene anche dal 

mezzo privato su gomma alla ferrovia, utilizzando i dintorni della Stazione di Cittiglio come 

parcheggio. A partire dalle ore 6.30 fino alle ore 9.00 transitano da Cittiglio nei giorni feriali 

lavorativi n. 5 treni diretti a Varese‐Milano in direzione privilegiata rispetto ai flussi dei 

pendolari lavoratori e studenti. Considerando empiricamente un’utenza pari a circa 50 

pendolari a treno e trascurando l’apporto delle linee di servizio automobilistico, abbiamo 

circa 250 utenti, corrispondenti a circa 200 veicoli, dei quali una quota almeno pari al 40‐

50% (circa 130 veicoli) troverebbe localizzazione nei parcheggi dell’intorno. Per questa 

ragione il PTCP prevede che nei comuni nei quali siano presenti stazioni ferroviarie 
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passeggeri, in occasione della redazione del PGT e di sue varianti, verificano la dotazione di 

spazi a parcheggio pubblico nelle aree limitrofe alle stazioni.” 

‐ ”Art. 1.4 Edifici ed attrezzature pubbliche e di interesse pubblico o generale 

La deroga agli atti di PGT può essere disposta esclusivamente per edifici ed impianti 

pubblici o di interesse pubblico, previa deliberazione del consiglio comunale e senza 

necessità di preventivo nullaosta regionale, ai sensi e per gli effetti di cui all’articolo 40 

della legge regionale 11 marzo 2005, n. 12. La deroga di cui al primo comma, comunque nel 

rispetto delle norme igieniche, sanitarie e di sicurezza, può riguardare esclusivamente i 

limiti di densità edilizia, di altezza e di distanza tra i fabbricati e le distinzioni stabilite dagli 

strumenti di pianificazione comunale. La deroga di cui al primo comma può essere assentita 

ai fini dell’abbattimento delle barriere architettoniche, nei casi ed entro i limiti indicati 

dall’articolo 19 della legge regionale 20 febbraio 1989, n. 6. “ 

‐ ”Art. 4 La rete ecologica comunale. 

(…) La Rete Ecologica Comunale  intende  includere misure di mitigazione, cioè tutte quelle 

“misure  intese  a  ridurre  al  minimo  o  addirittura  a  sopprimere  l’impatto  negativo”  di 

un’opera,  sia  essa  già  esistente  o  in  fase  progettuale.  In  tale  classe  rientrano  tutte  le 

infrastrutture  note  come  passaggi  faunistici:  la  casistica  riguarda  principalmente  la  rete 

viaria  (strade  e  ferrovie), ma  in  tale  ambito  rientrano  anche  le  barriere  antirumore,  la 

prevenzione degli  impatti,  la mitigazione degli  impatti per barriere verticali (basti pensare 

alle  collisioni  dell’avifauna  con  le  barriere  antirumore  delle  autostrade,  ecc…).  Le  due 

strategie di mitigazione possibili sono: 1. la costruzione di passaggi per la fauna (mitigazioni 

attive);  2.  la  realizzazione  di  misure  destinate  ad  impedire  l’accesso  degli  animali  alla 

carreggiata (mitigazioni passive). “ 

 

3.3.7. PGT Cittiglio. Componente geologica 
Il  territorio  comunale  di  Cittiglio  è  localizzato  al  margine  meridionale  dei  rilievi  prealpini. 

Fisiograficamente è suddivisibile in tre fasce altimetriche: settore montano, settore di raccordo tra 

i rilievi e la piana e settore di piana.   

Tavola 1 “Carta geologica e geomorfologica” 

Il tratto di  ferrovia analizzato poggia su “Alloformazione di Cantu'  ‐ depositi  fluvioglaciali: sabbie 

ghiaiose e ghiaie a supporto clastico, con clasti poligenici, arrotondati, centimetrici e decimetrici. 
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Sequenze sommitali discontinue, con spessori fino a un massimo di 3 m circa, di sabbie fini e sabbie 

fini limose”  

 

 

 

 

 

   

Figura 45 Dettaglio Tavola 1 “Carta geologica e geomorfologica” 
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Tavola 2 “Carta idrogeologica” 

Il  tratto  di  ferrovia  analizzato  è  interamente  mappato  in  “Unità  C.  Terreni  grossolani  a 

comportamento granulare costituiti da ghiaie a matrice sabbiosa con sequenze sommitali costituite 

da sabbie limose e ghiaie con spessore fino a 2m nel settore orientale”, per approfondire si rimanda 

alla Relazione Tecnica della Componente Geologica paragrafo “7 Idrogeologia“ 

 

 

 

Figura 46 Dettaglio Tavola 2 “Carta idrogeologica” 
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Tavola 5 “Carta della rete idrografica e della dinamica morfologica” 

Il tratto di ferrovia analizzato è interamente mappato all’interno di aree esondabili “Aree soggette 

ad  esondazioni  definite mediante  studio  idraulico,  riperimetrate  secondo  fenomeni  realmente 

osservati / criterio geomorfologico”. Il comune di Cittiglio è storicamente l’ambito territoriale più 

colpito dalle esondazioni del Boesio e di alcuni dei suoi affluenti, per approfondire si rimanda alla 

Relazione Tecnica della Componente Geologica paragrafo “Processi legati alle acque“. 

 

   

Figura 47 Dettaglio Tavola 5 “Carta della rete idrografica e della dinamica morfologica” 
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Tavola 7 “Carta dei vincoli”  

È  riportato  il  quadro  del  dissesto  PAI,  Il  tratto  di  ferrovia  analizzato  è  interamente mappato 

all’interno di “aree a pericolosità molto elevata (Ee)” per esondazioni e dissesti geomorfologici a 

carattere  torrentizio e  interseca puntualmente  “zone di  rispetto per Aree di  salvaguardia delle 

captazioni  idropotabili”  (D. Lgs. 152/06) e “vincolo di polizia  idraulica di 10m” per  le quali  sono 

previsti precisi vincoli, per approfondire si rimanda all’Art. 56 delle NTA del Piano delle Regole e 

Aree di salvaguardia delle captazioni ad uso idropotabile alla Relazione Tecnica della Componente 

Geologica paragrafo “9.3 Aree di salvaguardia delle captazioni ad uso idropotabile”. 

 

 

 

Figura 48 Dettaglio Tavola 7 “Carta dei vincoli” 
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Tavola 9a “Carta della fattibilità delle azioni di piano” 

Il tratto di ferrovia analizzato ricade perlopiù in classe di fattibilità geologica 4D (aree ripetutamente 

allagate  in occasione di precedenti eventi alluvionali o frequentemente  inondabili (T.R. 100 anni) 

con significativi valori di velocità e altezze d’acqua o con consistenti fenomeni di trasporto solido; 

fattibilità con gravi limitazioni). Per approfondire le prescrizioni e indagini preventive necessarie e 

interventi da prevedere in fase di realizzazione si rimanda alle NTA del Piano delle Regole pag.84 e 

seguenti e Relazione Tecnica della Componente Geologica paragrafo “Articolo 3 – classi di fattibilità 

geologica”. Per esempio, si segnala, a titolo orientativo, che le NTA del Piano delle Regole art. 54 

riporta: 

“Norme generali valide per tutte le classi di fattibilità geologica 4  

Deve  essere  esclusa  qualsiasi  nuova  edificazione,  se  non  opere  tese  al  consolidamento  o  alla 

sistemazione idrogeologica per la messa in sicurezza dei siti. Per gli edifici esistenti sono consentite 

esclusivamente  le opere  relative ad  interventi di demolizione  senza  ricostruzione, manutenzione 

ordinaria e straordinaria, restauro, risanamento conservativo, come definito dall’art. 27, comma 1, 

lettere a), b), c) della L.R. 12/05, senza aumento di superficie o volume e senza aumento del carico 

insediativi. Sono consentite le innovazioni necessarie per l’adeguamento alla normativa antisismica. 

