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Premessa: aggiornamento del rapporto 2009 e nuove analisi 
 

Questo rapporto si inserisce in un più am-

pio progetto finalizzato ad istituire un osserva-

torio permanente sullo stato e sullo sviluppo 

delle infrastrutture in provincia di Pavia. Il fo-

cus è sulla “mobilità” di persone e merci (stra-

de, autostrade, ferrovie, logistica), mentre non 

vengono considerate infrastrutture di altra na-

tura. 

Quelle di trasporto - in quanto risposta di-

retta alla domanda di mobilità per persone e 

merci - rappresentano sempre più un asset 

strategico di sviluppo territoriale ed influenza-

no in modo sempre più rilevante tanto i mo-

delli produttivi locali, quanto lo stile e la qualità 

della vita della popolazione. 

Gli obiettivi e l’approccio utilizzati in questo 

studio sono di matrice strategica anziché tec-

nica. In altre parole, la finalità perseguita è an-

zitutto quella di individuare priorità e cricitità 

rispetto alle esigenze socio-economiche del 

territorio. 

Il documento è organizzato in tre principali 

sezioni. Anzittutto, si propone un quadro 

d’insieme sulla mobilità in provincia di Pavia 

allo stato attuale. Sotto questo punto di vista, la 

situazione non è molto differente rispetto a 

quella già delineata nel rapporto 2009. Tuttavi-

a, appare opportuno riproporre i risultati e le 

considerazioni più significative, opportuna-

mente aggiornate ove necessario. 

Il principale valore aggiunto di questa nuo-

va rilevazione è comunque rappresentato dalle 

sezioni due e tre. Esse concernono un appro-

fondimento mirato sul sistema della logistica – 

assente nella versione 2009 – e un’analisi circa 

i progetti in corso e le prospettive di cambia-

mento per quanto concerne le infrastrutture di 

mobilità in provincia di Pavia.  

Infine, in chiusura di rapporto, si propongo-

no una serie di riflessioni conclusive. 
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1. 
Mobilità in provincia di Pavia:  

“stato dell’arte” 
 

1.1. La provincia di Pavia: contesto 
ed esigenze del territorio 

 

L’analisi circa il grado di adeguatezza della 

dotazione infrastrutturale in provincia di Pavia 

non può prescindere da una serie di conside-

razioni preliminari concernenti le caratteristi-

che salienti del territorio in esame, nonché da 

una ricognizione relativa al fabbisogno di mo-

bilità espresso da persone ed aziende.  

Il territorio della provincia di Pavia pre-

senta una serie di specificità che, nel tempo, 

hanno giocato un ruolo centrale nel plasmare 

la rete di infrastrutture oggi esistente. Si tratta 

di un’area piuttosto vasta - 2.956 

km2 – che, tradizionalmente, è 

sempre stata considerata come 

suddivisa dai fiumi Po e Ticino in tre 

sub-aree principali – Pavese, Oltre-

pò, Lomellina – ciascuna con esi-

genze e caratteristiche differenti.  

Proprio il fatto di essere un territorio attra-

versato da due fiume rilevanti, ha da sempre 

influenzato in modo significativo lo sviluppo 

delle infrastrutture e la circolazione di persone 

e merci.  

Anche la conformazione orografica e la 

morfologia territoriale possono dirsi piuttosto 

peculiari: l’estesa zona agricola in pianura ed il 

sistema collinare/montano appenninico hanno 

reso difficile lo sviluppo e l’articolazione di reti 

di trasporto efficaci ed efficienti. Si assiste inol-

tre ad una elevata frammentazione istituziona-

le, con 190 comuni, in genere di piccole o pic-

colissime dimensioni (in media meno di 3.000 

abitanti). Questi elementi hanno portato al 

consolidarsi di una rete di infrastrutture stradali 

piuttosto capillare, ma basata anzitutto su arte-

rie minori, specie nella zona collinare e pede-

montana dell’Oltrepò.  

Di estremo interesse è la collocazione ge-

ografica della provincia di Pavia. Essa si trova 

nel “cuore” del Nord Ovest d’Italia, ossia l’area 

che – nel suo complesso – presenta forse la 

migliore dotazione infrastrutturale a livello na-

zionale. In particolare, la provincia in oggetto si 

prefigura quasi come una sorta di 

“cuneo” alla cui estremità inferiore 

si incontrano quattro regioni: oltre 

alla Lombardia, il Piemonte, l’Emilia 

Romagna e, separata da pochi chi-

lometri, la Liguria.  

Questa situazione peculiare ren-

de il territorio un’area particolarmente indicata 

ad accogliere poli logistici, in’area particolar-

mente strategica fra Milano, Torino e Genova. 

Tutto ciò spiega la naturale vocazione della 

provincia di Pavia ad ospitare infrastrutture lo-

gistiche, una vocazione che fino ad oggi non è 

stata adeguatamente valorizzata e che è og-

getto di specifico approfondimento in questo 

rapporto (sezione 2). 

Il tessuto economico-imprenditoriale è da 

sempre contraddistinto da un elevato livello di  

frammentazione economica, determinata dalla 

prevalenza del modello micro-imprenditoriale, 

con attività economiche di piccola e piccolis-

Una collocazione geo-

grafica strategica ed 

una vocazione “natura-

le” per le infrastrutture 

logistiche 
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sima scala diffuse sul territorio e spesso colle-

gate a catene del valore locali/nazionali/globali 

che generano forti esigenze di gestione della 

mobilità, non solo di persone ma anche di ma-

terie prime, semilavorati e prodotti finiti di va-

ria natura.  

In passato, la provincia esprimeva una vo-

cazione prevalentemente manufatturiera – si 

pensi, ad esempio, al noto distretto di Vigeva-

no – mentre ora è in atto un processo di ter-

ziarizzazione e le imprese di servizi sono sem-

pre più diffuse. Fra questi si può citare il com-

parto socio-sanitario, il turismo, la logistica ed 

il commercio. 

Con riferimento particolare a quest’ultimo 

settore, è da registrare un recente proliferare di 

grandi centri commerciali, specie 

nell’ Oltrepò pavese.  

Questi cambiamenti stanno ridi-

segnando significativamente la 

mappa dei bisogni infrastrutturali e 

le esigenze specifiche delle diverse 

sub-aree della provincia. La prima e 

più tangibile dimostrazione di 

quanto appena affermato è data dai disagi alla 

viabilità che, non di rado, si verificano soprat-

tutto nel periodo che segue l’apertura di nuove 

grandi strutture. A titolo esemplificativo, la cre-

scita del polo logistico stradellino dell’editoria 

ed i nuovi insediamenti commerciali in Oltrepò 

– a fronte dei diversi vantaggi che comportano 

– , se non accompagnati da un adeguato am-

modernamento delle infrastrutture locali, ri-

schiano di creare serie difficoltà per la circola-

zione nella zona di Broni e Stradella. 

Cambia anche la rete degli stakeholders che 

determinano le linee di sviluppo infrastruttura-

le locale. Le holdings che creano e controllano 

questi nuovi centri sono infatti sempre più forti 

nel richiedere ed ottenere il ripensamento del 

sistema della viabilità. Questa situazione porta 

con sé tanto elementi positivi quanto negativi. 

Fra i primi, si può citare il fatto che tutto ciò 

avviene secondo logiche di co-finanziamento, 

quale elemento molto importante in una fase 

di risorse pubbliche particolarmente scarse. Ad 

esempio, il nuovo centro commerciale di Bor-

gherello dovrebbe investire circa 15 milioni di 

euro per il miglioramento della viabilità adia-

cente (di cui 11 per il potenziamento della tan-

genziale di Pavia).  

Fra gli aspetti negativi, è invece da conside-

rare il fatto che si tratta di progetti infrastruttu-

rali con valenza prevalentemente circostanzia-

ta e, in genere, poco coerenti rispetto ad un di-

segno strategico più ampio e “di sistema” per 

lo sviluppo socio-economico locale nella sua 

interezza. 

In ogni caso, va rilevato come la nascita di 

questi nuovi centri commerciali e l’accentuarsi 

della vocazione logistica siano 

due percorsi di sviluppo stretta-

mente integrati fra loro e critici 

per questo territorio. 

A completamento del quadro 

circa il tessuto socio-economico 

locale, appare importante richia-

mare anche la grande importanza 

per questa provincia del comparto agro-

alimentare, specie per quanto concerne le atti-

vità vitivinicole e la coltivazione/produzione 

del riso. Si tratta di ambiti produttivi che ri-

chiedono livelli di accessibilità adeguati, non-

chè una dotazione infrastrutturale in grado di 

agevolare tanto un fluido spostamento delle 

persone quanto un’agevole ed efficace movi-

mentazione delle merci. 

Al fine di delineare i fabbisogni del territo-

rio, è interessante considerare anzitutto i dati 

proposti in tabella 1.1 e 1.2. Queste sintesi pro-

pongono una serie di statistiche circa il parco 

veicolare per categoria in provincia di Pavia, a 

confronto con il quadro regionale. Da tali dati 

emerge che la quota di parco veicolare regi-

strato in provincia Pavia è la più rilevante del 

sud Lombardia e che le tratte più rilevanti sono 

quelle che portano verso il capoluogo e, in ge-

nerale, il Nord della Lombardia. 

Lo sviluppo della logistica 

e dei centri commerciali 

sta ridisegnando la map-

pa delle esigenze infra-

strutturali nelle diverse 

sub-aree provinciali 
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Tabella 1.1. Parco veicolare risultante al pubblico registro automobilistico per categoria (anno 2009). 
 

  
  

Autobus 
  

Autocarri  
trasporto 

merci 
  

Auto-
veicoli 

speciali/  
specifici 

  

Auto-
vetture

 

Motocarri 
e quadri-

cicli 
trasporto 

merci
Motocicli

 

Motovei-
coli e 

quadricicli 
speciali/ 
specifici

Rimorchi 
e semi-

rimorchi 
speciali / 
specifici

Rimorchi 
e semi-

rimorchi  
trasporto 

merci 

Trattori 
stradali  

o motrici 
  

Altri 
veicoli

 

TOTALE
 

Varese 773 50.710 8.262 546.308 1.644 78.829 762 1.205 1.686 1.282 1 691.462
Como 664 37.895 5.113 361.227 1.436 60.228 612 424 1.733 1.027 2 470.361
Sondrio 300 15.048 2.087 105.134 3.333 20.642 648 468 920 650 149.230
Milano 3.906 156.351 29.252 1.769.040 2.231 303.408 1.888 4.469 7.576 5.257 6 2.283.384
Bergamo 1.811 80.972 11.914 615.985 1.049 107.900 1.268 2.724 6.285 4.308 4 834.220
Brescia 1.395 100.984 13.814 737.169 2.324 103.911 2.390 1.715 6.491 3.944 5 974.142
Pavia 749 37.474 5.150 324.509 875 49.017 836 620 1.752 1.081 7 422.070
Cremona 327 21.976 3.324 206.826 491 30.118 328 586 1.425 743 28 266.172
Mantova 473 31.944 5.460 249.898 439 38.149 436 1.764 3.801 1.994 11 334.369
Lecco 409 23.395 3.427 201.954 744 34.320 460 467 1.680 984 267.840
Lodi 354 12.292 1.890 127.135 183 16.688 160 618 628 729 3 160.680
Monza e B. 326 46.856 7.692 494.546 518 78.399 515 929 1.688 1.117 2 632.588
Regione 
Lombardia 

11.487 615.897 97.385 5.739.731 15.267 921.609 10.303 15.989 35.665 23.116 69 7.486.518

 
Fonte: A.C.I. (Automobile Club d'Italia) 
 
 
Tabella 1.2. Flussi rilevati sulle Strade provinciali (orario di punta: 7:00 – 8:00). 

 

Fonte: Provincia di Pavia. Piano del traffico della viabilità extra-urbana, 2009. 
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Un ruolo importante è giocato dalla vici-

nanza rispetto al capoluogo della regione: ap-

pare quindi evidente la rilevanza di una forte 

interconnessione infrastrutturale sull’asse Pa-

via-Milano. 

L’entità dei flussi di autoveicoli può essere 

approfondita alla luce dei dati riportati nelle 

tabelle 1.3 e 1.4. Si tratta dei transiti ai caselli 

autostradali presenti nel territorio della provin-

cia di Pavia, lungo le due arterie A7 Milano-

Genova (tab.1.3.) e A21 Torino Piacenza 

(tab.1.4). 

 
Tabella 1.3. Ingressi in entrata ed uscita dai caselli della provincia di Pavia sulla A7 Milano-Genova. 
  

  

Entrate Uscite Entrate ed uscite (somma) 

mezzi 
leggeri 

mezzi 
pesanti Totale  

mezzi 
leggeri 

mezzi 
pesanti Totale  

mezzi 
leggeri 

mezzi pe-
santi Totale  

B
in

as
co

 2007 3.176.482 648.108 3.824.590 3.286.753 622.614 3.909.367 6.463.235 1.270.722 7.733.957

2008 3.250.257 655.033 3.905.290 3.342.322 596.415 3.938.737 6.592.579 1.251.448 7.844.027

2009 3.313.401 611.406 3.924.807 3.388.156 584.310 3.972.466 6.701.557 1.195.716 7.897.273

2010 3.442.287 643.115 4.085.402 3.534.234 614.447 4.148.681 6.976.521 1.257.562 8.234.083

B
er

eg
ua

rd
o 2007 2.612.277 296.062 2.908.339 2.677.689 296.280 2.973.969 5.289.966 592.342 5.882.308

2008 2.591.044 297.057 2.888.101 2.781.969 303.614 3.085.583 5.373.013 600.671 5.973.684

2009 2.806.498 271.828 3.078.326 2.842.641 289.458 3.132.099 5.649.139 561.286 6.210.425

2010 2.915.759 286.174 3.201.933 2.950.441 293.639 3.244.080 5.866.200 579.813 6.446.013

G
ro

pp
el

lo
 C

ai
ro

li 

2007 1.539.813 374.348 1.914.161 1.569.618 366.120 1.935.738 3.109.431 740.468 3.849.899

2008 1.565.853 390.830 1.956.683 1.589.324 398.829 1.988.153 3.155.177 789.659 3.944.836

2009 1.571.218 354.168 1.925.386 1.562.422 355.827 1.918.249 3.133.640 709.995 3.843.635

2010 1.640.133 358.478 1.998.611 1.620.463 357.717 1.978.180 3.260.596 716.195 3.976.791

C
as

ei
 G

er
ol

a 2007 1.118.551 243.046 1.361.597 1.052.651 217.453 1.270.104 2.171.202 460.499 2.631.701

2008 1.042.187 243.847 1.286.034 995.395 227.610 1.223.005 2.037.582 471.457 2.509.039

2009 1.075.745 210.300 1.286.045 1.055.307 215.667 1.270.974 2.131.052 425.967 2.557.019

2010 1.187.652 228.455 1.416.107 1.146.232 225.326 1.371.558 2.333.884 453.781 2.787.665

Fonte: Milano Serravalle Milano Tangenziali spa (2011). 
 
Tabella 1.4. Ingressi in entrata ed uscita nel 2010 dai caselli della provincia di Pavia sulla A21 Torino-Piacenza. 
 

ENTRATA SUD USCITA SUD ENTRATA NORD USCITA NORD

VOGHERA 547.209 573.819 535.347 573.104

CASTEGGIO 898.471 213.563 234.300 924.963

BRONI-STRADELLA 634.945 678.668 740.347 592.021

Fonte: Satap spa 2011. 
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Sulla tratta Milano-Genova, lo snodo più rile-
vante può dirsi Binasco, mentre sull’asse Tori-
no-Piacenza, il traffico in entrata/uscita appare 
piuttosto bilanciato presso i tre caselli presenti 
in provincia di Pavia, tutti localizzati in Oltrepò 
(Voghera, Casteggio, Broni-Stradella).  

In generale, è anzitutto la direttrice A7, che 

verso nord porta a Milano e verso sud a Geno-

va, a generare i fabbisogni maggiori in termini 

di mobilità. Per tale ragione, è stato analizzato 

l’andamento dei passaggi, negli ultimi quattro 

anni, presso i caselli localizzati sul tracciato 

della A7 – grafico 1.1. – presenti in provincia di 

Pavia.  

Gli snodi di interconnessione autostradale 

verso Milano e le altre parti del nord della 

Lombardia – Binasco e Bereguardo - vedono 

un aumento moderato ma crescente nel tem-

po del traffico veicolare. Ancora una volta, ap-

pare confermato un fabbisogno significativo 

ed in aumento di mobilità di questo territorio. 

Non si rilevano invece differenze significati-

ve fra flussi in entrata ed in uscita. 

 
 
Grafico 1.1. Movimenti ai caselli della provincia di Pavia sulla A7 Milano-Genova: andamento temporale (passaggi in 
valore assoluto). 
 

 
ENTRATE 

1.000.000

2.000.000

3.000.000

4.000.000

5.000.000
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Binasco Bereguardo

Groppello Cairoli Casei Gerola  

 
MOVIMENTI (ENTRATE + USCITE) 

2.000.000

4.000.000

6.000.000
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2007 2008 2009 2010

Binasco Bereguardo

Groppello Cairoli Casei Gerola
 

 
 

USCITE 

1.000.000

2.000.000

3.000.000

4.000.000

5.000.000

2007 2008 2009 2010

Binasco Bereguardo

Groppello Cairoli Casei Gerola  
 

 
RILEVANZA DEI CASELLI PER N° DI TRANSITI 

Binasco
38%

Bereguardo
30%

Groppello 
Cairoli
19%

Casei 
Gerola

13%

 

 
Fonte: Milano Serravalle Milano Tangenziali spa (2011). 
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Appare inoltre interessante verificare se si 

sia in presenza di fenomeni di stagionalità, os-

sia se ingressi/uscite ai caselli – e quindi la 

domanda di mobilità – sia costante o variabile 

lungo l’arco dell’anno. Anche in 

questo caso, si consideri il caso 

dell’asse A7 Milano-Genova, in 

quanto più soggetto a circostanze 

di questa natura. 