Eventuali  infrastrutture  pubbliche  e  di  interesse  pubblico  possono  essere  realizzate  solo  se  non 

altrimenti  localizzabili;  dovranno  comunque  essere  puntualmente  e  attentamente  valutate  in 

funzione  della  tipologia  di  dissesto  e  del  grado  di  rischio  che  determinano  l’ambito  di 

pericolosità/vulnerabilità omogenea. A tal fine, alle istanze per l’approvazione da parte dell’autorità 

comunale,  deve  essere  allegata  apposita  relazione  geologica  e  geotecnica  che  dimostri  la 

compatibilità degli interventi con la situazione di grave rischio idrogeologico. Gli approfondimenti di 

2° e 3°  livello per  la definizione delle azioni sismiche di progetto non devono essere eseguiti nelle 

aree classificate in classe di fattibilità 4, in quanto considerate inedificabili, fermo restando tutti gli 

obblighi derivanti dall’applicazione della normativa  specifica. Per  le  infrastrutture pubbliche e di 

interesse pubblico eventualmente ammesse,  la progettazione dovrà essere condotta adottando  i 

criteri antisismici del D.M. 14 gennaio 2008 “Nuove Norme tecniche per le costruzioni”, definendo in 

ogni caso le azioni sismiche di progetto a mezzo di analisi di approfondimento di 3° livello.” 
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Figura 49 Dettaglio Tavola 9a “Carta della fattibilità delle azioni di piano” 
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4. QUADRO DI RIFERIMENTO PROGETTUALE 

L’intervento  descritto  nella  presente  relazione  riguarda  il  raddoppio della  ferrovia  della  linea 

Ferrovie Nord Milano Varese‐Laveno da realizzarsi nel tratto tra il km 65+540,860 e il km 67+854,386 

includendo anche  i  tratti di  ferrovia delle  stazioni di Gemonio e di Cittiglio.  Il cantiere  interessa 

complessivamente circa 2,3km della linea ferroviaria. Attualmente la linea è servita da binario unico. 

Il progetto prevede la realizzazione di due binari affiancati e attrezzature connesse recuperando o 

modificando  leggermente  l’asse  del  binario  esistente.  Sono  previsti  tratti  di  sezione  di  tipo  “in 

trincea”  e  di  tipo  “in  rilevato”  con  ampliamento  del  rilevato  esistente.  L’area  occupata 

dall’infrastruttura ferroviaria è delimitata da recinzioni esistenti o da recinzioni di progetto in rete 

metallica e paletti  in  c.a.p. Nella  fermata di Gemonio  sono già attualmente presenti due binari 

affiancati, è prevista la demolizione delle banchine esistenti per consentire allargamento del sedime 

ferroviario  e  la  realizzazione,  su  entrambi  i  lati,  di  nuove  banchine.  La  stratigrafia  del  nuovo 

marciapiede prevede da all’interno verso l’esterno: materiale arido compatto, sottofondo con misto 

frantumato  stabilizzato,  massetto  in  c.a.,  strato  di  allettamento  in  sabbia  e,  in  vista,  nuova 

pavimentazione in masselli autobloccanti in calcestruzzo e fascia gialla di sicurezza. per ipovedenti 

e non vedenti. Anche nella stazione di Cittiglio risultano già esistenti due binari affiancati. Il tratto di 

ferrovia analizzato interseca la rete stradale in corrispondenza di: 

‐ Via IV Novembre, Gemonio 

‐ Via Adua, Gemonio 

In corrispondenza delle intersezioni stradali si prevede la rimozione del pacchetto di pavimentazione 

stradale  esistente,  la  realizzazione  del  nuovo  binario  e  del  nuovo  pacchetto  di  pavimentazione 

stradale per la parte rimasta scoperta. Si rimanda in via esemplificativa ai disegni di sezioni e schemi 

di dettaglio riportati in seguito.  

Sono previsti i seguenti lavori: 

‐ rifacimento sottopasso Via Roma (Gemonio) 

‐ adeguamento sottopasso di stazione (Gemonio) 

‐ rifacimento passerella pedonale (Gemonio) 

‐ adeguamento Via C. Battisti (Gemonio) 

‐ nuovo ponte su S.P. 394 (Gemonio) 

‐ adeguamento Via V. Sereni (Gemonio) 
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Il tracciato ferroviario tra Gemonio e Cittiglio è a singolo binario, nella fermata di Gemonio è 

presente il solo binario di corsa e un binario tronco di sicurezza, mentre la stazione di Cittiglio è 

dotata di binario di corsa e precedenza; in entrambe le località sono presenti marciapiedi alti a 

+0.55m dal piano ferro. 

Il progetto di raddoppio prevede due binari (denominati “pari” e “dispari”) ad interasse di 

4m, la realizzazione a Gemonio di un nuovo marciapiede di stazione e la riprofilatura della 

banchina esistente, l’adeguamento/rifacimento delle opere civili attraversate dal tracciato 

(sottopassi, passerelle pedonali ecc.), la realizzazione di muri di sottoscarpa o controripa, la 

realizzazione di un nuovo ponte ferroviario a singolo binario sulla SP 394 ed infine l’adeguamento 

di due viabilità esistenti. 

Data la morfologia del territorio tipicamente montana e fortemente antropizzata che limita 

notevolmente lo spazio disponibile per gli allargamenti della sede, il raddoppio avviene sia in 

destra che in sinistra del binario esistente, con un’alternanza di tratti in rilevato e trincea e 

specifici accorgimenti per limitare l’ingombro della piattaforma nelle zone in stretta vicinanza con 

l’abitato. 

L’intervento inizia in corrispondenza della punta scambi alla pk 65+540.860, qualche metro dopo 

la spalla del ponte esistente a tre archi sulla SP45, dove avviene il passaggio da singolo binario a 

doppio binario grazie alla posa di un nuovo deviatoio S60 UNI/400/0.074 dx con velocità di 

percorrenza del ramo deviato pari a 60 km/h. 

Segue il primo tratto in rilevato e trincea (RI01) con allargamento a destra del binario esistente 

fino alla pk 65+737, a partire dalla progressiva 65+625 risulta necessario allargare la piattaforma 

anche a sinistra del binario esistente (RI01), trovandosi quest’ultimo proprio nell’intervia dei binari 

di progetto, l’allargamento in sinistra prosegue fino a 65+942.64. Nel suddetto tratto non si rilevano 

opere civili necessarie a contenere la piattaforma ferroviaria e le lavorazioni possono 

essere svolte mantenendo in esercizio la linea. 

Alla progressiva 65+882.42 il tracciato incontra il sottopasso ciclo‐pedonale di via Roma, per il 

quale viene previsto il prolungamento (lato ovest) e l’adeguamento delle rampe (SL01). 

Proseguendo in direzione Laveno si arriva alla fermata di Gemonio, ad oggi già attrezzata con un 

marciapiede alto sul binario di corsa, che dovrà essere riprofilato e allungato in luce delle 

modifiche al tracciato del binario pari di progetto. Gli interventi previsti riguardano la realizzazione 

del nuovo marciapiede alto sul binario dispari per una lunghezza complessiva di 220m, la 
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riprofilatura del marciapiede esistente sul binario pari di progetto e suo prolungamento di 9,30m 

per raggiungere i 220m di lunghezza totale, l’installazione degli ascensori su entrambe le banchine 

a servizio del sottopasso esistente di stazione e la realizzazione delle pensiline di stazione su ambo 

i marciapiedi. 

Proseguendo lungo il tracciato, si incontra alla pk 66+203 la passerella pedonale esistente, che 

collega il centro abitato di Gemonio alla SS394 (via G.Verdi): è previsto il suo totale rifacimento 

con impalcato e struttura di sostegno metallici, mantenendo un franco altimetrico tra intradosso 

impalcato e piano ferro pari a 6m. 

Nel tratto che segue, ovvero compreso tra le pk 66+124 e 66+608 (RI02) è previsto l’allargamento 

della sede solo in destra, in quanto il binario esistente giace sul binario dispari di progetto. Sono 

previsti muri di sostegno e berlinesi fino al passaggio a livello di via Roma e anche oltre, fino al 

nuovo ponte ferroviario per la presenza di abitazioni e attività commerciali a ridosso del sedime 

ferroviario. Per limitare l’ingombro, gli espropri e la demolizione dei fabbricati è stata adottata una 

sezione con muri ridotta, con la testa muro a 3m dall’asse binario e l’utilizzo del manufatto 

paraballast per limitare l’allargamento della sede ferroviaria. 

Nel tratto tra via Roma e il nuovo ponte ferroviario, l’interasse tra i binari cresce gradualmente 

fino ad un massimo di 7,50m (pk 66+600) per permettere la realizzazione del nuovo ponte 

ferroviario in affiancamento all’esistente; anche la livelletta si discosta dall’andamento altimetrico 

del binario esistente, perché l’intradosso dell’impalcato è previsto più alto di circa 50cm per 

mantenere il franco stradale tra SP 394 e ponte pari a 5m ed evitare il rifacimento del sottopasso 

stesso. Per tale motivo è necessario realizzare una rampa di salita/discesa sul binario pari prima e 

dopo il ponte, con la piattaforma ferroviaria che alzandosi, dovrà essere separata rispetto alla 

rispettiva sede sotto il binario dispari, e sorretta da un muretto di sostegno collocato 

nell’interbinario. 

L’allargamento della sede prima del ponte rende inoltre necessario adeguare la viabilità esistente 

di via Battisti per un tratto di circa 80m, restringendo la carreggiata esistente fino a 6,50m, minimo 

da normativa per mantenere la strada a due corsie ed evitare il rifacimento dei muri di recinzione 

della confinante attività produttiva. Si prevede quindi una semplice riasfaltatura della 

pavimentazione e la realizzazione di un muro tra ferrovia e strada sagomato a profilo redirettivo 

dal lato strada. 

Il ponte situato tra le pk 66+608 e 66+628 è costituito da un impalcato metallico in semplice 
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appoggio di lunghezza pari a 20m circa. Le spalle, costituite da muri frontali di altezza 8.2 metri, e 

muri andatori di 9 metri, sono realizzate in calcestruzzo armato. 

Proseguendo in direzione Laveno, a valle del nuovo ponte, alla pk 66+675 si rende necessaria la 

demolizione totale di un fabbricato esistente privato per ospitare la piattaforma del nuovo binario; 

l’allargamento della sede (RI03) avviene sul lato destro rispetto al binario esistente da pk 66+628 

a67+537, mentre in sinistra da pk 66+645 a 66+690, tratto in cui l’asse esistente si sposta dal 

binario dispari di progetto al pari di progetto, per poi riprendere l’allineamento del futuro binario 

dispari. La tratta è caratterizzata da muri e berlinesi con sezioni ristretta della piattaforma per 

limitare gli ingombri. 

Dalla pk 66+943 alla pk 67+017, il raddoppio interferisce con la viabilità esistente a senso unico di 

via Sereni rendendo necessario il suo spostamento in affiancamento alla ferrovia per un tratto di 

79m e la realizzazione di un muro di sostegno tra ferrovia e strada. 

Alla pk 67+120 il tracciato attraversa il passaggio a livello di via Adua, e prosegue sempre con 

allargamento sul lato destro fino alla pk 67+537, dalla progressiva 67+400 la ferrovia è in 

affiancamento al torrente Boesio, per tale ragione viene prevista una paratia per contenere la 

piattaforma ferroviaria e allo stesso tempo evitare il rifacimento della sponda sinistra del torrente. 

Nell’ultimo tratto del tracciato fino alla pk finale 67+854.386 sono previsti interventi al solo 

armamento: è previsto un lieve spostamento dei binari esistenti per realizzare la configurazione 

planimetrica di progetto che si ritiene conclusa prima dell’inizio dei marciapiedi di stazione, non 

oggetto di intervento. 
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Figura 50 Sezione tipo in trincea 

Figura 51 Sezione tipo in rilevato 
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Figura 52 Sezione tipo Stazione di Gemonio 

Figura 53 Dettaglio stratigrafia marciapiede stazione di Gemonio 
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Figura 54 Sezione tipo al Passaggio Livello di Via 4 Novembre 
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Figura 55 Passaggio Livello di Via 4 Novembre stato di fatto 
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5. QUADRO DI RIFERIMENTO AMBIENTALE 

In questa sezione vengono descritti in linea di massima i caratteri ambientali del territorio in cui si 

inserirà  l’opera oggetto di analisi e verranno successivamente valutati gli  impatti dell’opera sulle 

componenti ambientali e non, che potenzialmente potrebbero subire i maggiori effetti negativi.  

5.1. ANALISI DELLE COMPONENTI AMBIENTALI ALLO STATO DI FATTO 

5.1.1. Inquadramento geomorfologico, geologico e sismico 
L’area indagata ricade nel foglio 31 “Varese” della Carta Geologica d’Italia alla scala 1:100.000. Viene 

utilizzata anche la Carta Geologica della Lombardia alla scala 1:250.000. Il sito d’indagine ricade in 

Valcuvia: valle del Torrente Boesio, tributario del Lago Maggiore in sponda Est. 

 

 

 

Dall’analisi delle carte geologiche analizzate nei paragrafi dei P.G.T. di Gemonio e Cittiglio,  l’area 

d’indagine è interamente in area subpianeggiante caratterizzata dalla presenza di terreni di origine 

alluvionale e  fluvioglaciale  con morfologie  legate alla deposizione  fluviale e  fluvioglaciale di età 

Quaternaria e leistocenica.  

Figura 56 Dettaglio Carta Geologica della Lombardia alla scala 1:250.000 
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Nei  dintorni  dell’area  si  elevano  colline  con  formazioni  rocciose  calcaree  e  calcareo‐marnose 

cretaciche e giurassiche. 

Le Alpi Meridionali tra il Lago Maggiore e il Lago di Como, ove viene inquadrato il sito d’indagine, 

sono il “luogo” di giunzione tra le falde Orobiche ad est ed il sistema Ivrea ‐ Verbano ad ovest. Le 

prime  sono  costituite  da  un  basamento  cristallino metamorfico,  da  una  serie  vulcanica  tardo 

paleozoica  e  da  una  successione  sedimentaria mesozoica  ‐  cenozoica  con  prevalenza  di  rocce 

carbonatiche. Il sistema Ivrea ‐ Verbano e la Zona Strona ‐ Ceneri comprendono l’intera successione 

delle  rocce  crostali  sia  metamorfiche  (gneiss  granitoidi,  paragneiss,  anfiboliti,  marmi)  che 

magmatiche (pirosseniti, gabbri, dioriti, anortositi e graniti s.l.) oltre che rocce attribuibili al mantello 

superiore (peridotiti di Balmuccia e di Finero). Il complesso Ivrea – Ceneri e la falda Orobica risultano 

separate da una serie di dislocazioni tettoniche (Tesserete‐Grona, Arosio, Luino e Verbania) nella 

zona compresa tra il Lago Maggiore ed il Lago di Lugano. 

Nel Varesotto l’assetto strutturale è caratterizzato da un sistema di scaglie embricate generalmente 

con  vergenza  sudest,  delimitate  da  dislocazioni  tettoniche  con  sviluppo  nordest  ‐  sudovest 

(Maggiore e Lugano). Questa regione risulta quindi caratterizzata da una serie di “unità” tettoniche 

che, simili a scaglie, sovrascorrono o retroscorrono l’una sopra l’altra.  

 

UNITA’ GEOLOGICHE 

Le  unità  geologiche  sono  state  oggetto  di  presentazione  nei  paragrafi  dedicati  alle  indagini 

geologiche dei PGT di Gemonio e Cittiglio e si rimanda a tali paragrafi per eventuali approfondimenti, 

in via sintetica si riporta nuovamente qui di seguito che l’area oggetto di analisi ricade nelle seguenti 

unità geologiche: 

‐ “Alloformazione di Cantù  ‐ Depositi di contatto glaciale (Wurm)” per  il tratto di ferrovia 

nella porzione centrale e su del territorio comunale di Gemonio; 

‐ “Alloformazione di Cantù ‐ Depositi fluvioglaciali (facies sabbioso‐limosa) (Wurm)” per il 

tratto di ferrovia nella porzione nord del territorio comunale di Gemonio; 

‐ “Alloformazione di Cantù ‐ Depositi fluvioglaciali” peril tratto di ferrovia nella porzione del 

territorio comunale di Cittiglio verso Gemonio; 

‐  

FATTIBILITA’ GEOLOGICA 
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La fattibilità geologica è stata oggetto di presentazione nei paragrafi dedicati al Documento di Piano 

del PGT di Gemonio e alle indagini geologiche del PGT di Cittiglio e si rimanda a tali paragrafi per 

eventuali approfondimenti, in via sintetica si riporta nuovamente qui di seguito che l’area oggetto 

di analisi ricade nelle seguenti classi di fattibilità geologica: 

‐ ”2C ‐ Aree pianeggianti o moderatamente acclivi impostate su depositi di contatto glaciale 

aventi  caratteristiche da discrete  a mediocri;  fattibilità  con modeste  limitazioni” per  il 

tratto di ferrovia in gran parte del territorio comunale di Gemonio; 

‐ “2D ‐ Aree sub‐pianeggianti o a basso grado di acclività costituite da depositi fluvioglaciali 

con  caratteristiche  geotecniche  discrete  (localmente mediocri;  fattibilità  con modeste 

limitazioni” per il tratto di ferrovia nell’area nord di Gemonio; 

‐ “4C  ‐  Aree  esondabili  tratte  dalla  cartografia  PAI  (Classe:  Ee);  elevata  vulnerabilità 

dell'acquifero captato ad uso idropotabile; fattibilità con gravi limitazioni” per il tratto di 

ferrovia nell’area nord di Gemonio; 

‐ ”4D  ‐  Aree  ripetutamente  allagate  in  occasione  di  precedenti  eventi  alluvionali  o 

frequentemente  inondabili  (T.R.  100  anni)  con  significativi  valori  di  velocità  e  altezze 

d’acqua o con consistenti fenomeni di trasporto solido; fattibilità con gravi limitazioni” per 

il tratto di ferrovia nella porzione del territorio comunale di Cittiglio; 

Risulta  che  la  condizione  limitativa  dell’edificabilità  è  il  rischio  di  esondazione  con  pericolosità 

elevata ed elevata probabilità. 