Alla luce di quanto emerge 

dall’analisi riportata nel grafico 1.2. 

e relativa ai dati su base mensile rilevati nel 

2010, appare evidente come il traffico nella 

parte nord della provincia segua un andamen-

to legato ai cicli produttivi canonici (specie in 

direzione Milano), i quali presentano cali sensi-

bili in corrispondenza delle vacanze invernali e, 

soprattutto, estive.  

Viceversa, in Oltrepò pavese appare con-

fermata l’ipotesi di uno sviluppo infrastruttura-

le che deve tenere in attenta considerazione 

anche le potenzialità di rilancio turistico di 

questo territorio, il quale presenta 

già un buon livello di attrattività 

nelle stagioni primaverili ed estive 

(dove non rileva il calo ravvisato 

per i caselli di Binasco e Bere-

guardo). Ciò è vero per il casello 

di Groppello Cairoli e, soprattutto, 

per quello di Casei Gerola, molto utilizzato – 

ad esempio – dalla popolazione di Milano che 

ama recarsi in Oltrepò pavese per un turismo, 

ad oggi, prevalentemente enogastronomico e 

legato alla natura.  

 
 

 
 

Grafico 1.2. Movimenti ai caselli della provincia di Pavia sulla A7 Milano-Genova: effetto “stagionalità” nel 2010. 
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Fonte: Milano Serravalle Milano Tangenziali spa (2011). 

La stagionalità influenza 

anche il fabbisogno di mobi-

lità del territorio, secondo 

dinamiche differenti a nord 

ed a sud del fiume Po 
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1.2. La situazione attuale delle in-
frastrutture locali: punti di forza e 
criticità 
 
In questa sezione si cerca di delineare lo “stato 

dell’arte” delle infrastrutture della mobilità in 

provincia di Pavia ed il grado di interconnes-

sione di tale sistema con il resto del Nord-

Ovest Italia. Così come nel resto del documen-

to, si propone una lettura critica rispetto alle 

opportunità di sviluppo socio-economico, pre-

scindendo da valutazioni di natura 

tecnica.  

Sulla base di una prima analisi, si 

potrebbe essere portati a ritenere 

che la provincia di Pavia presenti una 

dotazione infrastrutturale più che 

adeguata a livello stradale, mentre si registra 

una decisa involuzione – rispetto al quadro re-

gionale e nazionale – a livello ferroviario. È 

quanto sembrano suggerire i dati riportati in 

tabella 1.5.  

Il rapporto tra le auto immatricolate e i km 

di strade si attesta a 162 auto/km. Le province 

che superano tale media sono solamente tre: 

Milano, Varese e Como.  

Il rapporto tra i metri di strade e il numero 

di abitanti risulta essere il maggiore dell’intera 

regione Lombardia: 3.7 m. per abitante.  

Tuttavia, per rispecchiare la situazione reale 

– specie con riferimento alla rete stradale - i 

dati devono necessariamente essere appro-

fonditi ed interpretati secondo una valutazione 

quali-quantitativa che consideri anche para-

metri di diversa natura. Infatti, il problema non 

è tanto l’estensione della rete provin-

ciale, peraltro piuttosto capillare. Le 

vere criticità si manifestano conside-

rando la vetustità ed i fabbisogni di 

manutenzione di tale sistema. Si trat-

ta di una considerazione fondamen-

tale per la provincia di Pavia, la quale 

si caratterizza per numerose strade secondarie, 

soprattutto in collina, e ferrovie minori.  

In altre parole, l’impressione è che il vero 

problema delle infrastrutture pavesi sia a livello 

di “qualità”, più che di “quantità”. Tale evidenza 

si accentua se il confronto è fra la provincia di 

Pavia e la situazione regionale nel suo com-

plesso.  
 
Tabella 1.5. Indicatori di dotazione infrastrutturale dell'Istituto Guglielmo Tagliacarne 
 

 RETE STRADALE RETE FERROVIARIA 

2001 2007 2009 ∆’01-‘09 2001 2007 2009 ∆’01-‘09 

BG 87,9 88,36 88,6 0,80% 49,84 46,9 45,5 -8,71%
BR 108,14 118,79 117,9 9,03% 58,64 64,4 56,7 -3,31%

CO 54,46 49,22 48,7 -10,58% 60,93 60,54 58,7 -3,66%

CR 75,33 63,5 61,3 -18,62% 134,05 110,49 100,5 -25,03%

LE 55,24 34,27 33,8 -38,81% 105,39 104,52 94,2 -10,62%

LO 129,01 147,94 147,1 14,02% 104,47 101,42 106,5 1,94%

MN 75,91 69,45 69,4 -8,58% 87,67 51,16 71 -19,01%

MI 78,78 87,24 89,2 13,23% 86,05 77,4 117,4 36,43%

PV 111,37 115,9 118,4 6,31% 112,71 102,08 92,0 -18,37%

SO 52,93 38,29 37,4 -29,34% 67,95 70,94 75,1 10,52%

VA 56,28 56,04 57,2 1,63% 123,22 125,37 100,2 -18,68%

Lombardia 85,3 84,69 82,2 3,77% 87,1 78,08 84,3 3,32%

Italia 100 100 100 100 100 100
 

Fonte, Istituto Tagliacarne, 2009, 2007, 2001  

Il vero problema è a 

livello di “qualità” 

delle infrastrutture, 

più che di “quantità” 
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Sviluppo economico-imprenditoriale e qua-

lità della vita richiedono strade e ferrovie mo-

derne, scorrevoli e altamente interconnesse 

con i principali poli attrattivi del nord Italia (Mi-

lano, Genova, Torino, Verona, ecc.), anziché 

una fitta rete di arterie minori con diversi pro-

blemi di manutenzione, più o meno gravi. 

È emblematico anche il caso delle autostra-

de. In senso assoluto, questa provincia non ha 

di che lamentarsi sotto questo punto di vista. 

La A7 e la A21 “tagliano” verticalmente ed oriz-

zontalmente il territorio creando una connes-

sione diretta con Milano a nord, Genova a sud, 

Torino ad ovest e Piacenza ad Est. Tuttavia, tali 

autostrade “sfiorano” appena il capoluogo di 

Pavia e – ad oggi - tagliano completamente 

fuori Vigevano e Mortara, ossia poli industriali 

e logistici cruciali per questo ter-

ritorio.  

È inoltre sempre più attuale la 

questione che riguarda i ponti. In 

una provincia divisa in tre sub-

aree da due grandi fiumi come il 

Po ed il Ticino, questa dimensio-

ne infrastrutturale è di particolare 

importanza. Ed anche in questo caso, il pro-

blema non è tanto a livello di carenza di ponti, 

quanto in termini di vetustità degli stessi. I 

problemi più rilevanti concernono il ponte del-

la Becca, fra Pavia e Broni-Stradella, recente-

mente oggetto di numerosi interventi di ma-

nutenzione ordinaria/straordinaria – che han-

no generato numerosi problemi al traffico – e 

chiuso in via definitiva al traffico di mezzi pe-

santi. Ciò ha creato una sorta di “collo di botti-

glia” all’altezza di Bressana Bottarone per 

quanto concerne la connessione fra Pave-

se/Lomellina ed Oltrepò. I problemi di questo 

tipo non si limitano al solo ponte della Becca: il 

ponte di Sannazzaro è un altro caso che, per 

motivi analoghi, merita un attento monitorag-

gio della situazione. In sintesi, un piano di 

riammodernamento/rinnovamento dei ponti in 

provincia di Pavia – solo parzialmente gestita 

con il nuovo ponte sul Ticino di Vigevano – in 

una logica di sistema che consideri l’impatto 

sull’intera provincia sembra non più rinviabile. 

Un piano che deve considerare l’evoluzione in 

atto del tessuto socio-economico locale, ad 

esempio con riferimento alla configurazione 

emergente dei poli logistici, ai possibili sviluppi 

in chiave turistica, all’impatto dei nuovi centri 

commerciali, ecc. 

 

Queste considerazioni, nel loro complesso, 

richiamano al fatto di come sia importante va-

lutare la dotazione infrastrutturale anche ri-

spetto al ruolo giocato dai diversi “poli attratto-

ri” del territorio. Occorre cercare di valutare il 

livello di accessibilità del territorio nonché il 

bacino potenziale di utenza che ne consegue.  

I “poli” principali attorno a cui 

sviluppare un’analisi di questa 

natura possono essere individua-

ti ricercando quelle aree geogra-

fiche che, più di altre, si caratte-

rizzano in quanto ad attività e 

servizi di particolare interesse 

per imprese e cittadini. Oppure, 

che possano essere considerati per una qual-

che ragione “strategici” per lo sviluppo socio-

economico locale.  

Sulla base di tali premesse, un primo impor-

tante polo attrattivo viene identificato nella 

città di Pavia. Oltre ad essere il capoluogo del-

la provincia – quindi sede di diversi enti pub-

blici rilevanti – essa accoglie, fra l’altro, uno dei 

più importanti Atenei lombardi  - nove facoltà, 

quindici collegi universitari, oltre 24.000 iscritti 

– e una rete di strutture ospedaliere, fra cui 

spicca il Policlinico San Matteo, di chiara fama 

a livello nazionale/internazionale. Un tale con-

testo genera opportunità di sviluppo che pos-

sono essere valorizzate solo in presenza di a-

deguati livelli di accessibilità. L’argomento può 

essere approfondito grazie alla figura 1.2. ed 

alla tabella 1.5.  

Un piano di sviluppo dei ponti 

in provincia di Pavia in una lo-

gica sistemica, che consideri 

l’impatto sull’intera provin-

cia, sembra non più rinviabile. 
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Figura 1.2. Accessibilità stradale a Pavia (mezzi leggeri). 
 

 

 
 

 

Fonte: Elaborazione Uniontrasporti, 2011. 
 
 
Tabella 1.5. Bacino potenziale di utenza della città di Pavia (mezzi leggeri). 
 
 

 
 

 
Fonte: Elaborazione Uniontrasporti, 2011. 
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Tali rappresentazioni forniscono indicazioni 

circa le zone effettivamente raggiungibili con 

mezzi leggeri in sessanta minuti a partire da 

Pavia, nonchè l’entità della popolazione che 

abita tali aree (bacino di utenza potenziale, e-

videnziato in blu/azzurro). Questi elementi 

permettono di evidenziare le criticità da moni-

torare (es. luoghi strategici raggiungibili solo 

con tempi di percorrenza più elevati) e sugge-

riscono le relazioni di prossimità su cui è pre-

feribile puntare allo stato attuale.  

In primo luogo, il problema di connessione 

con gli aereoporti è evidente: quello di Milano-

Linate è solo ai “confini” delle isocrone riporta-

te in figura 1.2. (limite di 45 minuti), mentre 

quelli di Milano-Malpensa e di Ge-

nova sono assolutamente fuori dal-

la portata di un’ora di viaggio.  

La stessa città di Milano è appe-

na all’interno della soglia dei qua-

rantacinque minuti. Tempi di per-

correnza non compatibili con le e-

sigenze contemporanee.  

Anche considerando il bacino di utenza rie-

pilogato in tabella 1.5., emerge come i livelli di 

accessibilità del “Polo Pavia” siano buoni so-

prattutto con le province più a sud della Lom-

bardia, mentre la connessione con il nord della 

regione (Varese, Como, Bergamo) appare deci-

samente lenta e difficoltosa. 

 

È altresì utile considerare un secondo im-

portante polo attrattivo, in questo caso preva-

lentemente in chiave prospettica1. Diversi se-

gnali convergono nel suggerire che il turismo 

potrebbe rappresentare uno dei comparti stra-

tegicamente prioritari per il futuro di questa 

provincia e, in particolare, per l’Oltrepò pavese. 

Per quanto si tratti, ad oggi, prevalentemente 

                                                            
1 L’analisi dei livelli di accessibilità è completata dallo 
studio relativo ad un terzo polo: la città di Mortara ed 
il relativo centro logistico. Tale approfondimento è  
tuttavia riportato nella sezione 3 di questo 
documento. 

di un auspicio, appare ragionevole chiedersi se 

e quanto le infrastrutture locali siano in grado 

di supportare un’ipotesi di questo tipo.  

In questo caso, la scelta del polo di attrazio-

ne non è così immediata in quanto il territorio 

in oggetto è piuttosto vasto e le possibili locali-

tà “target” sono diverse. La scelta ricade su Sa-

lice Terme (frazione di Godiasco). Questa lo-

calità, nel cuore dell’Oltrepò pavese, è infatti 

quella con la più elevata densità di alberghi, ri-

storanti e strutture turistiche dell’intera provin-

cia. 

Alla luce di quanto riportato dalla figura 1.3. 

e dalla tabella 1.5., emerge che il bacino poten-

ziale per un turismo di prossimità è rappresen-

tato prevalentemente dall’asse “To-

rino-Cremona” e dalla città di Mila-

no. In chiave prospettica, questi 

grafici sembrano altresì confermare 

la fattibilità di possibili percorsi turi-

stici in sinergia con la Liguria (pro-

vince di Savona e Genova). Anche 

in questo caso, il problema della mancanza di 

un aeroporto agilmente connesso è evidente. 

Fra gli altri poli di attrattività della provincia 

si può segnalare anche Sannazzaro de Bur-

gundi, per via della presenza della grande raffi-

neria AGIP la quale, oltre ad essere “generato-

re” di traffico pendolare, è anche un preponde-

rante attrattore di traffico merci. 

 

L’analisi prosegue con un approfondimento 

mirato circa la dotazione di strade/autostrade 

(§1.2.1.), ferrovie (§1.2.2.), l’interconnessione 

con le altre zone d’Italia (§1.2.3.), la rilevanza 

dei corridoi europei (§1.2.4.). 

Livelli di accessibilità da 

sviluppare e bacini po-

tenziali di utenza da va-

lorizzare maggiormente  
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Figura 1.3. Accessibilità stradale a Salice Terme (mezzi 
leggeri). 
 
 
 

 
 
 
 
Fonte: Elaborazione Uniontrasporti, 2011. 
 
Tabella 1.5. Bacino di utenza potenziale per Salice 
Terme (mezzi leggeri, 60 min). 

 
Fonte: Elaborazione Uniontrasporti, 2011. 
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Figura 1.4. La rete della viabilità in provincia di Pa-
via: visione d’insieme 

 
−− rete autostradale 
−− strade principali 
−− strade secondarie 
 

Figura 1.5. Le principali strade in Prov. di Pavia
 

 
 
Figura 1.6. La rete di autostrade in Prov.di Pavia
 

Fonte: Regione Lombardia, GIS infrastrutture e mobilità 

1.2.1. La rete stradale ed autostradale 
in provincia di Pavia 
 

Le figure 1.4., 1.5. e 1.6. mostrano le principali 

arterie stradali ed il sistema di autostrade che 

coinvolgono la provincia di Pavia.  

Si tratta di una rete capillare di circa 2.000 

chilometri in totale, di cui il 73% in pianura, il 

18% in collina ed il 9% in montagna. Questi dati 

confermano in primo luogo le difficoltà di ac-

cessibilità dell’Oltrepò pavese già richiamate 

nel paragrafo precedente. Al di sotto della linea 

ideale tracciata dall’autostrada A21 Torino-

Piacenza, si rileva un “vuoto infrastrutturale” 

per persone e merci particolarmente evidente; 

se da un lato è vero che tale circostanza si de-

ve anche alla presenza di colline e, nella parte 

più a sud, dei monti dell’Appennino ligure, è 

pure vero che tale situazione merita una certa 

attenzione, specie ricordando che la provincia 

intende puntare molto nei prossimi anni su tu-

rismo e qualità della vita (“verso la provincia 

dello star bene”). 

Il sistema viario dell’area centrale pavese ri-

sente del fatto che la rete stradale è strutturata 

in modo tale da considere Pavia come una 

sorta di “hub”. In altre parole, muoversi da una 

zona ad un’altra del territorio spesso significa 

un passaggio pressochè obbligato da tale città. 

Solo recentemente i due archi della tangenzia-

le est ed ovest hanno iniziato ad attenuare tale 

criticità. 

Si può inoltre affermare che la rete di colle-

gamenti con la città di Milano (e con 

l’aereoporto di Malpensa) non sembra adegua-

ta considerando la rilevanza di tale tratta. La 

Lomellina e l’Oltrepò risultano particolarmente 

penalizzati in tal senso. Sempre con riferimen-

to ai collegamenti con Milano e con il nord 

della Lombardia, le autostrade pavesi possono 

dirsi funzionali ad una rete regionale-

nazionale, ma non di certo pienamente confa-

centi alle esigenze del territorio pavese, specie 

se si considerano le vocazioni economico-
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imprenditoriali locali (es. distretto vigevanese, 

vino e turismo dell’Oltrepò pavese). Non aiuta 

il fatto che i nodi di Binasco, Siziano e Mele-

gnano presentano situazioni critiche in chiave 

di congestione della circolazione. 

Un’ulteriore criticità – già accennata in pre-

cedenza - concerne il Ponte della Becca, che 

connette Pavia a Broni-Stradella e che rappre-

senta una importante “porta di ingresso” 

nell’Oltrepò orientale. I recenti problemi hanno 

più volte significato lunghi periodi di chiusura, 

con notevoli disagi al traffico, dirottato verso i 

ponti di Bressana e di Spessa Po. A cascata, 

questa situazione ha generato una serie di di-

versi altri problemi di viabilità in diverse zone 

della provincia, come ad esempio a Belgioioso. 

I numerosi e costosi interventi di manutenzio-

ne ordinaria/straordinaria, divenuti sempre più 

frequenti, hanno reso attuale il dibattito circa 

l’ipotesi di pensare alla costru-

zione di un ponte nuovo in quel 

tratto. Ad oggi, la soluzione in-

trapresa è quella di vietare il traf-

fico ai mezzi pesanti. Ciò ha im-

plicato una serie di interventi per 

permettere a questi ultimi una manovra di in-

versione senza creare intralcio al traffico nel 

caso in cui i conducenti non si siano accorti 

delle segnalazioni di divieto. Si tratta di una so-

luzione – per quanto obbligata - non coerente 

rispetto alle esigenze del territorio e, per molti, 

considerata accettabile solo se interpretata 

come “provvisoria”.  