 

PERICOLOSITA’ SISIMICA LOCALE 

La pericolosità sismica locale è stata oggetto di presentazione nei paragrafi dedicati al Documento 

di  Piano  del  PGT  di Gemonio  e  del  PGT  di  Cittiglio  e  si  rimanda  a  tali  paragrafi  per  eventuali 

approfondimenti, in via sintetica si riporta nuovamente qui di seguito che l’area oggetto di analisi 

ricade nelle seguenti classi di pericolosità sismica locale: 

‐ “Z4c – Zona morenica con presenza di depositi granulari e/o coesivi  (compresi  le coltre 

loessiche)“ per il tratto di ferrovia nel territorio comunale di Gemonio; 

‐ “Z4a ‐ Zona di fondovalle con presenza di depositi alluvionali e/o fluvioglaciali granulari 

e/o coesivi” per il tratto di ferrovia nel territorio comunale di Cittiglio; 
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‐ Come  si può osservare,  l’area è  interamente  classificata  in  zona 4  “Bassissima  sismicità” 

secondo la classificazione sismica dei Comuni Lombardi da Delibera regionale 2129 dell'11 

luglio 2014. 

5.1.2. Inquadramento idrografico e idrogeologico 
IDROGRAFIA DI GEMONIO 

L’idrografia del comune di Gemonio presenta due corsi d’acqua, entrambi appartenenti al reticolo 

principale, in quanto elencati nella lista dell’Allegato A del d.g.r. n. 7/7868. Sono del Torrente Boesio 

(VA020)  e  del  torrente  Viganella  (VA030).  Il  Boesio  scorre  in  direzione  est‐ovest  al  limite 

settentrionale del territorio comunale di Gemonio, fungendo da confine con il comune di Cittiglio. 

Il Torrente Viganella, che più a valle prende il nome di Torrente Monvallina, nasce lungo le pendici 

occidentali del Monte Campo  dei  Fiori  e  attraversa  gli  abitati  di Orino, Azzio  e Gemonio  in  un 

contesto morfologico prealpino. A partire dal limite ovest del comune di Gemonio, il percorso del 

torrente si snoda in aree subpianeggianti fino alla sua immissione nel Lago Maggiore, all’altezza di 

Monvalle. E’ attraversato dalla linea ferroviaria oggetto della presente analisi. Come riportato nello 

Studio  relativo  alla  componente  geologica,  idrogeologica  e  sismica  del  P.G.T.  di  Gemonio  al 

paragarfo “5. idrografia”: “non sono noti episodi recenti di una certa entità da parte del Viganella, 

Figura 57 Mappa di classificazione sismica Regione Lombardia 
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ad esclusione di modesti allagamenti temporanei che hanno interessato ristrette aree adiacenti al 

torrente.”  

 

IDROGRAFIA DI CITTIGLIO 

L’idrografia del territorio comunale di Cittiglio è caratterizzata da un’asta torrentizia principale che 

scorre con andamento est‐ovest  lungo  il  fondovalle della Valcuvia  (Torrente Boesio), da quattro 

tributari destri (Torrente S. Giulio, Torrente Valmaggiore, Torrente Vallone e Torrente Valfareda) e 

un  tributario  sinistro  (Torrente Boito). Tutti gli affluenti hanno carattere  torrentizio, presentano 

massimi di portata autunnali e primaverili in corrispondenza delle precipitazioni; le piene, dati i bassi 

tempi di  corrivazione,  sono  intense e di breve durata.  I  corsi d'acqua  sono  suddivisi  in  reticolo 

principale e reticolo minore. 

Il  reticolo  principale,  in  base  all'elenco  dell'Allegato  A  della  D.G.R.  1°  ottobre  2008  n.  8/8127 

“Modifica  del  reticolo  idrico  principale  determinato  con  la  D.G.R.  7868/2002”,  è  costituito  da 

Torrente Boesio, Torrente S. Giulio e Torrente Valmaggiore.  

I principali corsi d’acqua del reticolo minore, invece, sono Torrente Vallone, Torrente Valfareda e 

Torrente Boito. 

 Si riportano di seguito le caratteristiche del Torrente Boesio e del Torrente Boito che sono limitrofi 

all’area  di  progetto  per  come  descritti  nella  Relazione  Tecnica  della  Componente  Geologica 

paragrafo “6. Idrografia”: 

“Il Torrente Boesio nasce in località Fornace (circa 265 m s.l.m) nel territorio di Cuveglio, in prossimità 

del confine con  il comune di Rancio Valcuvia. Percorre  la Valcuvia  fino a Laveno Mombello dove 

sfocia nel Lago Maggiore (195 m s.l.m circa). Esso drena un bacino di circa 47 km2 , articolato  in 

versanti acclivi su rocce sedimentarie (prevalentemente rocce carbonatiche della serie mesozoica) e 

in un fondovalle costituito, fino all’altezza di Cittiglio, da alternanze di depositi sabbioso‐ghiaiosi di 

conoide  e  depositi  limosi  di  depressione  interconoide;  oltre  Cittiglio  il  fondovalle  è  interamente 

strutturato  da  depositi  grossolani.  Il  torrente  raccoglie  le  acque  di molti  affluenti,  quasi  tutti 

confluenti in sponda destra.” La linea ferroviaria analizzata lo attraversa. 

“Il Torrente Boito nasce sulle pendici orientali del Monte Sangiano, attorno a quota 350 m s.l.m. 

Scorre lungo la valle sospesa di Vignola in direzione ENE, costituendo per un tratto il confine con il 

comune di Caravate, fino a confluire nel T. Boesio a NW dell’Ospedale di Circolo. La quasi totalità del 

percorso urbano (420 m circa, tra la stazione FNM e l’ospedale) è tombinata.” 
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Come già indicato analizzando la Tavola 5 “Carta della rete idrografica e della dinamica morfologica” 

della Componente geologica del PGT di Cittiglio: il tratto di ferrovia è mappato all’interno o a confine 

con  aree  esondabili.  Il  comune  di  Cittiglioè  storicamente  l’ambito  territoriale  più  colpito  dalle 

esondazioni del Boesio e di alcuni dei suoi affluenti. 

5.1.3. Inquadramento climatico 
Il  clima  si  colloca  tra  i  principali  fattori  naturali  che  vengono  considerati  ed  analizzati 

nell’impostazione  dello  studio  dell’ambiente.  Nel  presente  studio  si  fa  riferimento  ai  seguenti 

documenti  per  lo  studio  del  quadro  climatico:  Studio  relativo  alla  componente  geologica, 

idrogeologica e sismica del P.G.T. paragrafo 2 “Inquadramento Climatico” per Gemonio e Relazione 

Tecnica  della  Componente  Geologica  paragrafo  2.3  “Definizione  del  clima”  per  Cittiglio.  I  due 

documenti sono stati redatti dai medesimi autori, i dati analizzati sono recuperati dalle medesime 

stazioni di misura e non cambiano tra le due relazioni. Si procede, dunque, con una trattazione unica 

per l’inquadramento climatico dei comuni di Gemonio e Cittiglio. 

I territori comunali di Gemonio e Cittiglio rientrano nell’ambiente fisioclimatico della zona collinare 

morenica, subito a valle dei rilievi montuosi prealpini. I dati meteorologici impiegati per determinare 

i tipi climatici si riferiscono alle stazioni di misura prese in esame dalle relazioni sopracitate: Gavirate, 

Ispra, Varano Borghi, Azzate, Presa Ticino, Miorina, Brebbia. 

La  zona  climatica  secondo  Pavari  (1916)  è  definita  di  tipo  “B  Castanetum  calda  I°  Tipo”.    La 

temperatura dell’aria presenta un valore medio annuo per le stazioni sopra elencate di circa 12 °C 

con un’escursione media di circa 20.9 °C tipica di climi continentali. Le temperature raggiungono i 

valori massimi nei mesi di Luglio e Agosto. I minimi si registrano in Gennaio e Febbraio (vedi tabella 

sotto). 
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Le precipitazioni sono abbondanti e mediamente sono comprese tra 1400 e 1900 mm annui nelle 

stazioni  di  Ispra,  Varano  Borghi,  Azzate,  Gavirate,  Brebbia  e  Besozzo.  Le  precipitazioni  sono 

abbondanti e mediamente sono comprese tra 1400 e 1900 mm annui, la distribuzione è abbastanza 

disomogenea durante l’anno (vedi tabella sotto). In genere si osserva un massimo autunnale, tra il 

mese di ottobre e quello di novembre ma anche il periodo primaverile, tra i mesi di aprile e giugno 

presenta precipitazioni abbondanti. Il minimo si registra invece nel mese di Gennaio. 