Le diverse riflessioni riportate in questo pa-

ragrafo si accentuano se si considera 

l’opportunità Expo 2015. Quest’ultima non de-

ve essere analizzata meramene come evento a 

sè, per quanto importante, ma anche in chiave 

prospettica. L’area dell’esposizione lascerà in 

eredità, dopo il 2015, numerosi ed importanti 

nuovi insediamenti produttivi ed abitativi. Ciò 

significa che vi è l’esigenza di agevolare i col-

legamenti del territorio pavese con l’hub di 

Malpensa ed in generale con l’importante area 

produttiva ed economica a nord-ovest di Mila-

no e della Lombardia in genere.  

 
 

1.2.2. La rete ferroviaria in provincia 
di Pavia 
 

Il trasporto su rotaia riveste un ruolo parti-

colarmente importante per la provincia di Pa-

via. In primo luogo, alla luce delle problemati-

che già rilevate per quanto concerne 

l’inadeguatezza, nonchè l’elevato livello di sa-

turazione, della rete stradale e autostradale. In 

secondo luogo, per via della crescente rilevan-

za del comparto della logistica, anche in chia-

ve intermodale. La copertura del territorio da 

un punto di vista ferroviario è rappresentata in 

figura 1.7. ed 1.8. In questo caso, le carenze ap-

paiono ancor più marcate rispetto alla situa-

zione delle strade. Questo non 

solo per quanto riguarda il colle-

gamento agevole tra il capoluo-

go provinciale e regionale, ma 

anche fra l’intero territorio di Pa-

via e quello di Milano. Il proble-

ma è aggravato dal fatto che si tratta di linee 

con capacità di tracce relativamente limitata, 

nonché caratterizzate da strutture e tecnologie 

piuttosto obsolete. Recentemente, ulteriori dif-

ficoltà si sono inoltre registrate a causa della 

parziale riduzione dei livelli di servizio nella 

tratta Genova-Voghera. 

La situazione del territorio mostra carenze 

anche – forse soprattutto - per quanto con-

cerne la rete ferroviaria destinata al trasporto 

di merci. Alcuni recenti progetti mirano ad at-

tenuare i “colli di bottiglia” che attualmente ca-

ratterizzano le linee di accesso alle zone con 

alta vocazione logistica – in primis Mortara e 

Bressana – ed alla elettrificazione dei binari (in 

alcune tratte), tuttavia queste iniziative non 

appaiono sufficienti rispetto alle esigenze reali 

del territorio. 

Il fabbisogno infrastrutturale 

e l’evoluzione del tessuto so-

cio-economico nelle aree limi-

trofe: il ruolo di Expo 2015  
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Figura 1.7. La rete ferrovia in provincia di Pavia –
quadro d’insieme e stazioni principali 
 

 
 

Figura 1.8. La rete ferrovia in provincia di Pavia –
localizzazione analitica delle stazioni 
 

Fonte: Regione Lombardia, GIS infrastrutture e mobilità 

 

1.2.3. La connessione con l’esterno 
della provincia 
 

Una valutazione della dotazione di infrastruttu-

re di un territorio non può prescindere, oltre 

che dai livelli di connessione interna, dal grado 

di interconnessione con l’esterno. Questo ar-

gomento deve essere analizzato considerando 

diversi aspetti: la rete regionale, la rete sovra-

regionale/nazionale, la rete europea. A livello 

regionale, un territorio come la provincia di 

Pavia può svilupparsi solo se le sue infrastrut-

ture consentono una mobilità adeguata di per-

sone e merci con i principali centri delle pro-

vince limitrofe, come ad esempio Piacenza, 

Lodi, Genova, Alessandria e – soprattutto – Mi-

lano. A livello sovra-regionale è fondamentale 

che si sappia valorizzare un posizionamento 

geografico particolarmente favorevole, proprio 

nell’incrocio fra l’asse “verticale” Milano-

Genova e quello “orizzontale” Torino-

Piacenza-Bologna.  

Anzitutto, appare utile proporre un breve 

approfondimento circa i collegamenti con il 

resto della regione Lombardia, sia da un punto 

di vista della rete stradale (figura 1.9.) che per 

quanto concerne la rete ferroviaria (figura 

1.10.).  

Queste rappresentazioni, integrate da una 

serie di valutazioni circa l’adeguatezza di tali 

infrastrutture rispetto ai fabbisogni socio-

economici locali, suggeriscono una serie di 

considerazioni. La prima di queste è che il sud 

della Lombardia sembrerebbe piuttosto pena-

lizzato. Raggiungere le grandi città del nord – 

come Como, Varese e Bergamo, oltre che a 

Milano – è piuttosto difficoltoso per province 

come Pavia. Ciò specie a causa dell’assenza di 

una bretella stradale rilevante a sud del capo-

luogo lombardo. Senza di essa, nel transito fra 

nord e sud della Lombardia è inevitabile scon-

trarsi con le consistenti difficoltà della tangen-

ziale milanese. Ciò va ad assegnare una grande 

rilevanza al progetto della TEM [Tangengiale 

Est Esterna Est di Milano], che però – al fine di 

rispondere adeguatamente alla criticità sopra 

delineata - dovrebbe essere completata an-

dando ad abbracciare la parte più a sud, da 

Melegnano fino a Binasco.  

Analogamente, risulta difficoltoso pure il 

raggiungimento dei principali aeroporti regio-

nali – Malpensa, Orio al Serio, Brescia Monti-

chiari – tutti collocati nel nord della Lombar-

dia.  
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Figura 1.9. La rete stradale ed autostradale in regione Lombardia

 
−− rete autostradale 
−− strade principali 
−− strade secondarie 

 
Fonte: Regione Lombardia, GIS infrastrutture e mobilità 

Figura 1.10. La rete ferroviaria in regione Lombardia

Fonte: Regione Lombardia – Infrastrutture e Mobilità, 2009 
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1.2.4. La provincia di Pavia rispetto ai 
corridoi europei  

 

La valutazione circa il grado di interconnes-

sioni esterne  della provincia di Pavia non può 

non considerare l’impatto del progetto euro-

peo “TEN”, per un coordinamento ed una inte-

grazione pervasiva fra le infrastrutture del no-

stro continente (vedi figura 1.11). Se è vero che 

la logistica potrebbe diventare sempre più im-

portante per la provincia di Pavia, una valuta-

zione compiuta di questa opportunità di svi-

luppo non può prescindere dai livelli di con-

nessione a lungo raggio. In secondo luogo, per 

il fatto che il territorio in esame  si colloca in 

una posizione particolarmente favorevole poi-

chè vicino all’intersezione fra il corridoio 5 “Li-

sbona-Kiev” ed il corridoio 24 “Rotterdam-

Genova”.2 

 Con il termine “corridoio” ci si 

riferisce ad una serie integrata di 

progetti multimodali per il tra-

sporto di merci e persone per la 

connessione delle diverse infra-

strutture dei paesi dell’Europa 

centrale con quelli dell’Europa 

dell’Est e del bacino del Mediter-

raneo. Attualmente, in Europa, sono in fase di 

realizzazione dieci corridoi multimodali. Come 

sopra accennato, i corridoi che riguardano la 

provincia di Pavia sono il n°5 e, soprattutto, il 

n°24.  

Con riferimento al primo - Corridoio 5 –

l’obiettivo è garantire la connessione tra il 

quadrante occidentale europeo e Kiev e, quin-

di, promuovere un riequilibrio modale a favore 

del trasporto ferroviario. L’auspicio è quello di 

riuscire a sviluppare la competitività dei paesi 

dell’Europa meridionale, come la Francia, il 

Portogallo, la Spagna e l’Italia, specie la pianura 

padana. Fra i principali benefici del Corridoio 5, 

                                                            
2 Si tratta peraltro di due aspetti reciprocamente 
interdipendenti. Non è un caso se si sta assistendo 
ad uno sviluppo della logistica in provincia di Pavia. 

va ricordato un drastico abbattimento dei 

tempi di percorrenza. Pur non attraversando 

direttamente il territorio della provincia di Pa-

via, alla luce delle considerazioni sopra riporta-

te, la rilevanza del corridoio 5 per lo sviluppo 

socio-economico del territorio in esame appa-

re evidente.  

Attraversa direttamente la provincia di Pavia 

invece il Corridoio 24. Esso concerne il poten-

ziamento dell’asse ferroviario Lione/Genova-

Basilea-Duisburg-Rotterdam/Anversa. Per que-

sto detto “dei due mari”. L’obiettivo è migliora-

re i collegamenti - anche in chiave ecologica-

mente sostenibile – fra i porti del Mediterraneo 

e quelli del Mare dei Nord. Attualmente, il traf-

fico sviluppato sul corridoio è per ben il 75% di 

tipo stradale; per tale ragione, l’Unione Euro-

pea intende raddoppiare, entro il 2020, la ca-

pacità di trasporto di tipo ferrovia-

rio. La rilevanza di tale corridoio 

per la logistica in provincia di Pa-

via, ed in particolare per il Polo in-

termodale di Mortara, che ambi-

sce a diventare interporto per Ge-

nova, è evidente. 

In particolare, rientrano in terri-

torio pavese i progetti di quadru-

plicamento della tratta Pavia-Milano Rogoredo 

e Tortona-Voghera. I lavori relativi all’intero 

progetto dovrebbero essere ultimati nel 2019. 

provincia di Pavia:

una posizione “potenzial-

mente” estremamente fa-

vorevole anche rispetto ai 

corridoi di interconnessione 

con il resto dell’Europa 
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Figura 1.11. La provincia di Pavia rispetto alla rete di corridoi europei 

 

 
 
Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. 
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2. 

Approfondimento:  

il sistema della logistica 
 

 

 

1. La logistica nello scenario con-
temporaneo e la sua rilevanza in 
Lombardia  
 

Nell’economia contemporanea, il comparto 

della logistica è sempre più rilevante. 

Nell’epoca della globalizzazione e dell’estrema 

importanza del cosiddetto “time-to-market”, la 

capacità di movimentare prodotti finiti e mate-

rie prime in modo rapido ed efficiente spesso è 

alla base del successo di imprese e regioni.  

Al riguardo, la provincia di Pa-

via sta attirando in modo sempre 

più pressante l’interesse di esperti, 

policy makers ed imprese multi-

nazionali di diversi settori. Le opi-

nioni circa le prospettive di questo 

fenomeno e relativamente al suo effettivo im-

patto sul tessuto socio-economico locale sono 

tuttavia diversificate e, in parte, discordanti fra 

loro. Inoltre, uno significativo sviluppo di que-

sto tipo significa il dover ripensare l’apparato 

infrastrutturale nel suo complesso. Appare 

quindi utile proporre un approfondimento mi-

rato. 

 

Con il termine “logistica” si intende l’intero 

processo che abbraccia tutte le attività neces-

sarie per movimentare in modo efficace ed ef-

ficiente - da un punto di origine fino ad una 

destinazione - i flussi di beni tangibili (materie 

prime, semilavorati, prodotti finiti) che servono 

per supportare al meglio i processi produttivi e 

per offrire al consumatore finale un livello di 

servizio allineato alle sue aspettative. La logi-

stica si occupa pertanto di mettere in comuni-

cazione fisica luoghi di produzione e di con-

sumo, connettendo nodi intermedi e/o finali.  

La questione non si pone unicamente in 

termini di riduzione delle “distanze geografi-

che”. La variabile “tempo” può dirsi altrettanto 

importante: consegnare un bene in tempi bre-

vi è sempre più un fattore critico di successo e, 

in tal senso, il sistema infrastrut-

turale è importante tanto quanto 

il sistema organizzativo aziendale. 

Forse anche di più. 

 

La funzione aziendale “logistica”, a causa 

della sua elevata complessità e degli ingenti 

investimenti che comporta, è molto spesso ge-

stita dalle imprese secondo logiche di outsour-

cing. Ciò ha fatto nascere una serie di piccoli e 

grandi players specializzati in attività di questo 

tipo ed ha accresciuto la rilevanza delle infra-

strutture logistiche nel determinare la compe-

titività e l’attrattività di un territorio.3 

                                                            
3 Per alcuni sistemi locali, la logistica rappresenta 
l’attività economica prevalente. Si pensi ad esempio 
che le attività logistiche dell’area di Rotterdam 
rappresentano da sole il 17% dell’intero PIL 
olandese. 

Logistica in provincia di Pavia:

sviluppo concreto,  

prospettive  da decifrare 
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Il comparto delle logistica negli ultimi anni 

si è evoluto significativamente: come sopra 

accennato, è cresciuto il suo livello di strategi-

cità, è aumentata la richiesta verso la compres-

sione dei tempi, si sta assistendo ad un incre-

mento delle frequenze di consegna, si sono 

diffuse nuove tecniche operative/gestionali, si 

è consolidato il ruolo fondamentale dei sistemi 

informativi. Ciò ha implicato anche nuovi fab-

bisogni a livello di infrastrutture logistiche e/o 

di mobilità.  

Si tratta di dinamiche che hanno favorito un 

po’ ovunque – e la provincia di Pavia rappre-

senta un caso emblematico in tal senso - lo 

sviluppo e la proliferazione di centri logistici 

specializzati, che diventano una sorta di “hub” 

dove poter valorizzare tanto il co-

ordinamento fra diversi modi di tra-

sporto – intermodalità – quanto la 

possibilità di immagazzinare beni di 

diverso tipo, di diversa provenienza, 

di proprietà di diversi soggetti. 

 

Il settore della logistica in Italia – piuttosto 

concentrato - è trainato anzitutto da alcune 

grandi multinazionali entrate nel nostro mer-

cato grazie ad acquisizioni4, fusioni, nonché in 

seguito al progressivo sviluppo di alcune filiali 

italiane impegnate nel trasposto internazionale 

che hanno saputo radicarsi in modo partico-

larmente efficace. Sul fronte della domanda, 

questa è spinta prevalentemente dalle imprese 

manifatturiere medio-grandi e dalla grande di-

stribuzione.  

Una delle aree italiane considerate più im-

portanti a livello logistico è quella del quadrila-

tero delineato dalle città di Novara, Tortona, 

Piacenza e Milano. La provincia di Pavia è 

                                                            
4 Tra il 2003 ed il 2005, la quota di M&A di società 
italiane all’estero nel settore dei trasporti ammonta al 
14% e testimonia una internazionalizzazione passiva 
piuttosto marcata (Nomisma-Federtrasporto). 

quindi naturalmente al centro di numerosi in-

teressi ed opportunità sotto questo punto di 

vista. 

Secondo il “Logistics Performance Index” – 

indice di competitività promosso dalla Banca 

Mondiale e basato su un sondaggio mondiale 

condotto presso gli operatori logistici ed i cor-

rieri  – l’Italia si colloca al 22° posto, su 150 pa-

esi considerati, in quanto a qualità ed efficien-

za del proprio sistema logistico5. Se però si 

considerano solo i costi del trasporto terrestre 

interno alla nazione, l’Italia scende al 132° po-

sto.  

Non a caso, nel nostro paese il dibattito sui 

costi della logistica è particolarmente vivo ed 

attuale. Esistono studi che stimano che le im-

prese manufatturiere italiane 

spendono per trasporti e logistica 

una quota pari a circa il 20,5% dei 

costi totali sostenenuti6. Spesso si 

sente usare l’espressione informa-

le “tassa della inefficienza logisti-

ca”, come ad indicare un costo di 

produzione che incide pesantemente sulla 

competitività delle aziende italiane e che deri-

va in buona parte dalla scarsa efficacia/ effi-

cienza di questa dimensione infrastrutturale.  

 

Da segnalare anche l’importante piano na-

zionale della logistica con un orizzonte tem-

porale proiettato fino al 2020 e che rappresen-

ta il punto di incontro e coordinamento fra 

tutte le iniziative attivate sul suolo italiano in 

tema di infrastrutture logistiche, coerentemen-

te ad alcuni scenari previsionali. Tale piano 

promuove altresì una forte responsabilizzazio-

ne di tutti i soggetti cui compete la gestione di 

                                                            
5 Al primo posto in Europa vi è l’Olanda, mentre il 
paese leader come efficienza/efficacia della logistica 
su scala mondiale è Singapore. 
6 Boscacci, LogINT. Convegno 
Internazionalizzazione e Logistica, ottobre 2007. 

Si stima che, ad oggi, in 

Italia la logistica rappre-

senti circa il 20,5% dei co-

sti totali sopportati dalle 

aziende manufatturiere. 
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un sistema ad alta entropia come quello dei 

trasporti. Tale ambizioso piano mira ad ottene-

re una riduzione dei costi della logistica pari al 

10% all’anno. Conseguire anche solo in parte 

questo obiettivo significherebbe ridurre drasti-

camente le inefficienze delle infrastrutture lo-

gistiche italiane, quindi incrementare in modo 

significativo la competitività di imprese e si-

stemi locali. 

 

In uno scenario di questo tipo, cresce 

l’importanza di concetti come “co-modalità” 

ed “inter-modalità”.  

Con il termine “co-modalità” si in-

tende l’organizzazione di ciascuna 

modalità di trasporto al fine di favorire 

il miglior impiego di tutte le risorse in-

frastrutturali e di servizio che com-

pongono un sistema logistico. Si tratta 

di un approccio finalizzato ad ottimizzare le 

prestazioni del sistema della mobilità di merci 

in una logica sistemica ed altamente integrata, 

sulla base di un forte orientamento all’inter-

connessione operativa. Le risorse rispetto a cui 

si ricerca un’ottimizzazione sinergica possono 

essere di varia natura: infrastrutturali in senso 

stretto, economiche, industriali e di servizio, 

professionali, energetiche, ambientali, legate al 

tema della sicurezza. 