 

Come riportato nella Relazione Tecnica della Componente Geologica è stata sviluppata un’analisi 

statistica delle misure pluviometriche registrate tra il 2004 e il 2014 (vedi grafico a barre), si osserva 

che  la  media  relativa  fra  le  piovosità  totali  negli  11  anni  considerati  è  di  1444  mm  ca  e  la 

precipitazione massima giornaliera, sempre riferita al periodo 2004‐2014, è di 324.8 mm (19 Luglio 

2012).  Il trend delle precipitazioni è in apparente aumento. 

Figura 58 Temperature medie mensili (mm) 

Figura 59 Precipitazioni medie mensili 
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Per  studiare  L’evapotraspirazione  si  sono  impiegati  il metodo  del  Turk  e  di  Thornthwaite  e  si 

osservano i seguenti valori: 

‐  stazione  di Azzate:  il  valore  di  EP  annua  varia  tra  606 mm  (Turk)  e  718 mm  (Thornthwaite); 

‐ stazione di Ispra il valore di EP annua stimata varia tra 585 mm (Turk) e 731 mm (Thornthwaite); 

‐stazione di Varano Borghi il valore di EP stimata varia tra 615 mm (Turk) e 730 mm (Thornthwaite). 

In merito al bilancio  idrico si registrano di piccoli deficit  idrici nei mesi estivi,  in Luglio (Azzate) e 

Agosto (Varano Borghi). Nella stazione di Ispra non si registra deficit. Il surplus idrico considerevole 

dei periodi primaverili e autunnali comporta l’eliminazione delle acque in eccesso per percolazione 

superficiale. In definitiva da quanto sopra espresso si nota la presenza di regimi climatici Temperato‐

freddi. 

 

5.1.4. Inquadramento sul paesaggio e biodiversità 
L’area oggetto di analisi si trova all’interno dei territori comunali di Gemonio e Cittiglio, all’interno 

del  territorio  della  Comunità  montana  Valle  del  Verbano  e  attraversa  principalmente  aree 

urbanizzate. 

Il  territorio del Comune di Gemonio si estende per circa 367 ha di cui XXX occupati da superfici 

boscate,  il  territorio del Comune di Cittiglio  si estende per circa 1150 ha di cui 839 occupati da 

superfici boscate (73% del territorio comunale). 
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All’interno del comparto collinare del  territorio della Comunità Montana,  il 50% dei boschi sono 

inquadrabili nella categoria dei Robinieti, in prevalenza di tipo misto. Essi trovano competizione con 

i Castagneti (18%), gli Alneti (16%) e gli Acero‐Frassineti (9%), formazioni in forte espansione grazie 

all’ubiquitarietà del Frassino maggiore. 

La situazione faunistica rilevata all’interno delle aree naturali nelle vicinanze del sito in esame è ricca 

e diversificata; si rilevano significativi popolamenti di uccelli, mammiferi, rettili ed anfibi. Le specie 

segnalate  indicano  la necessità di preservare  l’alta naturalità dei  luoghi, determinata dal basso 

disturbo  antropico  e  dalla  presenza  di  un  ambiente  ricco  di  elementi  di  diversità  (come  aree 

pascolive, boschi e boscaglie a diverso grado evolutivo, zone rocciose). 

Come  già  indicato nei paragrafi dedicati  allo  studio del Piano Paesaggistico Regionale,  l’area  in 

esame  inoltre si  trova  in prossimità di un particolare elemento di pregio naturalistico‐ecologico, 

ovvero  il Sito di  Interesse Comunitario  IT2010018 “Monte Sangiano”. La vegetazione dell’area è 

prevalentemente di tipo boschivo. I boschi presenti sono per lo più ascrivibili a boschi di latifoglie 

misti termofili, dominati da Castagno (Castanea sativa), Orniello (Fraxinus ornus), Frassino maggiore 

(Fraxinus  excelsior),  Robinia  (Robinia  pseudoacacia),  Roverella  (Quercus  pubescens)  e  Cerro 

(Quercus cerris). 

 

5.1.5. Qualità dell’aria 
La legislazione comunitaria e italiana prevedono la suddivisione del territorio in zone e agglomerati 

sui quali svolgere l’attività di misura e poter così valutare il rispetto dei valori obiettivo e dei valori 

limite. 

In particolare, il D.lgs. 13 agosto 2010, n. 155 e ss.mm.ii. ‐ “Attuazione della direttiva 2008/50/CE 

relativa alla qualità dell'aria ambiente e per un'aria più pulita in Europa” e ss. mm. ii prevede all’art. 

3  che  le  regioni  e  le  province  autonome  provvedano  a  sviluppare  la  zonizzazione  del  proprio 

territorio ai fini della valutazione della qualità dell’aria ambiente o ad un suo riesame, nel caso sia 

già vigente, per consentire l’adeguamento ai criteri indicati nel medesimo d.lgs.155/2010 e ss.mm. 

ii.. 

La Regione Lombardia con la D.G.R. 30.11.2011, n. 2605 ha messo in atto tale adeguamento della 

zonizzazione presentando la ripartizione del territorio regionale nelle seguenti zone e agglomerati: 

Agglomerato di Bergamo, Agglomerato di Brescia, Agglomerato di Milano,  individuati  in base ai 

criteri di cui all’Appendice 1 al D.lgs. 155/2010 e caratterizzati da: 
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‐ popolazione superiore a 250.000 abitanti oppure  inferiore a 250.000 abitanti e densità di 

popolazione per km2 superiore a 3.000 abitanti; 

‐ più elevata densità di emissioni di PM10 primario, NOX e COV; 

‐ situazione meteorologica  avversa  per  la  dispersione  degli  inquinanti  (velocità  del  vento 

limitata,  frequenti  casi  di  inversione  termica,  lunghi  periodi  di  stabilità  atmosferica 

caratterizzata da alta pressione); 

‐ alta densità abitativa, di attività industriali e di traffico; 

“Zona A ‐ pianura ad elevata urbanizzazione”; area caratterizzata da: 

‐ più elevata densità di emissioni di PM10 primario, NOX e COV; 

‐ situazione meteorologica  avversa  per  la  dispersione  degli  inquinanti  (velocità  del  vento 

limitata,  frequenti  casi  di  inversione  termica,  lunghi  periodi  di  stabilità  atmosferica 

caratterizzata da alta pressione); 

‐ alta densità abitativa, di attività industriali e di traffico; 

“Zona B – pianura Zona B – pianura”; area caratterizzata da: 

‐ alta densità di emissioni di PM10 e NOX, sebbene inferiore a quella della Zona A; 

‐ alta densità di emissioni di NH3 (di origine agricola e da allevamento); 

‐ situazione meteorologica  avversa  per  la  dispersione  degli  inquinanti  (velocità  del  vento 

limitata,  frequenti  casi  di  inversione  termica,  lunghi  periodi  di  stabilità  atmosferica, 

caratterizzata da alta pressione); 

‐ densità abitativa intermedia, con elevata presenza di attività agricole e di allevamento; 

“Zona C – montagna”; area caratterizzata da: 

‐ minore densità di emissioni di PM10 primario, NOx, COV antropico e NH3; 

‐ importanti emissioni di COV biogeniche; 

‐ orografia montana; 

‐ situazione meteorologica più favorevole alla dispersione degli inquinanti; 

‐ bassa densità abitativa; 

“Zona D – fondovalle”; area caratterizzata da: 

‐ porzioni di territorio dei Comuni ricadenti nelle principali vallate delle zone C ed A poste ad 

una quota sul  livello del mare  inferiore ai 500 m (Valtellina, Val Chiavenna, Val Camonica, 

Val Seriana e Val Brembana); 
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‐ situazione  meteorologica  avversa  per  la  dispersione  degli  inquinanti  (frequenti  casi  di 

inversione termica). 

Tale ripartizione vale per tutti gli inquinanti monitorati ai fini della valutazione della qualità dell’aria, 

mentre per l’ozono vale l’ulteriore suddivisione della zona C in: 

‐ “Zona  C1  ‐  area prealpina  e  appenninica”;  fascia  prealpina  ed  appenninica  dell’Oltrepo 

Pavese, più esposta al trasporto di  inquinanti provenienti dalla pianura,  in particolare dei 

precursori dell’ozono; 

‐ “Zona C2 ‐ area alpina”; fascia alpina, meno esposta al trasporto di inquinanti provenienti 

dalla pianura. 

Sulla base della ripartizione del territorio regionale effettuata dalla Regione Lombardia, i Comuni DI 

Gemonio e di Cittiglio si colloca in zona C1 (allegato 1 D.G.R. 30.11.2011, n. 2605).  