L’intermodalità è parte essenziale e qualifi-

cante dell’approccio co-modale. Essa concer-

ne l’integrazione, l’interscambio ed il coordi-

namento di diversi “modi” di trasporto (strade, 

ferrovie, porto/retroporto, ecc.). La sua rilevan-

za nello scenario contemporaneo rende 

l’intermodalità uno dei principali predittori per 

lo sviluppo dell’industria logica di un territorio, 

nonchè della sua capacità di creare valore ag-

giunto. 

 

Nel caso specifico della regione Lombar-

dia, questo trend è in continua crescita, come 

dimostrato dai dati riportati in figura 2.1. e rela-

tivi all’andamento nel tempo del traffico inter-

modale che si svolge in questa importante a-

rea del Nord Italia.  

La figura 2.2. mostra più in generale lo stato 

dell’arte per quanto concerne la diffusione di 

poli logistici intermodali, sempre in regione 

Lombardia (nonché la loro intercon-

nessione con gli scali ferroviari di mer-

ci). In totale, si contano 18 scali inter-

modali, di cui uno in provincia di Pa-

via, il Polo Logistico di Mortara che 

rappresenta l’unico vero e proprio in-

terporto in regione. 

. 

Appare altresì importante segnalare il pro-

tocollo di collaborazione sulla logistica si-

glato da Lombardia, Piemonte e Liguria. Il fi-

ne è quello di creare assieme una piattaforma 

logistica integrata del Nord-Ovest e rilanciare il 

porto di Genova, quale terminale strategico del 

corridoio europeo “24”. Ciò dovrebbe consen-

tire di rendere più competitiva tale area e di 

creare maggiori occasioni per modalità di tra-

sporto più efficienti e più rispettose 

dell’ambiente. Fra l’altro, il protocollo si impe-

gna espressamente a seguire e a conferire 

strategicità all’interporto di Mortara in provin-

cia di Pavia. 

 

Verso sistemi evo-

luti incentrati sulla 

co-modalità e sulla 

inter-modalità 
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Figura 2.1. Andamento nel tempo del traffico intermodale in regione Lombardia (mln di tonnellate/anno). 

 

 
 
Fonte: Logistica e governo del territorio, i bisogni delle imprese milanesi, Mario Rossetti - Direzione Infrastrutture e Mobilità Re-
gione Lombardia Assolombarda (2010). 
 
 
Figura 2.2. Localizzazione degli scali ferroviari e dei terminal intermodali. 

 

Scali ferroviari

Terminal intermodali

 
Fonte: dati RFI. 
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2.2. La logistica in provincia di Pa-
via: situazione e prospettive 

 

Questo paragrafo entra nel merito del sistema 

della logistica in provincia di Pavia e del suo 

grado di interconnessione con le aree esterne. 

Tale analisi verrà svolta illustrando le risorse a 

disposizione del territorio sotto questo punto 

di vista, nonché evidenziando il legame con il 

sistema della mobilità nel suo complesso. In-

fatti, infrastrutture logistiche solo debolmente 

connesse alla rete di trasporti loca-

le/nazionale/internazionale rischiano di espri-

mere solo parzialmente il proprio potenziale e 

di operare in una situazione di grave ineffi-

cienza di sistema. 

Il punto di partenza per questo studio viene 

identificato in una rilevazione delle imprese 

presenti nel territorio che hanno registrato 

un’attività riconducibile ad uno dei codici Ate-

co legati ai trasporti ed alla logistica. I risultati 

di questa prima ricognizione sono riportati in 

tabella 2.1 ed in figura 2.3.  

Tali dati suggeriscono l’esistenza di un si-

stema molto frammentato, nonché la presenza 

di numerosi intermediari. L’indagine svolta 

consente di palesare il fatto che, in realtà, nella 

provincia di Pavia il sistema della logistica si 

contraddistingue più che altro per il fatto di es-

sere incentrato su catene del valore che – per 

quanto baricentrate attorno a pochi grandi 

players – possono dirsi piuttosto lunghe e 

frammentate in diversi attori indipendenti, da 

monte a valle. Queste sono composte da di-

versi operatori, sub-appalti, cooperative di 

produzione lavoro, ecc. Tale condizione rischia 

di generare inefficienze lungo la filiera, la quale 

risulta complessa, difficile da controllare - spe-

cie per chi sta agli estremi della catena del va-

lore - e talvolta contraddistinta da dinamiche 

che potrebbero risultare poco trasparenti. 
 

 
Tabella 2.1. Il sistema della logistica in provincia di Pavia: n° di imprese e distribuzione per tipo di attività 
 

Cod. Ateco Attività N° unità locali 

49 TRASPORTO TERRESTRE E TRASPORTO MEDIANTE CONDOTTE 1094 

52 MAGAZZINAGGIO E ATTIVITÀ DI SUPPORTO AI TRASPORTI 334 

52.1 MAGAZZINAGGIO E CUSTODIA 98 
52.10 Magazzinaggio e custodia 88 

52.10.1 Magazzini di custodia e deposito per conto terzi 81 
52.10.2 Magazzini frigoriferi per conto terzi 9 

52.2 ATTIVITÀ DI SUPPORTO AI TRASPORTI 244 
52.21 Attività dei servizi connessi ai trasporti terrestri 17 

52.21.4 Interporti 1 
52.24 Movimentazione merci 103 

52.24.3  Movimento merci relativo a trasporti ferroviari 1 
52.29 Altre attività di supporto connesse ai trasporti 128 

52.29.1  Spedizionieri e agenzie di operazioni doganali 26 
52.29.2  Intermediari dei trasporti, servizi logistici 111 

52.29.21  Intermediari dei trasporti 17 

52.29.22  Servizi logistici relativi alla distribuzione delle merci 98 
 

 
Fonte: nostra elaborazione su dati Camera di Commercio di Pavia 2011. 
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Figura 2.3. Il sistema della logistica in provincia di Pavia: composizione per tipo di attività 
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Fonte: nostra elaborazione su dati Camera di Commercio di Pavia 2011. 
 

 
Un’analisi più approfondita di questi dati ri-

leva inoltre come molte delle aziende conside-

rate in tabella 2.1. dichiarino una qualche atti-

vità connessa ai trasporti ed al magazzinaggio 

ma che, di fatto, non possano dirsi effettiva-

mente parte integrante del sistema della logi-

stica della provincia di Pavia. Quantomeno non 

in senso stretto. Per tali realtà il traspor-

to/magazzinaggio spesso rappresenta solo 

un’attività complementare e riservata 

al proprio core-business, senza fornire 

servizi in outsourcing ad altre imprese 

(se non in modo sporadico). 

Si rende quindi recessaria un’attenta analisi 

di tutte le aziende censite, con l’obiettivo di fil-

trare solo quelle che erogano effettivamente 

servizi ad altre imprese – outsourcing della 

funzione logistica – e che lo fanno come pro-

prio core-business e/o come missione istitu-

zionale.  In particolare, si è deciso di concen-

trare l’attenzione anzitutto sui centri di logisti-

ca in senso stretto del termine, ossia su quelle 

strutture/infrastrutture attrezzate per il deposi-

to temporaneo di merci non proprie – in ge-

nere magazzini intermedi fra il luogo di produ-

zione e quello di consumo/stoccaggio finale - 

e per la loro conseguente movimentazione.  

Il risultato di questa opera di selezione porta 

ad individuare 30 centri logistici – 33 se si 

considera che due realtà presentano più di una 

filiale sul territorio – in provincia di Pavia, di cui 

un centro intermodale (Polo di Mortara). La ta-

bella 2.2 riporta in modo analitico i 

risultati di tale censimento.  

Si tratta di realtà di diverse dimen-

sioni: si passa dal grande deposito di 

multinazionali leader del settore della logistica, 

al centro di piccole/medie dimensioni. Il siste-

ma è diversificato anche in termini di focus 

settoriale – presenti tanto strutture pronte ad 

accogliere uno spettro molto ampio di merci, 

quanto poli specializzati rispetto alle esigenze 

di un unico comparto industriale – e di tipo di 

attività svolte. I servizi offerti da ciascuna delle 

realtà individuate variano in modo significativo 

(vedi sezione “attività svolte” in tabella 2.2.). 

30 centri logistici in 

provincia di Pavia 
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Tabella 2.2. I principali centri logistici in provincia di Pavia: elenco, forma giuridica ed ambiti di attività 
 

PRINCIPALI CENTRI LOGISTICI IN PROV. DI PAVIA ATTIVITÀ SVOLTE 

Denominazione Localizzazione 
(Comune) 

Forma 
giuridica 

A
ctivity scope 

 (n° codici ateco diversi) 7 

Trasporto terrestre e traspor-
to m

ediante condotte 

Magazzinaggio  
e custodia 

Attività di supporto  
ai trasporti 

M
agazzinaggio e 

 custodia 

M
agazzini di custodia e 

deposito per c. terzi 

M
agazzini frigoriferi per 

conto terzi 

M
ovim

entazione m
erci 

(interporti) 

A
ltre attività di supporto 

connesse ai trasporti 

S
pedizionieri e agenzie di 

operazioni doganali 

Interm
ediari dei trasporti, 

servizi logistici 

S
ervizi logistici relativi alla 

distribuzione delle m
erci 

1. Polo Logistico Integrato Mortara Mortara   1 X 
2. Log-Service Europe  Bressana Bottarone spa 5 X X X 
3. MTN Messaggerie Trasporti Na-

zionali Bressana Bottarone spa 5 X X X       
4. Ceva Logistics Italia  Arena Po  srl (socio unico) 4 X X 
5. Ambrosetti Autologistics  Copiano  spa (socio unico) 7 X X X X X 
6a.  Geodis Logistics  Marzano  spa (socio unico) 6 X X X X 
6b.  Geodis Logistics  Copiano  spa (socio unico) 6 X X X X 
6c.  Geodis Logistics  Landriano  spa (socio unico) 6 X X X X 

7a.  Kuehne Nagel  Casorate Primo  srl 4 X X 

7b.  Kuehne Nagel  Santa Cristina e 
Bissone  srl 4  X  X      

8. Cab Log  Landriano  srl 1 X 

9. Fercam / Terry Logistica Ottobiano  spa 7 X X X X X 

10. BSL Pavia  spa (socio unico) 5 X X X 

11. Arba-Frigor  Campospinoso  sas 4 X X 

12. La Palette Rouge Iberica  Landriano  ss 2 X 

13. Swiss Post Porta a Porta  San Cipriano Po  spa 6 X X X X 
14. LDL Logistica Distribuzione 

Lombarda  Pavia  srl 4  X X       
15. Magazzini Generali Vogheresi Voghera  spa 4 X X 
16. Alvi  Pavia  srl 4 X X 
17. DHL – Cappelletti Corteolona  spa 2 X 
18. Magazzini Generali Viscontei Vigevano  spa (socio unico) 4 X X 
19. La Ticino Trasporti  Pavia  srl 8 X X X X X 
20. Atm Lab  Garlasco  srl 4 X X 
21. Logitech Villanova D'ardenghi srl 5 X X X 
22. Euro Business Stradella  srl 5 X X X 
23. Briola  Chignolo Po  srl 4 X X 
24. S.D.M. Trasporti  Siziano  srl 5 X X X 
25. GR Logistica e Distribuzione  Torre D'isola  srl 5 X X X 
26. Transeurope  Mortara  srl 5 X X X 
27. Depositi e Stoccaggi Svizzeri  Silvano Pietra  srl 4 X X 
28. Fin-Er Service  Vellezzo Bellini  srl 4 X X 
29. Tiesse Roma Siziano  srl (socio unico) 5 X X X 
30. Sinteco  Servizi Internazionali 

Coordinati Belgioioso  srl 5      X  X X 

Totale / 9 17 13 3 1 14 3 14 13 
 
Fonte: nostra elaborazione 
                                                            
7 La voce “activity scope” indica il numero complessivo di tutti i diversi codici ateco registrati dall’azienda, non solo 
quelli riportati nelle colonne presenti nella tabella (strettamente attinenti al tema della logistica). 
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Nel 40% circa dei casi si tratta di società per 

azioni, mentre nei restanti casi si tratta quasi 

sempre di SRL. Rispetto ai dati di tabella 2.1., 

emerge quindi che se si considerano solo le 

realtà locali che si occupano di logistica come 

core-business si ha a che fare con imprese ben 

più strutturate e di dimensioni relativamente 

più grandi. 

La figura 2.4. colloca spazialmente questi 

centri sul territorio considerato. Il sistema logi-

stico in provincia di Pavia può dirsi strutturato 

in quattro sub-sistemi principali:   

1. Polo logistico di Mortara. Si tratta dell’unico 

polo intermodale in senso stretto della provin-

cia di Pavia. Nella struttura ha sede anche il 

centro direzionale, a differenza di diverse altre 

strutture logistiche presenti nel territorio che 

rappresentano solo un’appendice puramente 

operativa di grandi realtà con quartier generale 

altrove. Per quanto moderno e caratterizzato da 

una grande capacità di stoccaggio, è di recente 

nascita e quindi non ha ancora espresso pie-

namente il suo potenziale. Ad oggi, il livello di 

interconnessione con la rete infrastrutturale su 

scala locale ed internazionale – condizione in-

dispensabile affinchè il Polo di Mortare possa 

diventare punto di riferimento logistico di ec-

cellenza per le imprese locali, e non solo – non 

può ancora dirsi pienamente soddisfacente. Di-

versi progetti in atto mirano a risolvere questa 

problematica. Tuttavia, questa questione è di 

estrema importanza e deve essere presidiata 

con grande attenzione nelle sedi opportune.  

2. Centri logistici di Bressana Bottarone. Questa 

località nella pianura dell’Oltrepò, situata poco 

oltre il fiume a circa 16 chilometri da Pavia, si 

contraddistingue ormai da diversi anni per la 

presenza di alcuni importanti centri logistici 

(Log-Service Europe, MTN) con una grande ca-

pacità di magazzinaggio e attrezzati per movi-

mentare ed ospitare beni di diversa natura. Il li-

vello di interconnessione con il sistema infra-

strutturale nel suo complesso è per certi versi 

buono, ma presenta anche diverse criticità. In 

primo luogo, queste strutture si trovano in uno 

snodo viabilistico cruciale per la mobilità 

dell’intera provincia (non solo merci), in quanto 

collogate nei pressi del ponte di Bressana sul 

fiume Po, forse la più importante “porta di pas-

saggio” fra Oltrepò, da un lato, e Pave-

se/Lomellina dall’altro. Ossia, un punto di tran-

sito pressochè obbligato ogni giorno per centi-

naia di pendolari. Le frequenti opere di manu-

tenzione ordinaria e straordinaria del ponte del-

la Becca accentuano questa criticità. 

3. Centri specializzati nell’Otrepò orientale. La 

zona nei pressi di Stradella si contraddistingue 

per una certa densità di centri logistici; questi, 

in genere, si caratterizzano per un’elevata spe-

cializzazione settoriale (seppur diversa nei di-

versi casi). In particolare, occorre citare la co-

siddetta “Città del libro”, uno dei più grandi cen-

tri logistici dell’editoria in Italia e “Ambrosetti 

Autologistics”, un polo strategico per il deposito 

e lo smistamento di autovetture del gruppo 

Volksvagen. Quest’area si giova di una buona 

interconnessione con il sistema della mobilità, 

grazie soprattutto al casello autostradale di 

Broni-Stradella sulla A21 Torino-Piacenza (mol-

to vicino all’intersezione con la A1 Milano-

Bologna) ed allo scalo ferroviario merci di Are-

na Po.  

4. Centri logistici dell’area pavese e del “sud-

milanese”. Per quanto localizzati in comuni 

della provincia di Pavia, esistono una serie di 

strutture che, di fatto, gravitano prevalente-

mente attorno al sistema logistico del capoluo-

go lombardo. Essi si sviluppano lungo una sorta 

di asse parallelo all’autostrada A1 Milano-

Bologna (che rappresenta il principale ancorag-

gio alla rete infrastrutturale per questi centri, 

assieme alla bretella viaria sud-est di Milano), e 

comunque nell’area fra Pavia e Milano. Possono 

essere considerati parte di questo sub-sistema 

anche alcune strutture logistiche minori (in 

quanto a capacità di stoccaggio) presenti nella 

città di Pavia. 

Da notare inoltre come diversi centri logisti-

ci siano posizionati anche lungo l’asse auto-

stradale dell’A21 Torino-Piacenza. 
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Figura 2.4. La mappa dei centri logistici in provincia di Pavia: localizzazione geografica 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fonte: nostra elaborazione. 
 

L’analisi in profondità delle aziende con un 

core-business espressamente incentrato sul 

comparto della logistica porta ad identificare 

sul territorio anche una serie di imprese – in 

alcuni casi anche ad alta intensità di cono-

scenza - che, pur non essendo dotate di ma-

gazzini per lo stoccaggio di beni, offrono servi-

zi di supporto a questo tipo di attività, tanto sul 

fronte della domanda (aziende che devono 

movimentare merci) quanto su quello 

dell’offerta (terminali logistici/magazzini conto 

terzi).  

1. POLO LOGISTICO INTE-
GRATO DI MORTARA 
Mortara 

2.  
LOG SERVICE EUROPE 
Bressana Bottarone 

3. MTN 
Bressana Bottarone 

4.  
CEVA - “città del libro” 
Arena Po 

5. AMBROSETTI 
AUTOLOGISTICS 
Arena Po 

6.  
GEODIS LOGISTICS 
Copiano - Marzano - Landriano 

7. KUEHNE NAGEL  
Casorate Primo - S. Cristina e B. 

 

 Interporti 
 
Principali centri logistici * 
 
Altri centri logistici 
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La localizzazione delle principali realtà di 

questo tipo è riportata in figura 2.5., dove si 

cerca di evidenziare anche il loro macro-

ambito di attività. Alcune di queste sono dei 

veri e propri outsourcer / intermediari della lo-

gistica a cui si affidano le imprese che voglio-

no esternalizzare questa funzione aziendale e 

che, per conto di queste ultime, gestiscono il 

flusso logistico interfacciandosi con altri sub-

fornitori e/o strutture di stoccag-

gio/movimentazione. Altri si offrono come 

partner per l’acquisizione di grandi commesse 

nel settore dei trasporti. Infine, si rilevano an-

che alcune aziende che offrono consulenza 

tecnica e manageriale in materia di logistica. 