 

Gemonio e Cittiglio, trovandosi  in Zona C1 ‐ prealpina, rispetto all’area alpina sono più esposti al 

trasporto di inquinanti provenienti dalla pianura, in particolare dei precursori dell'ozono. L’ area è 

caratterizzata da:  

‐ concentrazioni di PM10  in generale più  limitate  (rilevate dalla Rete Regionale di Qualità 

dell'Aria);  

‐ minore densità di emissioni di PM10 primario, NOx, COV antropico e NH3;  

‐ importanti emissioni di COV biogeniche;  

Figura 60 Zonizzazione ai sensi della D.G.R. n° 2605/11 
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‐ orografia montana;  

‐ situazione meteorologica più favorevole alla dispersione degli inquinanti;  

‐ bassa densità abitativa 

 

 

Una delle principali fonti di informazione per la qualità dell’aria è la banca dati regionale INEMAR, 

aggiornata all’anno 2007. Si tratta di un inventario delle emissioni in atmosfera in grado di fornire i 

valori stimati delle emissioni a livello regionale, provinciale e comunale suddivise per macrosettori 

di attività. Gli inquinanti presi in considerazione sono SO2, NOX, COV, metano CH4, CO, CO2, N2O, 

NH3, PM10, PM2.5, PTS. I dati sono elaborati allo scopo di definire i contributi delle singole sorgenti 

all’emissione dei principali inquinanti atmosferici. 

Analizzando  i dati relativi, per esempio, al Comune di Cittiglio,  la fonte emissiva principale risulta 

essere il traffico veicolare, responsabile dell’emissione in atmosfera delle più elevate percentuali di 

NOx,  CO,  PTS,  PM10,  PM2,5.  Anche  i  processi  di  combustione  non  industriali,  costituiti  dal 

riscaldamento domestico e dalle attività dei servizi e delle istituzioni, sono responsabili di emissioni 

significative di particolato, ossidi di azoto e di zolfo. L'agricoltura contribuisce a più della metà delle 

emissioni di ammoniaca (NH3). 

 

Figura 61 Zonizzazione del territorio Regionale ‐ Regione Lombardia, Qualità dell’Ambiente, 2007 
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5.2. ANALISI DEI POSSIBILI IMPATTI SULLE COMPONENTI AMBIENTALI 

Gli  interventi  previsti  dal  progetto  determineranno,  anche  se  in modo  leggero,  l’insorgenza  di 

diverse  “interferenze  ambientali”.  Al  fine  di  identificare  e  valutare  gli  “impatti  prevedibili” 

sull’ambiente nelle varie fasi di realizzazione degli  interventi, nonché al termine degli stessi, e di 

individuare le misure per eliminare o mitigare “eventuali impatti negativi”, si è proceduto ad una 

analisi delle “componenti ambientali” e dei “fattori ambientali” interessati dai lavori in esame nel 

compendio in questione. 

Le “componenti ambientali” oggetto di valutazione di impatto quali‐quantitativa sono:  

‐ Atmosfera 

‐ Suolo e sottosuolo  

‐ Acque e acque sotterranee 

‐ Vegetazione e fauna 

‐ Paesaggio ed ecosistemi (biodiversità) 

‐ Salute pubblica 

Per  la  valutazione  dei  “potenziali  impatti”  dell’intervento  progettuale  in  oggetto,  si  è  scelto  di 

procedere  con  la  valutazione  degli  impatti  su  ciascuna  componente  sia  in  fase  di  costruzione 

dell’opera che in fase di esercizio. 

 

5.2.1. Atmosfera 
Per inquinanti atmosferici si intendono quei gas emessi in abbondanza e di cui sono riconosciute le 

ripercussioni negative sulla salute dell’uomo e sull’ambiente naturale.  I principali sono  l’anidrite 

solforosa (SO2), gli ossidi di azoto (NOx), il monossido di carbonio (CO), l’ozono (O3) e il materiale 

particellare.   

Fase di cantiere 
In  linea  generale  gli  scarichi  degli  automezzi  utilizzati  per  i  lavori  producono  inquinamento 

atmosferico ed acustico a livello del suolo che interessa i ricettori sensibili.  

L’impatto potenziale in fase di cantiere può essere legato alle emissioni generate dalle macchine di 

movimento terra e dai mezzi di trasporto delle materie non riutilizzabili sul posto e da conferirsi a 

discarica;  in  funzione dei volumi di movimentazione per gli scavi e gli sbancamenti con possibile 

diffusione di polveri.   
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È presso le aree di cantiere che le attività previste comportano produzione e sollevamento di polveri 

per:  

•  attività di trasporto, in particolare degli inerti, lungo strade pavimentate e esistenti e tratti 

di piste non pavimentate; 

•  attività di realizzazione vera e propria delle opere. 

II  transito  dei mezzi  comunque  necessari  all'attività  dei  cantieri  (approvvigionamenti  iniziali  di 

materiali,  attività  operative  varie,  spostamento  del  personale,  movimentazione  delle  parti 

prefabbricate) potrà determinare incremento dei livelli di emissione localizzati nei pressi dei tratti 

viari interessati, esistenti o realizzati per i lavori.  

Leggermente maggiori potranno essere invece i disturbi arrecati alle specie e agli habitat presenti 

nelle aree naturalistiche limitrofe. Ad ogni modo questa fase non influenzerà in alcuna maniera il 

riadattamento delle  specie  stesse. Si  rileva  tuttavia  come per  la  realizzazione degli  interventi  in 

progetto potrà essere impiegata la viabilità esistente primaria e secondaria, i percorsi e le piste già 

preesistenti,  con  notevole  contenimento  degli  impatti  sull’ambiente.    In  fase  realizzativa 

dell’intervento saranno adottati tutti gli accorgimenti necessari (bagnatura delle piste, lavaggio dei 

pneumatici  degli  autocarri  prima  della  loro  immissione  sulla  viabilità  ordinaria  che  saranno 

concretamente individuati nella redazione del PSC) contenimento della velocità dei mezzi in transito 

sulle  strade  e  sulle  rampe,  impiego  di  sistemi  meccanici  di  nebulizzazione  d’acqua  per  la 

precipitazione delle polveri durante  i  lavori, ecc.), al  fine di minimizzare  l’emissione di polveri  in 

atmosfera.. Se necessario potrà essere predisposto oltre che  il Piano Ambientale di Cantiere un 

monitoraggio delle Polveri. Sarà  inoltre privilegiato  l’  Impiego di mezzi stradali ad alta efficienza 

energetica:  si  dovrà  privilegiare  le  imprese  che  impiegheranno  mezzi  ibridi  (Elettrico‐

Metano,Elettrico‐Benzina,Elettrico‐Diesel).  I mezzi Diesel dovranno rispettare  il criterio Euro VI o 

superiore.  Le  mitigazioni  previste  durante  le  fasi  di  cantiere  sono:  ‐  utilizzo  di  macchine  e 

attrezzature  da  cantiere  rispondenti  alla  Direttiva  2000/14/CE  e  sottoposte  a  costante 

manutenzione; ‐ organizzazione degli orari di accesso al cantiere da parte dei mezzi di trasporto, al 

fine di evitare la concentrazione degli stessi nelle ore di punta; ‐ sviluppo di un programma dei lavori 

che eviti situazioni di utilizzo contemporaneo di più macchinari ad alta emissione di rumore in aree 

limitrofe 

Nell’ottica  dell’economia  generale  dell’intervento  e  della  riduzione  dell’impatto  dei  trasporti, 

l’approvvigionamento  dei  materiali  da  costruzione  (tranne  i  componenti  prefabbricati  in 
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stabilimento) e il conferimento degli scarti di lavorazione in discarica sarà gestito nelle immediate 

vicinanze  del  cantiere.  Tutte  le  informazioni  in  merito  al  trattamento  dei  rifiuti  prodotti  e 

all’approvvigionamento  dei  materiali  sono  reperibili  all’interno  della  specifica  relazione  sulla 

gestione delle materie allegata al progetto definitivo. 

Fase di esecuzione 
In  fase  di  esercizio  gli  impatti  sono  saranno  nulli  in  quanto  non  si  avrà  nessuna  emissione  di 

inquinanti in aggiunta rispetto allo stato attuale. I convogli ferroviari che transiteranno sulla linea 

infatti sono alimentati ad elettricità, escludendo quindi eventuali emissioni di inquinanti atmosferici.  

L’impatto è lieve e reversibile e locale in quanto è legato alla durata di vita del cantiere. 

5.2.2. Suolo e sottosuolo 
Fase di cantiere 
La realizzazione delle opere di progetto comporterà necessariamente lavorazioni di modesti scavi 

(per la realizzazione delle opere), di movimentazione di materiali inerti in situ.  Si sottolinea come 

la realizzazione delle opere non modificherà significativamente le quote altimetriche preesistenti ed 

il materiale sabbioso/terroso movimentato sarà da smaltire secondo le Leggi e Regolamenti vigenti 

presso cave locali di smaltimento di rifiuti. 