Il confronto di questa rilevazione rispetto ai 

dati di tabella 2.1. sottolinea che - se si analiz-

zano le sole organizzazioni con un know-how 

mirato rispetto al comparto della logistica - si 

scopre che il numero di intermediari/fornitori 

di servizi complementari è piuttosto modesto 

rispetto a quanto potrebbe sembrare conside-

rando i dati in tabella 2.2. (centri logistici). 

È quindi più opportuno parlare di frammen-

tazione verticale di filiera, più che di reale di-

versificazione dei servizi offerti. 
 
Figura 2.5. La mappa dei principali servizi di supporto alle attività di trasporto e logistica in provincia di Pavia. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fonte: nostra elaborazione. 

 
 
Fonte: nostra elaborazione. 

Intermediari della logistica (outsourcing) 

Acquisizione commesse / procacciatori affari 

Spedizionieri doganali / pratiche doganali 

Consulenza in materia di trasporto e logistica 
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Quest’ultima considerazione, legata a diver-

si altri elementi raccolti nel corso di questa in-

dagine, porta a concludere che la provincia di 

Pavia offre effettivamente rilevanti opportunità 

in chiave logistica, le quali – sopratuttutto 

nell’ultimo decennio - hanno effettivamente 

attirato diversi interessi e investimenti sul terri-

torio. Ma anche che il territorio non è ancora 

riuscito a sedimentare know-how e compe-

tenze specifiche settoriali d’area.  

Spesso si è in presenza di terminali di reti 

baricentrate molto lontano, che servono a-

ziende collocate altrove, dove prevalgono lo-

giche di tipo “labour intensive”. Ne 

deriva il rischio che i maggiori benefi-

ci di tale sviluppo non ricadano sul 

territorio.  

Sotto questo punto di vista, vi sono 

grandi aspettative sul Polo Logistico 

di Mortara il quale – accogliendo anche un 

“centro pensante” – può fare da volano per 

una vera e propria “maturazione” del compar-

to, anche in una logica “knowledge intensive” 

per un settore che, su scala mondiale, sta evol-

vendo in tale direzione (si pensi ai problemi di 

ottimizzazione dei flussi, ai sistemi complessi 

di co-modalità, alle tecnologie ICT, ecc.).  

 

Un sistema della logistica baricentrato altro-

ve, basato su catene lunghe, complesse e la-
bour intensive comporta pure – specie per le 

economie occidentali come quella Italiana – 

numerosi problemi a livello di mercato del la-

voro e diversi conflitti sindacali. Ed è esatta-

mente ciò che sta avvenendo in provincia di 

Pavia, in modo trasversale alle diverse aree lo-

cali – Pavese, Oltrepò, Lomellina - ed alle di-

verse realtà imprenditoriali. Le difficoltà mag-

giori nel rapporto azienda-territorio sono av-

vertite specie dai centri attivi da più tempo, 

dove l’effetto psicologico positivo derivante 

dalla generazione di nuovi posti di lavoro si è 

esaurito.  

Non è un caso che si registrano molte coo-

perative di produzione lavoro operanti nel set-

tore dei trasporti e della logistica. Poche di 

queste si contraddistinguono per livelli ade-

guati di sostenibilità/stabilità nel tempo. 

 

L’indagine rileva altresì alcune carenze per 

quanto concerne il coordinamento a livello di 

intero sistema provinciale. Una maggiore at-

tenzione sotto questo punto di vista sarebbe 

opportuna al fine di creare sinergie fra progetti 

e piani di realizzazione, ridurre l’incidenza di 

alcuni “colli di bottiglia” in punti critici del terri-

torio (es. in corrispondenza dei ponti), 

accrescere l’efficienza dei servizi di 

movimentazione e l’interconnessione 

con il sistema infrastrutturale nel suo 

insieme.  

 

Questa sezione del documento è completa-

ta da un approfondimento mirato circa i quat-

tro principali sub-sistemi sopra delineati:  

• Polo Intermodale di Mortara (2.2.1.); 

• Centri logistici di Bressana Bottarone 

(2.2.2.); 

• strutture specializzate nell’Otrepò orientale 

(2.2.3.); 

• centri logistici dell’area pavese e del “sud-

milanese” (2.2.4.). 

 

 

Il territorio ha biso-

gno di sviluppare 

competenze mirate 

per questo settore 
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2.2.1. La Lomellina ed il Polo Inter-
modale di Mortara 

 

 
La Lomellina - specie se raffrontata al resto 

della provincia - non si è mai contraddistinta 

per la presenza di centri logistici particolar-

mente rilevanti. Recentemente, la situazione è 

radicalmente mutata grazie all’apertura nel 

2009 del Polo Logistico Integrato di Mortara 

(rif. “1” in figura 2.3). Si tratta di una realtà asso-

lutamente strategica in provincia di Pavia, e 

non solo, per almeno tre ragioni: 
 

1. è uno dei centri più importanti, sia per ca-

pacità logistica che per modernità delle 

tecnologie a disposizione;  

2. è l’unico polo intermodale in senso stretto 

della provincia di Pavia; 

3. è un polo “pensante”, nel senso che è sede 

tanto della struttura operativa quanto di 

quella gestionale/direzionale, a differenza  

della maggioranza dei centri presenti nel 

territorio che rappresentano solo terminali 

puramente operativi di reti baricentrate al-

trove. 
 

Questo importante centro, fra l’altro, ha 

stimolato la nascita in Lomellina di imprese 

che offrono servizi a questo comparto, le quali 

– seppur non numerosissime - si sono presso-

chè raddoppiate nel giro di cinque anni. 

 

L’AREA DEL POLO LOGISTICO DI MORTARA 
 

 
 
Area complessiva: 592.418 mq 
Area di ampliamento: 90.778 mq 
Area fasce di rispetto stradale e ferroviario: 18.140 mq 
Superficie territoriale: 483.500 mq 
Area Intermodale: 103.600 mq 
Superficie comparti logistica: 320.620 mq 
Area di pertinenza centro direzionale: 2.475 mq 
Area servizio mezzi: 5.345 mq 
Area destinata alla viabilità: 10.705 mq 
Area standards recuperata in piano 40.755 mq 

di cui a verde 26.740 mq 
di cui a parcheggi 14.015 mq 

 

 
 

La struttura si estende per oltre 600.000 m² 

divisi in aree dedicate ai servizi logistiche, in 

aree ad uso pubblico e alla viabilità primaria. 

La capacità produttiva di questa struttura è 

stimata in circa un milione e mezzo di tonnel-
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late di traffico intermodale all’anno. Il progetto 

è stato pensato fin dal principio in modo siner-

gico rispetto ad una serie di opere infrastruttu-

rali complementari. L’area occupata dal Polo 

accoglie altresì – come accennato in prece-

denza – il centro direzionale, nonché alcune 

strutture per la ricezione alberghiera e la risto-

razione.   

La governance prevede una quota di parte-

cipazione largamente maggioritaria in posses-

so alla Fondazione Banca Del Monte di Lom-

bardia (circa il 99%) e partecipazioni di mino-

ranza  detenute dall’ente provincia di 

Pavia, da Camera di Commercio di 

Pavia, dal Cipal e dal comune di Mor-

tara. 

Questo Polo può dirsi assoluta-

mente strategico, non solo sul piano 

locale. A livello nazionale, il progetto 

di questo centro è stato prima inserito nel 1999 

nel Piano dell’Intermodalità e della Logistica 

della regione Lombardia, per poi venire incluso 

nel 2006 e nel 2010 anche nel  Piano Naziona-

le della Logistica. Questi accordi rappresenta-

no un importante presupposto per far sì che 

tale Polo possa diventare retroporto del porto 

di Savona-Vado, nonché per favorire azioni si-

nergiche fra queste due realtà come ad esem-

pio azioni promozionali reciproche e/o servizi 

ferroviari orientati a favorire il rapido flusso di 

grandi volumi di merce dal porto di Savona 

Vado verso il Nord Europa. 

La rilevanza del centro di Mortara si estende 

altresì su scala internazionale. Ad esempio, di-

verse realtà del sud della Germania, una delle 

aree più produttive d’Europa, già guardano con 

estremo interesse all'interporto di Mortara ed 

al porto di Savona-Vado come sbocchi naturali 

per le esportazioni verso l'Africa del Nord e l'E-

stremo Oriente. Anche grazie alla sua felice 

posizione, a cavallo dell’intersezione fra corri-

doio 5 e corridoio 24, Mortara ambisce così a 

diventare un importante punto di riferimento 

per i traffici europei.  

Le potenzialità di questo importante centro 

di recente nascita, ad oggi, non possono anco-

ra dirsi pienamente esplorate. Fra le principali 

ragioni alla base di questa considerazione, vi è 

il fatto che il suo livello di interconnessione 

con le reti di trasporto locali/ nazionali/ inter-

nazionali presenta diversi margini di migliora-

mento.  

L’analisi dei livelli di accessibilità del Polo di 

Mortara - quale dimensione peraltro stretta-

mente dipendente dal grado di interconnes-

sione fra il sistema infrastrutturale ed il Polo 

stesso – va a confermare la considera-

zione sopra riportata. 

Similmente alle rappresentazioni 

proposte in sezione 1.2., il grafico di fi-

gura 2.6. e la tabella 2.3. forniscono in-

formazioni circa le zone effettivamen-

te raggiungibili a partire da Mortara 

mediante mezzi pesanti nell’arco temporale di 

due ore (120 minuti), nonchè l’entità della po-

polazione che abita tali aree limitrofe (bacino 

di utenza potenziale). Questi elementi permet-

tono di evidenziare le criticità da monitorare, 

ad esempio in termini di raggiungibilità di sno-

di critici e/o con riferimento ad alcuni ambiti di 

criticità per quanto riguarda l’interconnessione 

con il resto del sistema infrastrutturale. Tale 

area di accessibilità – due ore per un mezzo 

pesante – si prefigura come una sorta di “pen-

tagono” dove vivono circa dodici milioni di a-

bitanti e che può dirsi delimitato da cinque cit-

tà ai suoi confini: Torino ad ovest, Genova a 

sud, Cremona a sud-est, Bergamo a nord-est, 

Verbania a nord (e con Varese, Como e Lecco 

ai confini di tale perimetro). Per quanto tale si-

tuazione possa dirsi sicuramente da migliorare 

– sarebbe auspicabile raggiungere città criti-

che in chiave logistica come Milano, Torino o 

Genova in tempi più brevi – la stessa analisi 

conferma ancora una volta che Mortara può 

rappresentare un “hub” logistico assolutamen-

te strategico per il Nord Ovest d’Italia. 

 

Polo intermodale di 

Mortara: centro 

“pensante” da valo-

rizzare in una logica 

di sistema 
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Figura 2.6. Accessibilità stradale del Polo di Mortara (aree raggiungibili in 120 minuti; mezzi pesanti). 

 
 
Fonte: Elaborazione Uniontrasporti, 2011. 
 
Tabella 2.3. Bacino di utenza potenziale del Polo Logistico di Mortara 
 

 
 
Fonte: elaborazione Uniontrasporti - dati Istat 2009. 
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Questo studio può essere approfondito an-

che grazie ai grafici di figura 2.7., 2.8., 2.9., i 

quali mostrano il grado di accessibilità del Polo 

di Mortata a partire da alcune città strategiche 

del Nord Ovest d’Italia, ossia – rispettivamente 

– da Torino, Milano e Genova.  

Il quadro che ne emerge non sembra con-

facente rispetto alle grandi potenzialità del Po-

lo logistico in esame: la connessione con Mila-

no – sempre con riferimento al caso dei mezzi 

pesanti - è meno buona rispetto a quella fra il 

capoluogo lombardo e Pavia, mentre la rag-

giungibilità da Torino e Genova è appena al dì 

sotto del limite delle due ore tracciato dalle i-

socrone riportate in figura (area verde). 

 

La necessità di sviluppare livelli di intercon-

nessione con il sistema infrastrutturale nel suo 

complesso, e quindi anche i livelli di accessibi-

lità, è una criticità ben chiara ai principali sta-

keholders chiamati in causa. Infatti, sembre-

rebbe piuttosto ben presidiata dai progetti di 

sviluppo infrastrutturale in corso (si veda an-

che la sezione 3 di questo documento).  

Ad esempio, è in atto un piano di poten-

ziamento della linea ferroviaria Milano-

Mortara. La prossima costruzione 

dell’autostrada Broni-Mortara dovrebbe colma-

re il gap dell’assenza di un casello nelle imme-

diate vicinanze. La possibilità di diventare re-

troporto di Savona è ben più che un’idea. Inol-

tre, a livello locale, al fine di agevolare 

l’accesso all’interporto si sta altresì realizzando 

un significativo intervento di messa in sicurez-

za di un’importante arteria provinciale, la ex SS 

596 dei Cairoli; l’opera è in corso avanzato di 

realizzazione. Vanno poi citati il completamen-

to della tangenziale Ovest di Mortara e gli in-

terventi di riqualificazione della tangenziale di 

Mortara, in fase di completamento.  
 
 
 
 
 

Figura 2.7. Accessibilità al Polo Mortara con origine a 
TORINO (aree raggiungibili in 120 min.; mezzi pesanti). 
 

 
 
Figura 2.8. Accessibilità al Polo Mortara con origine a 
MILANO (aree raggiungibili in 120 min.; mezzi pesanti). 

 
 
Figura 2.9. Accessibilità al Polo Mortara con origine a 
GENOVA (aree raggiungibili in 120 min.;mezzi pesanti). 

 
Fonte: elaborazione Uniontrasporti 2011. 
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È però estremamente importante che, ai ta-

voli opportuni, si presti attenzione che questi 

interventi si concretizzino – per quelli allo sta-

to di progettazione – , che non subiscano ri-

tardi – qualora già avviati – e che si continui 

ad interpretare tali progetti in una logica di si-

stema, considerando sempre l’impatto che un 

problema ad un singolo lavoro potrebbe avere 

a cascata sugli altri. 

Tutto ciò per il successo di questo Polo, per 

lo sviluppo del sistema infrastrutturale locale, 

nonché – alla luce del protocollo di collabora-

zione sulla logistica siglato da Lombardia, Pie-

monte e Liguria -  per il bene per l’intero si-

stema logistico del Nord Italia. 

 
 
2.2.2. I centri logistici di Bressana 
Bottarone a cavallo fra Oltrepò e Pa-
vese 

 
Nel cuore della provincia di Pavia, nella par-

te pianeggiante dell’Oltrepò pavese, e più pre-

cisamente nei pressi del fiume Po a circa 16 

km da Pavia, si trova una località – Bressana 

Bottarone – che da oltre dieci anni sta espri-

mendo una vocazione logistica particolarmen-

te spiccata.  

Infatti, “Log-Service Europe” e “Messaggerie 

Trasporti Nazionali” (rif. “2” e “3” in figura 2.3) – 

due grandi realtà del settore della logistica ap-

partenenti entrambi ad un’unica holding che è 

fra i leader nazionali/europei di questo com-

parto8 – hanno collocato in quest’area un cen-

tro integrato molto rilevante, sviluppato su una 

superficie totale di circa 700.000 mq, che 

combina attività di stoccaggio, trasporto e di-

stribuzione di merci di diversa natura (princi-

palmente alimentari, elettrodomestici, prodotti 

entertainment). 
Il livello di interconnessione con il sistema 

infrastrutturale di questo Polo logistico, nel suo 

complesso, può dirsi piuttosto buono. Il casello 

autostradale di Casteggio sulla A21 Torino-

Piacenza è molto vicino. I caselli di Bereguardo 

e Groppello Cairoli sulla A7 Milano-Genova 

sono – in linea d’aria – non lontani (circa 20 

km). Uno scalo ferroviario merci che si appog-

gia sulla stazione di Bressana consente una 

movimentazione in qualche misura intermo-

dale. 

Al tempo stesso, si è di fronte a diverse criti-

cità significative che frenano lo sviluppo di 

quest’area logistica e che creano diverse pro-

blematiche alla mobilità ordinaria.  Queste 

strutture si trovano infatti in uno snodo viabili-

stico cruciale per la mobilità dell’intera provin-

cia (non solo merci), in quanto collegate nei 

pressi del ponte di Bressana sul fiume Po, forse 

la più importante “porta di passaggio” fra Ol-

trepò, da un lato, e pavese/lomellina dall’altro. 

Si tratta di un punto di transito pressochè ob-

bligato ogni giorno per centinaia di pendolari.  

Come già accennato in precedenza, le fre-

quenti opere di manutenzione ordinaria e 

straordinaria del ponte della Becca, collocato 

più a est fra Pavia e Broni/Stradella, non fanno 

che accentuare questa criticità. 

                                                            
8 L’intera rete di centri logistici conducibili a questo 
grande gruppo conta un totale 3,6 milioni di mq di 
magazzini e una flotta di circa 10.000 veicoli. 
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Tale circostanza potrebbe aggravarsi ulte-

riormente se si pensa che è in corso un pro-

getto di ampliamento - il cui inizio dei lavori è 

previsto per l’estate 2011 - di 300.000 mq di 

spazi logistici a Bressana Bottarone. Per quanto 

tale investimento sia accompagnato da alcuni 

interventi per il miglioramento della viabilità 

locale, appare opportuno segnalare che sarà 

necessario prestare grande attenzione affinchè 

al termine dei lavori la situazione - per tutti e 

soprattutto per la popolazione di questo co-

mune e di quelli limitrofi – non sia peggiore 

rispetto a quella attuale. 