In sintesi il progetto prevede: 

 la pulizia dell’area interessata; 

 lo  spianamento  dell’area  con  riporto  interno  di  terreno  per  il  livellamento  e  la 

realizzazione di platee di  fondazione e  fondazioni continue che possano accogliere gli 

stoccaggi e gli impianti ad esso connessi; 

 la realizzazione delle costruzioni accessorie a contenere tali elementi impiantistici; 

 la realizzazione del secondo binario 

In particolare, si prevedono le seguenti categorie di lavorazioni: 

 scotico della parte superficiale del terreno; 

 scavo di sbancamento, eseguito con mezzi meccanici, fino alla quota prevista di progetto 

delle 

 fondazioni; 

 preparazione dell’area per la realizzazione delle fondamenta dei binari 

 riempimento con  terreni adeguati su cui poter  realizzare  i magroni per  le platee o  le 

fondazioni continue; 

 preparazione del sottofondo ferroviario nei punti in cui non sono presenti platee; 
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 posa dei macchinari; 

 finiture. 

Gli scavi per la realizzazione dei rilevati o trincee, delle platee, fondazioni e scarichi di smaltimento 

saranno poco profondi non andando ad intaccare lo scheletro profondamente del suolo. Il trasporto 

e la movimentazione avverranno integralmente tramite l’utilizzo di autocarri. Nel caso di trasporto 

di  materiale  non  palabile  si  provvederà  al  trasporto  con  mezzi  idonei  presso  gli  impianti  di 

trattamento e recupero autorizzati.  I materiali da scavo prodotti, nell’attesa della loro destinazione 

finale, saranno protetti da adeguate coperture mobili (tipo teloni a rete fitta permeabili all’acqua e 

all’aria)  al  fine  di  limitare  lo  spolverio  in  giornate  ventose  e  il  ruscellamento  superficiale  in 

concomitanza  di  possibili  piogge.  In  un’ottica  di  sostenibilità  ambientale  del  progetto,  sarà 

necessario, se e per quanto possibile, riutilizzare i materiali provenienti dallo scavo.  

Per quanto riguarda  il consumo di uso permeabile, esso sarà esiguo  in quanto  il raddoppio della 

linea riguarderà espropri di terreni edificati o piccole parti di prati. Non si verificheranno consumi di 

suoli boschivi o di aree ad alta biodiversità o protette. 

Fase di esecuzione 
Ultimata  la  realizzazione  delle  opere  va  sottolineato  come  la  componente  suolo  non  subisca 

significativi effetti di sostituzione o consumo essendo le opere in oggetto di analisi perlopiù collocate 

in aree già adibite a servizi quindi già di natura antropica.  

L’impatto che si avrà su questa componente è giudicato lieve e locale. 

5.2.3. Acque e acque sotterranee 
Fase di cantiere 
La  risorsa  idrica  nel  suo  insieme  è  costituita  dalle  acque  superficiali,  che  formano  il  reticolo 

idrografico e dalle acque sotterranee (di falda). La qualità delle acque è legata alla concentrazione 

delle sostanze chimiche  in soluzione e di sedimenti solidi sospesi. Una delle cause principali della 

diminuzione della qualità delle acque è rappresentata dall’immissione nel corpo idrico di sostanze 

alteranti o inquinanti. Tali interventi verranno comunque realizzati in assenza dei deflussi meteorici, 

in modo da minimizzare  l’interferenza  con  la  componente  acqua e  ridurre  al minimo  anche un 

possibile  intorbidimento della stessa dovuto a materiale  fine prodotto dalla movimentazione del 

terreno.  

Particolare  attenzione  verrà  posta  ad  un  eventuale  stoccaggio  in  aree  di  cantiere  di  sostante 

pericolose  (carburanti,  oli,  ecc.),  che  possano  infiltrarsi  nel  terreno  e  raggiungere  le  acque 

sotterranee.  In  caso  di  deposito,  le  aree  adibite  verranno  impermeabilizzate,  seppur 
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temporaneamente  durante  la  durata  del  cantiere,  e  dotate  di  kit  anti  sversamento  di  pronto 

intervento.  Per  lo  stesso motivo,  rifornimenti  di  carburante  e  lubrificante  ai mezzi meccanici 

avverranno  su pavimentazione  impermeabile. Per  lo  stoccaggio dei materiali  liquidi pericolosi e 

previsto l’utilizzo di appositi contenitori con raccolta degli eventuali sversamenti in fase di utilizzo. 

Particolare attenzione andrà posta alle rogge presenti ai limiti dell’area d’intervento. Se necessari 

saranno predisposti piani di monitoraggio durante il cantiere per controllare lo stato delle acque. 

Perquanto riguarda le interferenze con le aree di protezione fluviale ai sensi del D.lgs 42/2004 come 

descritto  nell’apposito  paragrafo,    non  si  prevedono  danni  ai  corsi  d’acqua  esistenti  con  le 

precauzioni sopra descritte.  

 

Fase di esecuzione 
In  fase di esecuzione non  si prevedono effetti negativi  sul  sistema delle acque  in quanto  come 

specificato in relazione tecnica delle opere civili sono previsti impianti di scarico sia delle acque nere 

che bianche con punti di raccolta.  

L’impatto è nullo. 

5.2.4. Vegetazione e fauna 
Fase di cantiere 
Le interferenze sul patrimonio faunistico e vegetale saranno del tipo indirette, esclusivamente nei 

casi  di  parziale  sottrazione  di  territorio  e  quindi  di  habitat,  per  realizzazione  delle  opere;  tali 

interferenze,  sono  da  considerarsi  prontamente  reversibile  e  tali  da  non  ripercuotersi  (impatto 

nullo) nelle zone adiacenti, anche grazie ai particolari accorgimenti adottati che verranno adottati 

in fase di cantierizzazione e sui materiali. Come già analizzato comunque non sono state verificate 

presenze di elementi di pregio sia a livello vegetale che faunistico nelle immediate vicinanze del sito. 

Inoltre non si prevedono opere di rimozione di vegetazione esistente durante la fase di cantiere.  

Tali impatti risultano tuttavia ancor più contenuti se le attività di cantiere saranno presumibilmente 

limitate durante il periodo autunnale, non particolarmente attivo sia per lo sviluppo della flora che 

per  la  vita della  fauna. Tale periodo è,  infatti, quello di minore  attività e presenza delle  specie 

avifaunistiche, nonché quello non‐riproduttivo  in generale. Le uniche specie che potranno subire 

impatti  in  questa  fase  potrà  essere  l’avifauna.  In  questa  fase  quindi  si  potrebbe  verificar  un 

momentaneo allontanamento di questa categoria faunistica all’interno dell’area. Si è verificato che 

il  rumore  agisce  da  deterrente  sull’utilizzazione  del  territorio  da  parte  della  fauna  selvatica  in 

relazione  a  diversi  meccanismi.  Per  le  specie  che  utilizzano  le  vocalizzazioni  durante  la  fase 
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riproduttiva esso agisce come “incremento di soglia” diminuendo la distanza di percezione del canto 

territoriale. Per alcune specie il rumore rende un sito meno controllabile, quindi meno sicuro per la 

protezione dai predatori, mentre per altre “rumori particolari” potrebbero agire interferendo con 

le frequenze di emissione, con significati specie‐specifici.   

La scelta delle aree di accesso e di accumulo dei materiali di movimentazione/risulta, è prevista in 

maniera tale da evitare le aree ricoperte da essenze o piantagioni di ogni tipo.  

Gli accessi avranno comunque dimensioni da garantire il mantenimento di tali aree, mantenendo 

sufficiente copertura vegetale, come rifugio e zone di  foraggiamento per specie di rettili nonché 

specie avifaunistiche di pregio. 

Fase di esecuzione 
Gli  impatti  alla  vegetazione  in  fase  di  esercizio  saranno  quasi  del  tutto  nulli,  in  quanto  non  si 

verificheranno  interferenze  con  queste  componenti  Le  misure  di  mitigazione  e  ricostruzione 

(laddove  si  verificherà  una  sottrazione)  degli  habitat  consentiranno  di  preservare  la  qualità 

ambientale del territorio:  la tipologia e  le modalità di  intervento, consentiranno  il mantenimento 

delle  aree  di  naturalità  degli  ecosistemi,  senza  alterare  ulteriormente  gli  habitat  naturali 

precostituiti  sia all’interno che all’esterno dell’area.   Gli unici effetti negativi potranno essere di 

natura acustica sulle specie faunistiche (avifauna), legata all’implementazione della linea e quindi 

all’aumento di rumore.  

L’impatto è lieve, reversibile e locale. 