In generale, l’Oltrepò presenta anche diver-

se altre infrastrutture logistiche. Alcune, di di-

mensioni minori nei pressi di Voghera - dove 

doveva anche sorgere un nuovo polo logistico 

di una certa importanza che però difficilmente 

verrà portato avanti in tempi brevi – ed altre di 

tipo specializzato nei pressi di Stradella (vedi 

sotto-paragrafo successivo). Da notare una 

certa carenza in Oltrepò di servizi ad alta in-

tensità di conoscenza a supporto del comparto 

logistico. Ciò conferma la mancanza di know-

how specifico nel territorio. Tale punto di de-

bolezza dovrebbe essere colmato se si vuole 

che questo settore riesca ad avere un impatto 

davvero significativo sull’economia locale. 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2.2.3. Le strutture specializzate 
nell’Oltrepò orientale 

 
La zona nei pressi di Stradella si contraddi-

stingue per una certa densità di aree logistiche, 

per lo più di tipo “specializzato” rispetto a certi 

settori industriali.  

 

In primo luogo si può citare il centro “Am-

brosetti Autologistics” (rif. “5” nelle figura 2.3.), 

ossia un polo molto importante per il deposito, 

la preparazione e lo smistamento di autovettu-

re del gruppo Volksvagen. Tale realtà ospita 

anche un magazzino doganale per la custodia 

temporanea di autovetture allo “stato estero”. 

Così come per i centri di Bressana Bottarone, 

anche in questo caso si tratta di un terminale 

operativo di una più ampia rete con sede dire-

zionale nei pressi di Torino. 

 

Sempre nei pressi di Stradella, per la preci-

sione sul suolo del comune di Arena Po, è re-

centemente nata la cosidetta “Città del Libro” 

(operativa da ottobre 2010), controllata dal 

gruppo CEVA logistics, una grande multinazio-

nale fra i leader di settore su scala globale. Si 

tratta di uno dei più importanti poli italiani per 

lo stoccaggio e la movimentazioni di beni nel 

settore dell’editoria, fra i più all’avanguardia in 

Europa da un punto di vista tecnologico. 
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Si stima che nella Città del Libro ogni anno 

possano transitare oltre 90 milioni di libri, più 

della metà del totale di volumi letti in Italia. Fra 

i principali editori che si avvalgono di questo 

centro logistico si può citare RCS Libri, Mes-

saggerie Libri e Pearson. Ceva movimenterà 

circa 400.000 tonnellate di carta stampata e 

rilegata.  

Esiste già un progetto per un ulteriore am-

pliamento del centro CEVA per altri 180.000 

mq circa, il che significa raddopiarne la capaci-

tà attuale (attualmente il centro occupa circa 

160.000 mq). 

 

Questi centri si collocano in una posizione 

assolutamente strategica in quanto ad “inter-

connessione” con il resto del sistema infra-

strutturale lombardo e del Nord Ovest Italia. In 

primo luogo, grazie soprattutto al casello auto-

stradale di Broni-Stradella sulla A21 Torino-

Piacenza - peraltro molto vicino 

all’intersezione con la A1 Milano-Bologna - ed 

allo scalo ferroviario merci di Arena Po.  

Così come per i centri di Bressana Bottaro-

ne, per quanto non si sia in presenza di centri 

intermodali in senso stretto del termine, esi-

stono buone opportunità per integrare il tra-

sporto su gomma con quello ferroviario. 

Nonostante ciò, anche in questo caso si ri-

levano alcune criticità sul piano della mobilità. 

Infatti, diversi interlocutori temono che lo svi-

luppo di questi centri nell’Oltrepò Orientale – i 

quali si stanno accompagnando anche alla na-

scita di diversi centri commerciali di grandi 

dimensioni - possano portare nei prossimi an-

ni a seri rischi di congestione della viabilità lo-

cale. 

Come già accennato in precedenza, questa 

situazione risulta seriamente aggravata dai 

problemi del Ponte della Becca. Lo stop per-

manente al transito dei mezzi pensati fa sì che 

questi vengano dirottati sul ponte di Spessa Po 

(ed in parte su quello di Bressana), creando 

“colli di bottiglia” non trascurabili. 

2.2.4. I centri logistici dell’area pavese 
e del “sud-milanese” 

L’indagine rileva una serie di strutture che, per 

quanto localizzate in comuni della provincia di 

Pavia, di fatto gravitano prevalentemente at-

torno al sistema logistico del capoluogo lom-

bardo. La città di Pavia rappresenta una sorta 

di “cerniera” fra realtà chiaramente inserire nel 

sistema locale (nonostante un orientamento 

locale/internazionale) e centri che erogano i 

propri servizi prestando un’attenzione partico-

lare soprattutto al tessuto produttivo ed al si-

stema infrastrutturale milanese. 

A differenza dei casi illustrati nei sotto-

paragrafi precedenti, in questi casi di tratta di 

un sub-sistema più frammentato e capillare, 

basato su numerose strutture, relativamente 

più piccole, e diverse società che erogano ser-

vizi complementari.  

Si tratta di centri che si sviluppano per lo più 

lungo una sorta di asse parallelo all’autostrada 

A1 Milano-Bologna, che rappresenta il princi-

pale ancoraggio alla rete infrastrutturale per 

questi centri, assieme alla bretella viaria sud-

est di Milano.  

 

Fra le realtà più importanti si può citare 

“Geodis Logistica” (rif. “6” nel grafico 2.3), con 

le sue tre sedi di Copiano, Landriano e Marza-
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no, e Kuehne Nagel (rif. “7” nel grafico 2.3) con 

due centri a Santa Cristina e a Casorate Primo 

(quest’ultimo dedicato alla gestione e alla di-

stribuzione dei prodotti surgelati). Da segnalare 

anche la presenza di realtà importanti come 

Cab Log, Fercam e DHL. 

Molti di questi centri logistici hanno seria-

mente risentito della recente crisi economico-

finanziaria e sono entrati in stato di sofferenza. 

Ciò ha creato diversi problemi a livello di mer-

cato del lavoro – riduzione di dipendenti – 

nonché tensioni con diverse cooperative ope-

ranti sul territorio. Il loro rilancio dipenderà da 

numerosi fattori, fra cui uno dei principali è 

l’effettivo sviluppo della bretella sud-est di Mi-

lano – progetto TEM – e in particolare del suo 

effettivo prolungamento verso Melegnano-

Binasco-Boffalora, in direzione Malpensa. 

Questi centri logistici guardano altresì con 

estrema attenzione anche alla nuova autostra-

da Broni-Mortara, la quale potrà accrescerne 

significativamente il grado di interconnessione 

infrastrutturale con il Nord Ovest d’Italia. 
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3. 

Progetti in corso,  

stati di avanzamento e  

prospettive di cambiamento 
 

 

  

3.1. Principali progetti di sviluppo 
infrastrutturale in provincia di Pa-
via 

Le due sezioni precedenti delineano la stato 

del sistema di mobilità e logistica in provincia 

di Pavia alla data di chiusura di questo rappor-

to. Appare opportuno integrare tale analisi con 

una mappatura di tutti i principali  progetti di 

rinnovamento infrastrutturale nel territorio in 

esame, con l’obiettivo di tracciare un quadro 

circa i possibili scenari futuri. I risultati di tale 

rilevazione sono riepilogati in tabella 3.1.  

Per ciascuna iniziativa si riporta: 

• descrizione sintetica; 

• tipologia di infrastruttura (vedi legenda); 

• valenza geografica (provinciale/regionale/ 
sovra-regionale); 

• stima dei costi; 

• alcune note aggiuntive; 

• stato avanzamento lavori (SAL); 

• avanzamento rispetto all’edizione 2009 di 
questo rapporto. 

Particolarmente significativa è l’indicazione 

circa lo stato avanzamento lavori dei diversi 

progetti. Infatti, è fondamentale distinguere fra 

quelli già in cantiere, iniziative in fase di stu-

dio/definizione, semplici “idee” o poco più. Per 

tale ragione i progetti proposti in tabella 3.1. 

vengono sintetizzati e riordinati in tabella 3.2. 

in funzione proprio del loro stato di avanza-

mento.  

L’auspicio è che – alla luce di questa map-

patura – gli stakeholders del territorio possano 

agire su questi scenari di sviluppo per aumen-

tare le probabilità che i progetti censiti si con-

cretizzino, siano coerenti rispetto alle proble-

matiche da cui sono scaturiti, giungano a 

compimento in tempi accettabili. 

 

Oltre a quanto riportato in tabella, è molto 

vivo il dibattico circa la realizzazione di un 

nuovo ponte sul Po che vada a sostituire quel-

lo della “Becca”. Tuttavia, la discussione sul 

tema è ancora molto aperta e non si può an-

cora parlare di un progetto vero e proprio (o di 

piena convergenza verso tale soluzione). Per 

tale ragione, l’iniziativa non è stata inclusa in 

tabella 3.1. 

Si segnala altresì che sono stati considerati 

anche alcuni progetti che non insistono diret-

tamente sulla provincia di Pavia, ma che tutta-

via sono destinati ad incidere sul territorio in 

modo significativo. 
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Tabella 3.1. Censimento dei principali progetti di sviluppo delle infrastrutture di mobilità in provincia di Pavia (2011). 

 Progetto Descrizione sintetica T Val Costi Note SAL 2011 Avanzamento9 
1 Potenziamento 

della linea ferro-
viaria Milano-
Mortara. 

raddoppio (45 Km.) del-
la linea tra le stazioni di 
Milano S. Cristoforo e 
Mortara; realizzazione 
di tre nuove fermate con 
relativi parcheggi; nuova 
stazione a Porta Roma-
na; nuova sottostazione 
a Vermezzo; elimina-
zione di tutti i passaggi 
a livello e la realizzazio-
ne di opere sostitutive. 

F Reg 606 mln €  
 
Sottoprog.1 
195 mln €  
 
Sottoprog.2 
297 mln € 
 
Sottoprog. 
76 mln €  
 
Sottopr. 4  
38 mln €  
 
  

 

L’intervento è suddiviso 
in diversi lotti funzionali. 
Non sono disponibili le 
risorse per la progetta-
zione definitiva e per la 
realizzazione di alcune 
tratte fra cui la Parona-
Mortara. 

Esecuzione lavori 
(fine lavori prevista per 
il 2019) 
 
Sottoprogetto 1: attiva-
zione dei lavori effetti-
vamente avvenuta a 
dicembre 2009 
 
Sottoprogetto 2: Rad-
doppio tratta Albairate 
/Vermezzo (ex Cascina 
Bruciata) – Parona Lo-
mellina. Tempistica su-
bordinata alla disponibi-
lità dei finanziamenti 
dell’intervento.  
 
Sottoprogetto 3. Riquali-
ficazione tratta Milano 
Porta Romana – Milano 
San Cristoforo e realiz-
zazione nuova stazione 
di Milano Porta Romana 
e fermate di Romolo e 
Tibaldi. Inizio lavori: 
2012; fine lavori 2013.  
 
Sottoprogetto 4: Rad-
doppio tratta Parona 
Lomellina – Mortara con 
bretella lato linea Nova-
ra: tempistica subordi-
nata alla disponibilità 
dei finanziamenti 
dell’intervento. 

Da 12° RDM AQST- 
Andamento progettua-
lità 
 
In linea con le previsioni 
per quanto riguarda gli 
aspetti procedurali 
(pubblicazione del ban-
do di Gara per la realiz-
zazione delle barriere 
fonoassorbenti) relati-
vamente alla tratta Mi-
lano – Albairate (IF 8.1 
– lotto 2). 
 

Sospensione delle atti-
vità a seguito 
dell’inserimento da par-
te di RFI dell’intervento 
tra quelli programmati 
oltre il 2011, per la tratta 
Albairate – Parona (IF 
8.2). 

2 Nuovo ponte sul 
fiume Ticino 

Nuovo manufatto di at-
traversamento stradale 
del fiume Ticino a Vige-
vano, in raccordo con 
l’intervento di riqualifi-
cazione della S.S. 494 
compreso nel progetto 
del Comparto Sud O-
vest. 
 

 S Pr 51.200.000 L’intervento, contenuto 
nell’Accordo di Pro-
gramma Quadro “Mal-
pensa”, si inserisce nel 
quadro dei lavori di ade-
guamento e potenzia-
mento della SP ex SS 
494 “Vigevanese” ed è 
correlato al progetto di 
raddoppio ferroviario 
della linea Milano-
Mortara.  

Stand-by Da 12° RDM AQST  
Il 30 dicembre 2010  è 
stata conclusa la pro-
gettazione esecutiva 
 
Da DSA 2012 
Nel corso del 2012 sa-
ranno avviati i lavori  
 

3 Riqualifica tratta 
Vigevano-
Mortara  

Strada provinciale ex 
S.S.494: variante ovest 
di Vigevano V lotto. 
 
Il completamento 
dell’intera variante è 
suddiviso in 2 stralci.  

S Pr Intervento inserito in 
AQST PV 

Lavori conclusi Da 12° RDM AQST 
Conclusi i lavori nel 1° 
semestre 2010 

4 Autostrada Bro-
ni-Mortara 

tratta autostradale con 
inizio dall’autostrada 
A21, in un punto com-
preso tra i caselli di 
Broni/Stradella e di Ca-
steggio/Casatisma. Si 
collegherà in direzione 
nord al sistema tangen-
ziale di Pavia, dopo a-
ver superato il fiume Po 
con un ponte di nuova 
realizzazione, per poi 
piegare verso nord-
ovest, collegando Pavia 
con Mortara. A seguire 

A Pr / 
Reg 

circa 1.302 
mln € 

Intervento inserito 
nell’AQST PV 
 
Le attività per la realiz-
zazione dell’infrastruttura 
sono al momento bloc-
cate in attesa della pro-
nuncia del TAR Milano 
sui ricorsi attivati a se-
guito dell’ aggiudicazio-
ne provvisoria della con-
cessione fatta da  ILSPA 
 

Progettazione definitiva 
 
Inizio previsto dei lavori 
non rispettato 

In ritardo. 
 
Da 12° RDM AQST 
Con DGR 283 del 14 
luglio 2010 è stata affi-
data alla Società 
S.A.Bro.M. S.p.A. la 
concessione per la pro-
gettazione definitiva 
La relativa Convenzio-
ne, firmata il 16 settem-
bre, ha dato avvio alla 
redazione della proget-
tazione definitiva 
Nel mese di luglio 2010 

                                                            
9 Rispetto alla versione 2009 del rapporto CCIAA sulle infrastrutture in Provincia di Pavia. 
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 Progetto Descrizione sintetica T Val Costi Note SAL 2011 Avanzamento9 
è previsto un raccordo 
fino a  Vercelli, realiz-
zando così il collega-
mento est-ovest tra le 
autostrade A21 e A26, 
intercettando sul territo-
rio provinciale la A7. 

la società SIS ha pre-
sentato ricorso al Con-
siglio di Stato 
Il 18 febbraio 11 il Con-
siglio di Stato si è pro-
nunciato respingendo il 
ricorso della SIS 
 
Da DSA 2012 
Nel 2012 avrà inizio la 
fase attuativa 
 

5.1 Terzo Valico dei 
Giovi  

E’una nuova linea di 
valico tra Genova e No-
vi L.-Tortona (conside-
rato il tratto più saturo 
all’interno della relazio-
ne complessiva con la 
regione Lombardia che 
è pari a 127 Km e che si 
sviluppa nel corridoio 
infrastrutturale, coinci-
dente per la massima 
parte con quello dell'au-
tostrada A7 Milano-
Serravalle).  
 
La realizzazione del 
progetto ferroviario ad 
Alta Velocità della diret-
trice tra 
Milano e Genova "Terzo 
Valico dei Giovi" con-
sentirà l'integrazione dei 
due poli, 
aumentandone l'effi-
cienza. Il progetto italia-
no viene ad inserirsi in 
quello europeo 
di più ampio respiro, 
che prevede il collega-
mento ad Alta Velocità 
sulla direttrice 
Ovest-Est tra Barcellona 
e l'Europa Centro-
orientale, a Sud delle 
Alpi, come "ramo 
della direttrice principale 
Lione-Torino-Milano. 
La linea è parte dell' 
"Asse ferroviario 24" 

F SR Circa 6.200 
mln di euro 

Seppur non collocata sul 
territorio pavese, rappre-
senta un’infrastruttura 
strategica per il collega-
mento della provincia di 
Pavia con Genova 
Il progetto italiano si 
connette direttamente a 
quelli funzionali al com-
pletamento dei corridoi 5 
e 24 a livello europeo 
La delibera CIPE del 6 
marzo 2009 ha previsto 
un primo finanziamento 
di 500 M€  * 

Progettazione esecutiva 
 
Progetto in grave ritar-
do; fine prevista: 2019. 

Ritardo 
 
Trattasi di 1° lotto co-
struttivo, per il quale il 
1° agosto 2011 è stato 
firmato il verbale di ac-
cordo tra RFI e il Gene-
ral Contractor COCIV 
per l’avvio dei lavori. 

5.2 Nodo ferroviario 
di Pavia 

Realizzazione di 14 in-
terventi, riguardanti, 
oltre al potenziamento 
delle linee MI/GE e Mor-
tara/ Casalpusterlengo 
(indipendenza flussi 
delle merci in direzione 
ovest-sud/est), la rior-
ganizzazione comples-
siva dell’impianto di sta-
zione (in vista 
dell’attestamento dei 
convogli del Passante 
ferroviario), la creazione 
di un efficiente polo di 
interscambio treno-bus 
e la valorizzazione dello 
scalo merci. 

F Reg Per il qua-
druplicamen-
to Milano-
Pavia è pre-
visto un co-
sto di 900 
mln€ 

Inserito in AQST PV 
 
il 1° lotto del quadrupli-
camento tra Milano-
Pavia tra Rogoredo e 
Pieve Emanuele è’ stato 
inserito tra le opere ne-
cessarie per 
l’accessibilità all’EXPO 
2015.  

Idea / studio di fattibilità Stand-by 

5.3 Quadruplicamen-
to Bressana – 
Pavia 

L'intervento fa parte del 
più ampio progetto per 
la realizzazione della 
linea ad Alta Velocità tra 
Milano e Genova e pre-

F Pr / 
Reg 

Nd  Idea / studio di fattibilità Standby 
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vede il quadruplicamen-
to della linea ferroviaria 
tra le stazioni di Voghe-
ra e Bressana. 