5.2.5. Paesaggio ed ecosistemi (componente biodiversità) 
Fase di cantiere 
Gli impatti sulla componente biodiversità sono stati valutati secondo alla D.G.R. 12 settembre 2016, 

n. X/5565. Per  la consultazione ed elaborazione dati ai fini di  individuare  le aree protette, vincoli 

paesaggistici ed elementi caratterizzanti  la RER  fare riferimento ai capitoli precedenti. Sono stati 

comunque rilevati elementi significativi riguardanti  la componente biodiversità nel raggio di 5km 

come evidenziato nell’apposito paragrafo 3.1.4 3.1.4.Siti Natura 2000 coinvolti secondo Direttiva 

92/43 CEE e Dir. 79/409/CEE .   

Come  evidenziato  dall’inquadramento  e,  a  seguito  delle  precedenti  analisi  sui  possibili 

impatti/effetti che il progetto avrà sulle componenti ambientali/paesaggistiche, si ritiene che le la 

componente  biodiversità  non  sarà,  quindi,  intaccata  dall’esito  del  progetto  in  analisi  poiché  gli 

effetti momentanei di cantierizzazione (dispersioni polveri ed emissioni  legate ai mezzi di  lavoro, 

rumore), riguarderanno una zona ben circoscritta e unicamente prossima al sito.  
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Durante l’allestimento del cantiere e nel corso della diverse fasi di avanzamento dei lavori saranno 

installate  attrezzature e macchinari  che potranno  generare  impatto  visivo: macchine operatrici, 

autocarri,  prefabbricati,  depositi  di  materiali  vari,  ecc..  Tale  situazione  potrà  essere 

opportunamente mitigata attraverso la corretta gestione delle aree di cantiere, con un appropriato 

livello di ordine e pulizia (house kepping).  

Tale pratica si rende necessaria vista l’importanza naturalistica delle zone oggetto di intervento.   

Il maggiore impatto sul paesaggio in fase esecutiva deriverà quindi dalla presenza in fase operativa 

dei  mezzi  meccanici  e  di  trasporto,  e  dalla  diversa  conformazione  dei  luoghi  in  seguito  alla 

realizzazione  dei  nuovi manufatti  ed  opere  connesse.  In  considerazione  di  quanto  affermato  si 

ritiene  ragionevole  considerare  i prevedibili  impatti  a  carico delle  componenti ecosistemiche di 

bassa entità utilizzando mezzi a norma CEE e riducendo al massimo le emissioni inquinanti sia per la 

componente  aria  e  rumore,  comunque  reversibili  al  termine  dei  lavori  e  dell’esecuzione  degli 

interventi di recupero ambientale in progetto. 

In termini generali, le “misure specifiche di salvaguardia” che si prevede di adottare per garantire il 

rispetto dell’ecosistema, riguarderanno: 

‐  l’inventario delle specie arboree di “pregio” se esistenti; 

‐  le modalità e la tempistica per la rimozione ed il reimpiego delle specie di “pregio”; 

‐  l’individuazione e la descrizione delle principali essenze arboree e/o arbustive; 

‐  l’individuazione delle specie animali, terrestri ed avifauna, interessate dall’ intervento; 

‐  la definizione dei periodi di  intervento  in relazione alla minimizzazione degli  impatti sulla 

fauna esistente; 

‐  il controllo e la manutenzione degli interventi relativi ad “opere a verde”, con redazione di 

“reports” periodici sul loro stato di conservazione e di efficienza; 

‐  uno  stretto  coordinamento  con  la  Stazione  Appaltante  al  fine  di  limitare  al massimo  le 

criticità  sul  territorio  in  questione,  nell’ottica  di  un  graduale  raggiungimento  dell’obiettivo  di 

completa riqualificazione paesaggistica del complesso in esame, alla sua tutela e alla salvaguardia 

delle aree di pregio naturalistico e paesaggistico presenti nel contesto adiacente. 

Fase di esecuzione 
Il  principale  impatto  che  può  essere  previsto  in  conseguenza  della  realizzazione  delle  opere  di 

progetto è essenzialmente di tipo visivo di sostituzione.  Infatti,  la nuova sistemazione delle aree 

includerà l’inserimento di un nuovo binario e quindi un maggior allargamento della sede ferroviaria. 
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Si evidenzia comunque  il fatto che gli  interventi rimarranno comunque entro  i  limiti delle aree a 

pertinenza ferroviaria, escludendo quindi forti impatti visivi sul paesaggio circostante. 

L’impatto è lieve e locale. 

5.2.6. Salute pubblica 
Saranno di  seguito  fornite  le valutazioni  salute pubblica  secondo alla D.G.R. 8  febbraio 2016, n. 
X/4792.  
Fase di cantiere 
L’allestimento  e  la  gestione  del  cantiere  per  l’esecuzione  delle  opere  di  progetto  produrrà, 

necessariamente, rumori e vibrazioni associate alla circolazione dei mezzi “da” e “verso” il cantiere 

e al funzionamento delle macchine e delle apparecchiature utilizzate: escavatori, dumper, autocarri, 

pale meccaniche, ecc. . 

L’emissione  di  rumore  e  vibrazioni  produce  generalmente  un  disturbo  nei  confronti  della 

popolazione residente nelle vicinanze del cantiere. A tal proposito oltre all’utilizzo di mezzi adeguati, 

si provvederà ad eseguire le lavorazioni in orari giornalieri e periodi dell’anno in cui le trasformazioni 

diano fastidi sonori, poco percepibili.   

In questo caso si precisa che il disturbo arrecato si presenta limitato e reversibile; infatti al termine 

dei  lavori  di  esecuzione  delle  opere  di  progetto  cessano  le  fonti  di  disturbo.  È  importante 

sottolineare che l’impatto connesso alla generazione di rumori e vibrazioni è di tipo discontinuo e 

limitato sia temporalmente che spazialmente in quanto prodotti solo nelle ore diurne e nei giorni di 

attività del cantiere.  

Ad ogni modo, per contenere le emissioni legate ai trasporti da e per il cantiere, oltre all’impiego di 

mezzi  con  livelli di emissione a norma e periodicamente  revisionati e manutenuti, non  saranno 

installate presso  il cantiere  fisso presidi come  i  serbatoi carburante e baraccamenti destinati ad 

officina meccanica. 

Le conseguenze dirette e  indirette  in  relazione al benessere ed alla  salute umana connesse alla 

realizzazione delle opere sono da ritenersi di scarsa entità e principalmente riconducibile a quanto 

precedentemente  esposto  in  merito  all’emissione  di  polveri,  rumori  e  vibrazioni.  Trattandosi 

comunque di zone fortemente antropizzate, nel periodo di esecuzione delle opere, gli impatti diretti 

in questo ambito sono da considerarsi molto  limitati  in fase di cantiere e nulli  in fase di esercizio 

dell’opera.  

L’intervento in fase di cantiere non produrrà quindi effetti irreversibili e negativi sulla componente 

salute pubblica. 
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Fase di esecuzione 
Per quanto possibili sversamenti di sostanze dannose si procederà a garantire il massimo di sicurezza 

e attenzione al fine che non vengano gettati nell’ambiente possibili sostanze che possano recare 

danni alla salute pubblica. Ad ogni modo si esclude a priori l’uso di sostanze che non siano a norma 

di legge, all’interno di queste nuove opere. Inoltre  

L’impatto complessivo risulta quindi è di bassa entità e locale. 

6. CONCLUSIONI 

In relazione ai risultati del presente studio di fattibilità Ambientale, è stata verificata la legittimità e 

sostenibilità  degli  interventi  in  relazione  all’ambiente,  al  paesaggio,  ai  vincoli  esistenti  ed  alle 

previsioni degli strumenti urbanistici e territoriali presenti sul territorio. 

Per quanto riguarda la parte relativa all’inserimento ambientale‐ paesaggistico si escludono impatti 

significativi  sulle  componenti esaminate,  tali da modificare  sostanzialmente  il  contesto  in  cui  si 

inseriscono le opere di progetto. Saranno comunque da prevedere le adeguate precauzioni in fase 

di  realizzazione dell’opera, e  se necessario proseguire con piani di monitoraggi alle  componenti 

maggiormente esposte.  

Infine sarà necessario l’ottenimento dell’autorizzazione paesaggistica ordinaria ai sensi dell’art.146 

del D.lgs 42/2004, essendo le opere interferenti con aree a vincolo paesaggistico. Sarà quindi redatta 

la  relazione  paesaggistica  in  forma  ordinaria  ai  sensi  del  DPCM  12/2005.  Inoltre  il  presente 

documento  è  valido  come  Studio    preliminare  ambientale  poiché  l’intervento  in  analisi  ricade 

all’interno  degli  interventi  soggetti  come  determinato  dall’allegato  IV  Progetti  sottoposti  alla 

Verifica  di  assoggettabilità  di  competenza  delle  regioni  e  delle  province  autonome  di  Trento  e 

Bolzano capo 7. Lett  i).  In generale  si può affermare che  le opere  in analisi  risultano opere con 

impatti per lo più reversibili e circoscritti alla scala locale.  
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