5.4 Quadruplicamen-
to Voghera – 
Bressana 

L'intervento fa parte del 
più ampio progetto per 
la realizzazione della 
linea ad Alta Velocità tra 
Milano e Genova e pre-
vede il quadruplicamen-
to della linea ferroviaria 
tra le stazioni di Voghe-
ra e Bressana. 
 

F Pr Nd  Idea / studio di fattibilità Standby 

5.5 Quadruplicamen-
to Voghera - Tor-
tona 

L'intervento fa parte del 
più ampio progetto per 
la realizzazione della 
linea ad Alta Velocità tra 
Milano e Genova e pre-
vede il quadruplicamen-
to della linea ferroviaria 
tra le stazioni di Voghe-
ra e Bressana. 

F SR 600.000.000
*

Il Contratto di Program-
ma 2007-2011 di RFI 
prevede la progettazione 
definitiva  

Progettazione definitiva 
 
inizio lavori: 2012 
fine lavori: 2017 

In ritardo 
 
I fondi sono da reperire 
e il Contratto di Pro-
gramma prevede solo la 
progettazione definitiva 

6 Tangenziale Est 
Milano Esterna 
(TEM) 

Il progetto di Tangenzia-
le Est Esterna di Milano 
si pone come asse via-
rio di connessione tra la 
A4 (all’altezza di Agra-
te), la SP 103 Cassane-
se, la SP 14 Rivoltana, 
la SS 415 Paullese e la 
A1 (all’altezza di Mele-
gnano). L’Accordo di 
Programma regionale 
per la realizzazione del-
la TEM prevede anche 
numerosi altri interventi 
sulla viabilità locale oltre 
che di potenziamento 
del sistema del traspor-
to pubblico (prolunga-
menti delle linee M2 a 
Vimercate e 
M3 a Paullo; attivazione 
delle linee S verso Tre-
viglio e Lodi,…). 

S Reg 1.742 mln € Non direttamente collo-
cato sul territorio della 
provincia di Pavia, sarà 
comunque molto impor-
tante per il collegamento 
con Milano ed il Nord-
Est Lombardia; 

Progettazione esecuti-
va;  
 
 
si prevede l’esecuzione 
dei lavori nel periodo 
2011-2014 
 

In ritardo 
 
Da DSA 2012 
Per la tangenziale e-
sterna di Milano conti-
nueranno i lavori avviati 
nel 2011, con priorità 
per quelli relativi all’ “ar-
co TEM” funzionale alla 
Bre.Be.Mi 

7 Polo Logistico 
Integrato di Mor-
tara 

Vedi sezione 2 L SR 22.850.000 Inserito in AQST PV 
 

Lavori completati 
 
Polo inaugurato nel no-
vembre 2009 

Avanz. Effettivo 
 
Da 11° RDM AQST 
Concluso 1° Lotto In-
termodalità 
 
Da DSA 2012 
Nel 2012 si concretizze-
rà il potenziamento del-
le opere di raccordo 
ferroviario del terminal 

8 Centro Logistico 
e Intermodale 
Vogherese - Ol-
trepò 

L'area proposta per l'in-
sediamento è localizza-
ta nel territorio del co-
mune di Bressana Bot-
tarone. È concepito co-
me impianto di “retro-
porto” del porto di Ge-
nova.  

L SR Nd Inserito in AQST PV 
 
 

Progetto allo stato at-
tuale sospeso (proba-
bilmente in via definiti-
va) 

progetto sospeso 
 
Da 4° RDM AQST 
Progettualità fuoriuscita 
da AQST 

9 Completamento 
Tangenziale di 
Pavia 

L’intervento è suddiviso 
in 2 Lotti, ed il 1° Lotto, 
prioritario, in 2 stralci. 
Il 1° Lotto, Stralcio 1, 
prevede: 
l’adeguamento a due 
livelli dello svincolo ora 
a raso tra la ex SS 235 
e la SP 71. I lavori. Il 1° 

S Pr 
 

11,900 M€. Intervento inserito in 
AQST PV 

 Da 12° RDM AQST 
Conclusi i lavori del 1° 
lotto stralcio 1 e 2 
 
L’intervento del 2° lotto 
rientra tra quelli mo-
mentaneamente “con-
gelati”, cioè da finan-
ziarsi solo a fronte della 
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Lotto, Stralcio 2,  ri-
qualifica della sede 
stradale tra la SP 2 (Lo-
calità C. Cà della Terra) 
e la ex SS 234 (nello 
specifico tra la SP 2 e la 
rotatoria sulla SP 71 e 
tra la rotatoria sulla SP 
71 e la ex SS 235. 
L’adeguamento a due 
livelli dello svincolo tra 
la SP 69 e la ex SS 235 
sino allo svincolo sulla 
Ex SS 234 (Bivio Vela). 
Il 2° Lotto prevede il 
completamento a due 
livelli dello svincolo a 
raso tra la SP 69 e la 
SP 71 (adeguato a raso 
nell’ambito del 1° lotto, 
stralcio 1).Costo, 4,250 
M€.  

disponibilità di eventuali 
ulteriori risorse 

10 Sistemazione 
bivio Vela tra la 
SS234 e la 
SS617 

 S Pr  Conclusi Regolare 

11 Efficientamento 
linea ferroviaria 
belgioioso-pavia 

Potenziamento della 
linea ferroviaria al fine di 
migliorare le capacita’ di 
carico e la frequenza 
verso pavia per allegge-
rire il traffico su gomma 
verso il capoluogo an-
che a fini di interscam-
bio con il trasporto fer-
roviario per raggiungere 
l’area metropolitana mi-
lanese. L’obiettivo è 
inoltre quello di migliora-
re l’offerta di trasporti 
alternativi per i pendola-
ri e ridurre l’impatto am-
bientale. 

F Pr nd  Idea / studio di fattibilità Stand-by 

12 Collegamento tra 
la SS 11 “Pada-
na Superiore” a 
Magenta e la 
Tang.Ovest di 
Milano con vari-
nate Abbiate-
grasso fino al 
nuovo ponte sul 
Ticino (Comparto 
Ovest) 

Intervento concorrente 
al potenziamento del 
sistema viabilistico del 
quadrante sud-ovest di 
Milano finalizzato a mi-
gliorare l’accessibilità 
veloce allo scalo di Mal-
pensa in continuità con 
il collegamento Boffalo-
ra-Malpensa aperto al 
traffico il 30.3.2008; at-
tesi contestuali effetti di 
riequilibrio dei carichi 
sulla rete e di deconge-
stionamento dell’attuale 
itinerario autostradale di 
accesso allo scalo via 
A8 Milano-Varese (tratto 
Milano – Busto Arsizio). 

S Reg 419,1 mln  Idea/studio fattibilità;  
 
 

Ritardo  
 

13 Nuovo ponte sul 
Po sulla S.S. n. 
35 

L’intervento è finalizzato 
a migliorare la viabilità 
nell’area a sud di Pavia 
e si inserisce nel com-
pletamento del sistema 
tangenziale della città di 
Pavia. I Comuni interes-
sati all’intervento sono 
quelli di Bressana, Bot-
tarone, Cava Manara, 
Casatisma. 

S Pr 51.646.000 Inserito in AQST PV 
L’esigenza del nuovo 
ponte sul Po è stata as-
sorbita dalla nuova auto-
strada regionale Broni – 
Mortara. 
L’intervento, di conse-
guenza, NON è più pro-
grammato 

Progetto attualmente 
sospeso 

Sospeso  
 
l’intervento è stato ac-
corpato al progetto 
dell’autostrada Bro-
ni/Mortara  
(CdC del 12/10/2007) 

14 Variante Voghe- L’intervento è finalizzato S Pr 10 mln € Intervento inserito in Progettazione prelimi- Ritardo 
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ra -  a completare la tangen-

ziale di Voghera me-
diante il prolungamento 
verso Sud-Ovest 
dell’attuale tracciato che 
termina in corrispon-
denza dell’intersezione 
con la SS10.  

AQST PV 
si inserisce nel quadro 
del complesso di inter-
venti per il miglioramento 
della fluidità e della sicu-
rezza del sistema viabili-
stico dell’area di Voghe-
ra. 

nare 
 

 
Da 12° RDM AQST 
 
L’intervento rientra tra 
quelli momentaneamen-
te “congelati”, cioè da 
finanziarsi solo a fronte 
della disponibilità di e-
ventuali ulteriori risorse 

15 SS 10: variante 
Voghera - Riva-
nazzano 

L’intervento è finalizzato 
al completamento a 
sud/ovest, in corrispon-
denza con il 
comune di Rivanazza-
no, della tangenziale di 
Voghera. Il progetto 
prevede il completa-
mento della tangenziale 
di Voghera mediante il 
prolungamento verso 
Sud-Ovest dell’attuale 
tracciato che termina in 
corrispondenza 
con l’intersezione con la 
SS 10. La nuova infra-
struttura si collegherà 
con la SS 461 a Nord 
dell’abitato di 
Rivanazzano.  
 

  20.mln € Intervento inserito in 
AQST PV 

Progettazione prelimi-
nare; 
 
La parte più avanzata di 
questo intervento è rife-
rita alla conclusione del 
progetto 
preliminare del Lotto 1: 
Varianti ed intersezioni 
(riqualifica Rivanazzano 
– Varzi). 

Ritardo 
 
Da 12° RDM AQST 
 
L’intervento rientra tra 
quelli momentaneamen-
te “congelati”, cioè da 
finanziarsi solo a fronte 
della disponibilità di e-
ventuali ulteriori risorse 

16 SP ex 211 della 
Lomellina: Va-
riante Ovest di 
Mortara lotto 1 

Il tracciato attuale della 
SP ex SS 211 penetra 
nel centro cittadino di 
Mortara e prosegue il 
suo percorso  attraver-
sando l’abitato di Albo-
nese. 
L’obiettivo della variante 
è principalmente quello 
di migliorare e velociz-
zare la percorrenza dei 
flussi di traffico prove-
nienti dal contesto terri-
toriale lomellino, che 
vede il fiorire di iniziative 
di varia natura che si 
stanno avviando 
nell’ambito extraurbano 
di Mortara, prima fra 
tutti la realizzazione del 
Polo Logistico integrato. 

  € 5.600.000 Inserito in AQST PV Esecuzione lavori. Da 12° RDM AQST 
Previsioni I semestre 
2011 
Fine lavori (30 aprile) 
 
I lavori si concluderanno 
entro il 2011 

17 
 

SP ex 211 della 
Lomellina: Va-
riante Ovest di 
Mortara lotto 2 

 S Pr 2.000.000 Inserito in AQST PV Esecuzione lavori Da 12° RDM AQST 
I lavori sono iniziati il 30 
luglio 2010 ed al 31 di-
cembre 2010  hanno 
raggiunto una percen-
tuale d’avanzamento 
pari al 15% 
 
I lavori dovrebbero es-
sere conclusi entro il 
2011 
 

18 sp  ex ss  35 dei 
giovi – sp  ex ss  
211  della lomel-
lina -  
sp  ex ss   412 
della valle tidone 
-  
ristrutturazione 
ponti sul fiume 
po 

Il progetto prevede il 
consolidamento della 
struttura delle pile e il 
relativo impalcato dei 
ponti nei comuni di: Ba-
stida Pancarana (SP ex 
SS 35)Pieve del Cairo 
(SP ex SS 211)Pieve 
Porto Morone (SP ex 
SS 412). 

S Pr 9.000.000 Inserito in AQST 
Nella riprogrammazione 
annuale del programma 
degli interventi prioritari 
sulla rete viaria di inte-
resse regionale, appro-
vata con DGR n. 
VIII/8200 del 
13/10/2008,  

Stand-by 
 

Stand-by 
 
Da 12° RDM AQST 
 
L’intervento rientra tra 
quelli momentaneamen-
te “congelati”, cioè da 
finanziarsi solo a fronte 
della disponibilità di e-
ventuali ulteriori risorse 
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 Progetto Descrizione sintetica T Val Costi Note SAL 2011 Avanzamento9 
19 Variante est di 

Stradella 
Realizzazione del tratto 
stradale compreso tra il 
cavalcavia 
dell’autostrada Tori-
no/Piacenza (A21) sulla 
SP200 e l’innesto sulla 
SS10 finalizzato a mi-
gliorare l’accessibilità 
alla Valle Versa, inse-
rendosi nel più generale 
quadro di potenziamen-
to della direttrice Mila-
no/Stradella/Passo Pe-
nice 

S Pr 10 mln € Inserito in AQST PV  Concluso 
 
Da 12° RDM AQST 
 
I lavori sono terminati 
l’11 luglio 2010 

RDM = Relazione di Monitoraggio 

 

Legenda 

Colonna “T” = tipologia Colonna “V” = valenza territoriale Colonna “Avanzamento” 
F = ferrovie 
S = strade 
A = autostrade 
L = logistica 
P = ponti 
V = aereoporto  

Pr = provinciale 
Reg = regionale 
SR = sovraregionale 

AQST = Accordo Quadro di Sviluppo Territoriale 
DSA = Documento Strategico annuale 
CdC = Comitato di Coordinamento AQST 

 

 
Fonte: nostra elaborazione . 

 

Tabella 3.2.  Progetti di sviluppo delle infrastrutture di mobilità in provincia di Pavia: riepilogo stato avanzamento la-
vori a giugno 2011. 

Idea /  
studio di fattibilità 

Progettazione Esecuzione Conclusione Progetti  
Abbandonati 

5.2. - Nodo ferroviario 
di Pavia 

5.3. - Quadruplicamen-
to Bressana – Pavia 

5.4. - Quadruplicamen-
to Voghera – Bressana 

11 - Efficientamento 
linea ferroviaria bel-
gioioso-pavia 

12 - Collegamento tra 
la SS 11 “Padana Su-
periore” a Magenta e 
la Tang.Ovest di Mila-
no con varinate Abbia-
tegrasso fino al nuovo 
ponte sul Ticino (Com-
parto Ovest) 

4 - Autostrada Broni-
Mortara 

5.5. - Quadruplicamen-
to Voghera - Tortona 

5.1 - Terzo Valico dei 
Giovi  

6 - Tangenziale Ester-
na Est Milano (TEM) 

14 - Variante Voghera  

15 - SS 10: variante 
Voghera - Rivanazza-
no 

2 - Nuovo ponte sul 
fiume Ticino 

18 - sp  ex ss  35 dei 
giovi – sp  ex ss  211  
della lomellina 

1 - Potenziamento del-
la linea ferroviaria Mi-
lano-Mortara. 

16 - SP ex 211 della 
Lomellina: Variante 
Ovest di Mortara lotto 
1 

17 - SP ex 211 della 
Lomellina: Variante 
Ovest di Mortara lotto 
2 

 

3 - Riqualifica tratta 
Vigevano-Mortara 

7 - Polo Logistico Inte-
grato di Mortara 

10 - Sistemazione bi-
vio Vela tra la SS234 e 
la SS617 

 

 

8 - Centro Logistico e 
Intermodale Voghere-
se - Oltrepò 

13 - Nuovo ponte sul 
Po sulla S.S. n. 35 
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Una lettura d’insieme delle tabelle 3.1. e 3.2. 

consente di sviluppare alcune considerazioni: 

 

• così come è già stato evidenziato anche 

nel rapporto 2009, si conferma che le ini-

ziative in atto appaiono piuttosto ben alli-

neate rispetto alle effettive urgenze del ter-

ritorio in chiave di mobilità. Troppo fre-

quentemente si tratta però di idee al più al-

la fase di progettazione preliminare e/o 

messe in stand-by;  

• fra le iniziative in corso, si percepisce un 

avanzamento rispetto al 2009, ma esso ap-

pare troppo modesto rispetto alle urgenze 

del territorio; in particolare, preoccupa il li-

vello di congestionamento dei punti di pas-

saggio sul Po ed il blocco dei 

progetti di connessione fra la 

Lomellina e l’aeroporto di Mal-

pensa; 

• troppe opere scontano ritardi ri-

levanti, come ad esempio 

l’autostrada Broni-Mortara, inizia-

tiva fondamentale per assicurare una con-

nessione adeguata con le grandi arterie alla 

Lomellina e per garantire al Polo Logistico 

Integrato di Mortara un’efficace inter-

connessione con le altre infrastrutture lo-

cali;  

• le aree più penalizzate – considerando il 

rapporto fabbisogni/dotazione infrastruttu-

rale – sembrerebbero l’Oltrepò e la Lomel-

lina; 

• alla luce dei documenti ufficiali, la provin-

cia di Pavia sembrerebbe abbastanza tra-

scurata dai progetti infrastrutturali a livello 

di piani regionali. 

 

Questa sezione prosegue con due appro-

fondimenti relativi a questioni strategiche per 

lo sviluppo del territorio: la connessione con il 

nord della Lombardia grazie alla Tangenziale 

Est Esterna di Milano (TEM); il potenziamento 

dell’accessibilità all’aeroporto Malpensa. 

 

 

3.2. L’importanza della Tangenziale 
Est Esterna di Milano (TEM) 
 

La realizzazione della tangenziale est ester-

na di Milano è di particolare importanza per 

Pavia e per i comuni di questa provincia. Essa 

infatti potrebbe colmare le lacune - più volte 

citate in questo documento - in termini di 

connessione con le province a nord della 

Lombardia, con l’aereoporto di Malpensa, non-

ché – indirettamente - con alcune zone del 

Piemonte. 

Il progetto mira all’alleggerimento 

dell'attuale tangenziale Est e del si-

stema di strade provinciali costituen-

te l'asse "della Cerca" (SP 13 e SP 39), 

nonché alla raccolta ed alla distribu-

zione del traffico dei principali assi di 

scambio da e per Milano. Il legame 

con le problematiche di Pavia è evidente. 

Oltre alla  tratta principale (linea rossa piena 

in figura 3.1), è in discussione un possibile pro-

lungamento che da Melegnano arriva prima a 

Binasco e poi a Boffalora (linea rossa tratteg-

giata in figura 3.1). Il problema è che, ad oggi, 

questa estensione – molto importante per la 

provincia di Pavia – è ancora solo un’ipotesi. 

Questa circostanza preoccupa molto in 

quanto se tale prolungamento non fosse rea-

lizzato, si perderebbe una grande occasione 

per attenuare i disagi avvertiti da popolazione 

ed imprese di Vigevano e per potenziare il li-

vello di interconnessione fra il sistema instrut-

turale del nord Italia ed il Polo Logistico di 

Mortara.  

Peraltro, non sarebbe solo la Lomellina a 

beneficiarne in misura significativa. Si è infatti 

già parlato delle difficoltà dell’area pavese e 

Tante idee, ma anche 

preoccupazione per 

via di progetti stra-

tegici che tardano a 

concretizzarsi
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dell’Oltrepò per quanto concerne i collega-

menti con Milano. 

Si segnala inoltre che l’accordo di 

programma regionale prevederebbe, 

nell’ambito di questo progetto, anche 

la costruzione dei prolungamenti 

delle linee M2 a Vimercate e M3 a 

Paullo. Tuttavia, dopo la bocciatura 

da parte della Corte dei Conti dei 

progetti preliminari dei due prolungamenti 

metropolitani, è riemersa una certa contrarietà 

alla tangenziale da parte di alcuni comuni 

coinvolti dall’opera.  

Il 7 febbraio 2011 è stato pubblicato il Pro-

getto Definitivo consultabile, insieme agli elen-

chi dei soggetti interessati dagli e-

spropri, presso l'Albo Pretorio delle 

Province e dei Comuni interessati. La 

fine dei lavori è prevista per il 2014. 

Entro la fine del 2012 dovrebbe co-

munque essere terminato il cosiddet-

to “arco TEM”, ossia il tratto di Tan-

genziale che garantirà le relazioni tra BreBeMi 

e provinciali Cassanese e Rivoltana riqualifica-

te. 

 
 
Figura 3.1. La Tangenziale Esterna Est di Milano 
 

 
 

MELEGNANO

BINASCO 

AGRATE

TEM: opportunità 

per migliorare la 

connessione fra Pa-

via ed il nord della 

Lombardia? 
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3.3. Il potenziamento dell’accessibilità 
all’aeroporto di Malpensa  

 

Come peraltro evidenziato in precedenza 

anche mediante le isocrone proposte nelle fi-

gure 1.2. 1.3. e 2.6., la questione relativa ad un 

difficile transito di persone e merci provenienti 

dalla provincia di Pavia e dirette verso 

l’aeroporto di Milano-Malpensa è particolar-

mente attuale e rilevante.  

L’aereoporto di Malpensa è un hub interna-

zionale che dista 85 km da Pavia e 67 da Mor-

tara. Una distanza tutto sommato breve – si 

consideri che la distanza con Mila-

no, città a cui fa diretto riferimento, 

è di 51 km – che però, a causa di 

una viabilità non ottimale, implica 

tempi di percorrenza molto lunghi 

dalla provincia di Pavia: in automo-

bile, occorrono in media circa due 

ore, o più, in alcune fasce orarie di punta dei 

giorni feriali.  

Evidentemente, per il territorio in oggetto 

questa situazione rappresenta una grave sub-

ottimizzazione di una opportunità strategica di 

interconnessione nazionale ed internazionale. 

Il problema è avvertito in tutto il territorio pro-

vinciale ed in modo particolare in Lomellina, 

dove ha sede il già più volte citato Polo Inter-

modale di Mortara ed il noto distretto mecca-

nocalzaturiero. 

Il recentemente potenziamento della con-

nessione ferroviaria verso l’aereoporto in esa-

me – di cui hanno beneficiato tutti, non solo 

Pavia – ha migliorato di un poco la situazione, 

ma serve ben altro. 

Nel paragrafo 3.1. è stato altresì posto 

l’accento sul fatto che tale esigenza è già ben 

chiara ai policy makers del territorio. 

All’interno dell’Accordo di Programma Quadro 

si rilevano diversi progetti orientati alla “realiz-

zazione di un sistema integrato di accessibilità 

ferroviaria e stradale” allo scalo Malpensa, ri-

preso dai più recenti sviluppi del processo di 

revisione del Piano Regionale dei Trasporti del-

la Lombardia e dalle Intese Stato-Regione. Le 

iniziative che riguardano più direttamente la 

provincia di Pavia sono il collegamento strada-

le Magenta-Tangenziale Ovest di Milano, com-

presi la variante della SS494 ad Abbiategrasso, 

ed il nuovo ponte sul Ticino a Vigevano.  

Con riferimento particolare al progetto 

“Magenta-Tangenziale Ovest di Milano”, esso 

rappresenta la naturale prosecuzione della 

Malpensa-Boffalora/A4 e, nell'ambito dei colle-

gamenti per Malpensa, si pone come un asse 

esterno alla tangenziale ovest di 

Milano per i collegamenti tra Mila-

no, l'ovest milanese e la A4 in cor-

rispondenza della superstrada 

Malpensa-Boffalora. Indirettamen-

te, anche il prolungamento della 

TEM potrebbe giocare un ruolo 

molto importante. 

 Al tempo stesso, questi progetti sono ad 

uno stadio troppo preliminare per considerare 

la problematica “in via di risoluzione”. Vi è il 

timore che i ritardi possano ulteriormente pro-

lungarsi e, addirittura, che gli interventi pianifi-

cati/promessi possano essere cancellati, o 

quantomeno fortemente ridimensionati.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mantenere alta 

l’attenzione per “risve-

gliare” i progetti volti a 

potenziare i collegamenti 

con Milano Malpensa  
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4. 

Riflessioni conclusive:  

concretizzare le idee,  

dare continuità ai lavori 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Con questo studio ci si è prefissi l’obiettivo 

di fornire una lettura in chiave strategica dello 

stato delle infrastrutture di mobilità in provin-

cia di Pavia, così da individuare le relative ur-

genze ed opportunità per lo sviluppo socio-

economico del territorio. Nel perseguire tale 

fine, è stato altresì realizzato un approfondi-

mento mirato sul tema della logistica.  

I risultati emersi offrono conferme rispetto 

ad istanze già note - che tuttavia tardano ad 

essere risolte - nonché nuove chiavi di lettura. 

La SWOT analysis proposta in figura 4.1. riepi-

loga gli spunti di riflessione più rilevanti fra tut-

ti quelli discussi nelle diverse sezioni di questo 

rapporto. 

 

L’indagine conferma che le infrastrutture di 

mobilità presenti in provincia di Pavia - nel lo-

ro complesso - possono dirsi insufficienti ri-

spetto alle esigenze attuali espresse da perso-

ne ed imprese locali. Il problema è anzitutto di 

“qualità”, più che di quantità, con carenze che 

riguardano anche, forse soprattutto, il sistema 

ferroviario. 

Ciò emerge chiaramente dalla mappatura 

dello stato dell’arte, dall’analisi di livelli di ac-

cessibilità – sviluppata anzitutto su tre nodi 

critici: Pavia, Mortara e Salice Terme (quale po-

tenziale snodo turistico verso l’Oltrepò nel suo 

insieme) – dallo studio dei fabbisogni (doman-

da di mobilità), nonchè da altre analisi propo-

ste in questo documento. 

 

La situazione presenta margini di preoccu-

pazione anche in chiave prospettica. Diversi 

elementi portano a ritenere che – nel suo 

complesso – la provincia di Pavia sia in qual-

che misura “trascurata” dai piani relativi a 

grandi opere infrastrutturali. Si è consapevoli 

che la recente crisi economico-finanziaria ab-

bia giocato un ruolo importante nel ridimen-

sionare/rallentare investimenti pubblici di 

grande entità come quelli infrastrutturali. Tut-

tavia, l’impressione è che Pavia ne sia uscita 

più penalizzata di altre aree del Nord Italia.  
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Figura 4.1. Lo stato delle infrastrutture di mobilità e logistica in provincia di Pavia: SWOT analysis. 

 

PUNTI DI FORZA 

 

 collocazione geografica strategica, cerniera inter-
regionale e internazionale a cavallo fra due Corridoi 
Europei (24 e 5); 

 vivacità progettuale, con diverse iniziative piuttosto 
allineate rispetto alle attuali esigenze del territorio; 

 

 sviluppo significativo in atto del sistema della 
logistica (il che implica fra l’altro, anche investimenti 
privati per il miglioramento della viabilità locale); 

 presenza dell’unico porto Intermodale in senso 
stretto della Lombardia (a Mortara). 

OPPORTUNITA’ 

 

 effetto “Expo 2015”; 

 possibilità di cogliere questo momento - in cui si 
assiste a numerosi importanti investimenti, in buona 
parte privati, sulla viabilità che derivano dallo 
sviluppo dei grandi centri commerciali e della 
logista - per ripensare l’intero sistema dei trasporti 
in provincia di Pavia; 

 

 maggior valorizzazione del sistema della logistica, 
sempre più ampio e rilevante, da parte delle 
imprese locali. 

 

PUNTI DI DEBOLEZZA 

 

 livelli di accessibilità medio-bassi ai poli di 
attrazione “critici” e, nel complesso, carenze 
infrastrutturali significative e diffuse, specie a livello 
ferroviario. Nel caso del Pavese occorre sviluppare 
la connessione con Milano ed il Nord della 
Lombardia; nel caso della Lomellina il problema è 
anzitutto dotarsi di nuove e moderne infrastrutture 
di connessione a diversi livelli (locale, ragionale, 
nazionale, europeo), mentre l’Oltrepò presenta 
principalmente carenze a livello di manutenzione e 
ammodernamento dell’esistente;  

 congestione di alcune vie strategiche di 
comunicazione e difficoltà di connessione tra parti 
del territorio; 

 ponti sul fiume Po ormai inadeguti rispetto alle 
esigenze del territorio; 

 

 insufficiente livello di interconnessione fra sistema 
logistico e sistema dei trasporti locale/ nazionale/ 
internazionale; 

 catene del valore della logistica frammentate e 
carenti per quanto concerne attività di supporto ad 
alto valore aggiunto; 

 l’ampio sistema della logistica è spesso 
caratterizzato dalla presenza di terminali puramente 
operativi, facenti capo a realtà che hanno sede ed 
interessi principali altrove. 

MINACCE 

 

 crisi economico-finanziaria che continua ad avere 
ripercussioni sugli investimenti infrastrutturali; 

 molti dei progetti di sviluppo infrastrutturale sono ad 
una fase preliminare: il rischio è che alcuni di essi 
finiscano con il non giungere mai alla fase esecuti-
va; 

 ritardi significativi per diversi dei progetti di sviluppo 
infrastrutturale già avviati; 

 i nuovi centri logistici, i nuovi grandi centri commer-
ciali ed alcuni altri rilevanti cambiamenti della voca-
zione del tessuto economico locale – quali fenome-
ni verificatisi in un periodo relativamente breve – 
potrebbero implicare un radicale ripensamento del 
sistema della viabilità, oltre che un mero ammoder-
namento/potenziamento; una non piena compren-
sione di queste dinamiche rischia di portare ad una 
sub-ottimizzazione delle risorse investite in progetti 
infrastrutturali; 

 

 se non si investe per aumentare l’interconnessione 
dei centri logistici – specie Polo di Mortara – con la 
viabilità del territorio e con il più ampio sistema na-
zionale/internazionale, il potenziale rappresentato 
dei nuovi centri logistici sul territorio potrebbe risul-
tare significativamente attenuato. 
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Sono crescenti le preoccupazioni che con-

cernono la lentezza dello stato avanzamento 

lavori di alcuni progetti strategici. In alcuni ca-

si, sussistono anche dubbi addirittura circa 

l’effettivo inizio dei lavori. 

È ad esempio il caso delle opere di miglio-

ramento della connessione verso lo scalo di 

Milano-Malpensa ed in generale, verso le pro-

vince più a nord della Lombardia. Una que-

stione particolarmente sentita in Lomellina da 

parte delle aziende locali e dal nuovo Polo lo-

gistico integrato di Mortara, da parte del Pave-

se per “ridurre la distanza” verso Milano - cre-

sce la sua terziarizzazione, il capoluogo Lom-

bardo è sempre più un polo d’attrazione, si av-

vicina Expo 2015, ecc. - , da parte dell’Oltrepò 

per rilanciare i progetti e le ambizioni a matri-

ce turistica. 

Sarebbe quindi fondamentale l’effettiva rea-

lizzazione di una bretella viaria a sud di Milano, 

che fungerebbe da collante fra sud e nord 

Lombardia e che potrebbe essere rappresenta-

ta dalla Tengenziale Est Esterna di Milano 

(TEM) se si riuscisse davvero – così come 

sembrerebbe – a prolungare il tratto Agrate-

Melegnano fino a Binasco e poi fino a Boffalo-

ra. 

 

A livello di mobilità interna, è poi diventato 

di particolare attualità il dibattito sulle difficoltà 

di attraversamento del fiume Po – connessio-

ne tra, da un lato, Pavese-Lomellina e, 

dall’altro, Oltrepò – e sui “colli di bottiglia” ge-

nerati dai ponti presenti in provincia di Pavia. 

Tale problematica era già emersa nel rapporto 

2009, ma è ora diventata una vera e propria 

urgenza. Lo sottolineano con forza le crescenti 

e sempre più frequenti problematiche del Pon-

te della Becca – legate specie alla sua vetustità 

– che ormai è vietato ai mezzi pesanti e che 

hanno significato l’emergere di nuovi e diversi 

problemi di viabilità sulle vie alternative (ad e-

sempio nei pressi di Belgioiso).  

L’esigenza di pensare ad un “piano ponti” in 

provincia di Pavia è richiamata anche da altre 

circostanze, non ultima la nuova emergente 

mappa dei centri logistici presenti nel territo-

rio: potenziamento dei centri di Bressana - ap-

pena al di là del Po - il nuovo centro logistico 

editoriale a Stradella, lo stesso Polo integrato di 

Mortara, ecc. 

 

Anche l’approfondimento sul sistema della 

logistica ha permesso di evidenziare diversi ed 

interessanti elementi di dibattito per lo svilup-

po locale, oltre agli spunti già sopra richiamati. 

In primo luogo, emerge con chiarezza la ne-

cessità di accrescere il livello di interconnes-

sione fra le infrastrutture logistiche ed il siste-

ma di trasporto. È ad esempio fondamentale  

che il Polo di Mortara si inserisca nella cerniera 

fra i corridoi europei 5 e 24, nonché diventi  

retro porto di Savona-Vado con una propria 

dogana come già avviene a Rivalta scrivia. 

 Ma non basta. È vero che la provincia di 

Pavia gode di una posizione particolarmente 

strategica per strutture di questa natura; è al-

tresì vero che negli ultimi dieci anni gli inve-

stimenti di questo tipo sul territorio sono stati 

notevoli – Polo di Mortara, Città del Libro Stra-

della, Polo di Bressana, … - ma è altrettanto ve-

ro che, con la sola eccezione del centro inter-

modale di Mortara, la “testa pensante” è altrove 

e le strutture sono pensate per essere valoriz-

zate da imprese collocate fuori dalla provincia 

di Pavia.  

La capacità di creare valore aggiunto a livel-

lo di servizi logistici si basa anzitutto sulla ca-

pacità di fornire soluzioni customizzate, 

sull’estensione e sulla interconnessione del 

network logistica, sul know-how manageriale, 

sulla modernità delle soluzioni ICT che con-

sentono la tracciabilità dei flussi e la qualità del 

servizio nel suo complesso. Questo tipo di va-

lore aggiunto può però ricadere anche sul ter-

ritorio solo se vi è un’attenzione mirata alle e-

sigenze delle aziende locali e se -  oltre a ter-
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minali puramente operativi del network logi-

stico - sono presenti in loco anche interessi 

specifici e competenze di alto livello. 

In altre parole, il rischio che questo sviluppo 

vada a vantaggio di altri, lasciando ben poco 

alla provincia di Pavia, è molto concreto. Al 

contrario: 

• occorre sviluppare l’interconnessione fra le 

reti logistiche globali ed il tessuto imprendi-

toriale locale; 

• è necessario garantire un fluido e trasparen-

te dispiegarsi delle dinamiche del mondo 

del lavoro proprio di queste realtà; 

• serve cogliere questa opportunità per sti-

molare un rinnovamento delle infrastrutture 

locali nel loro complesso.  

Con riferimento particolare a quest’ultimo 

aspetto, non è sufficiente puntare ad ammo-

dernare l’esistente e tentare di attenuare i di-

sagi locali alla viabilità generati nei comuni do-

ve sorgono questi nuovi centri.  È  necessario 

attivare un momento di ripensamento 

dell’intero sistema della viabilità di questa pro-

vincia. È cambiata la società, sta drasticamente 

cambiando il tessuto economico-

imprenditoriale, devono cambiare anche le in-

frastutture. Basti pensare anche al ruolo dei 

tanti centri commerciali di dimensioni impor-

tanti nati negli ultimi anni ed al loro impatto 

sulla viabilità locale.  

 

In conclusione, si può affermare che - ri-

spetto all’edizione precedente di questo rap-

porto (2009) - si conferma il dato incoraggian-

te relativo ad un buon livello di progettualità 

infrastrutturale sul territorio che ha effettiva-

mente colto buona parte degli spunti sopra 

sinteticamente riepilogati. Il problema princi-

pale è rappresentato però da avanzamenti 

troppo modesti. Poche idee sono seguite da 

veri e propri studi di fattibilità, la progettazione 

preliminare fatica a diventare progettazione 

esecutiva, le iniziative passate alla fase di ese-

cuzione dei lavori spesso scontano gravi ritar-

di. In altre parole, la vivacità progettuale stenta 

a concretizzarsi in effettiva dinamicità attuati-

va. 

Ne consegue che la reale priorità continua 

ad essere, a monte, quella di tenere alta 

l’attenzione su questo territorio, presidiare i ta-

voli decisionali dove questi temi vengono af-

frontati, chiarire e ribadire con attenzione e 

costantemente le esigenze/urgenze della pro-

vincia di Pavia, affinché lo scenario prospettico 

possa diventare reale.  
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