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1. PREMESSA 

 

L’Amministrazione Comunale di Crema, durante l’anno 2017, ha avviato il procedimento 

per la mappatura acustica degli assi stradali, da essa gestiti, aventi un traffico superiore ai 

3.000.000 di veicoli/anno. L’attività di mappatura acustica è stata effettuata in 

ottemperanza alle disposizioni dell’art.3 del Decreto Legge 19 agosto 2005, n.194 - 

“Attuazione della direttiva 2002/49/CE relativa alla determinazione e alla gestione del 

rumore ambientale”. 

 

L’obiettivo dello studio è stato quello di di calcolare, all’interno del territorio di 

pertinenza dell’asse stradale principale con traffico veicolare superiore ai 3 milioni/anno, 

le seguenti grandezze: la superficie totale, il numero totale stimato di abitazioni ed il 

numero totale stimato, arrotondato al centinaio, di persone che occupano abitazioni 

esposte a ciascuno degli intervalli di livelli di Lden e Lnight in dB(A) a 4 m di altezza e 

sulla facciata più esposta. 

 

Nel mese di Novembre 2018, l’Amministrazione Comunale di Crema ha avviato il 

procedimento per la definizione del Piano d’Azione relativo agli assi stradali oggetto 

della precedente Mappatura. 

 

In particolare i Piani di Azione sono destinati a gestire i problemi di inquinamento 

acustico ed i relativi effetti, compresa, se necessario, la sua riduzione. Tali strumenti di 

pianificazione, devono essere definiti dai gestori delle infrastrutture viabilistiche 

principali in conformità ai requisiti minimi stabiliti all'allegato 5 del D. Lgs. 19 agosto 

2005, n. 194 (e sue modifiche apportate dal D. Lgs. 17 febbraio 2017, n. 42) "Attuazione 

della direttiva 2002/49/CE relativa alla determinazione e alla gestione del rumore 

ambientale" e al “Delivery guide for Environmental Noise Data - Submission of 

DF7_DF10: Noise action plans for major roads, railways, airports and agglomerations” 

pubblicato dall’Agenzia europea dell’ambiente . 

 

Oggi, l’inquinamento acustico rappresenta uno dei problemi ambientali più urgenti 

soprattutto nelle aree urbane. Oltre determinati livelli, infatti, causa un senso di fastidio 

che può provocare un peggioramento della qualità della vita. 

A livello Europeo strade, ferrovie ed aeroporti costituiscono le principali sorgenti di 

rumore ambientale, sia in termini di numero di persone esposte e di livello di disturbo 

lamentato. 

In base ai dati disponibili, la sorgente più importante è rappresentata dal traffico 

veicolare, a causa in particolare della sua diffusione nelle aree urbane, dove risiede la 

maggior parte della popolazione. A seguire si trova il rumore legato alle ferrovie, mentre 

il rumore aeroportuale è considerato il più disturbante, nonostante riguardi un numero più 

limitato di persone, residenti nelle vicinanze degli aeroporti. 

 

Il comune di Crema, in qualità di ente gestore, ha sul proprio territorio comunale n. 5 

infrastrutture stradali interessate, comunicate dalla Provincia di Cremona: Via Milano, 

Via Libero Comune, Viale Europa, Via Stazione e Via Cadorna. 

 

In particolare Via Milano, Via Libero Comune e Viale Europa rappresentano una rete di 

collegamento tra il comune di Crema ed i comuni confinanti.  

 

Via Milano inizia ad ovest dalla rotatoria con la SP415 Nuova Paullese, attraversa prima 
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una zona commerciale per proseguire lungo Via Libero Comune SP235 in una seconda 

zona a carattere misto terziario, commerciale e residenziale. 
 

Alla rotatoria tra Via Milano e Via Libero Comune si attesta anche Viale Europa. Questo 

tratto di SP235 è caratterizzato dalla presenza di un tessuto misto con attività commerciali 

e terziarie, intervallati da ampi spazi e aree a verde e dalla presenza di un centro 

commerciale. 
 

Via Stazione e Via Cadorna rappresentano una porta di accesso al Centro cittadino. 

Via Stazione fa parte dell’anello che circonda il Centro Storico di Crema e attraversa zone 

ad alta densità residenziale con presenza di attività commerciali mentre Via Cadorna è 

caratterizzata da edifici residenziali, in parte distanziati dal fronte strada, con presenza di 

attività commerciali, prevalentemente ai piani terra. 

 

Il presente documento è articolato in capitoli e paragrafi i cui contenuti possono essere 

sintetizzati come segue: 

• nel capitolo 2, sono descritte le infrastrutture viabilistiche presenti sul territorio 

comunale, con particolare attenzione a quelle oggetto del presente studio; 

• nel capitolo 3, si descrive il contesto giuridico in cui si sviluppa il Piano d’Azione, 

che comprende sia le prescrizioni definite dalla Direttiva Comunitaria in materia di 

Rumore e per ricaduta dalle leggi che la recepiscono, sia i regolamenti comunali 

vigenti; 

• il capitolo 4, riporta in maniera sintetica gli esiti della Mappatura acustica, che si 

configura come passo preliminare, propedeutico alla redazione del Piano d’Azione; 

• il capitolo 5, ha lo scopo di descrivere le valutazioni effettuate per definire la stima 

del numero di persone esposte al rumore e l’individuazione delle criticità; 

• il capitolo 6, riporta una sintesi delle misure antirumore già in atto e di quelle in fase 

di predisposizione, illustrando anche le proposte per la mitigazione 

dell’inquinamento acustico a medio e lungo termine;  

• il capitolo 7, contiene alcune indicazioni di carattere finanziario relative agli 

interventi proposti. 

• il capitolo 8, descrive al proprio interno le stime in termini di riduzione del numero 

di persone esposte (fastidio, disturbi del sonno o altro) che il Piano d’Azione 

comprende; 

• il capitolo 9, sintetizza le azioni di monitoraggio necessarie per verificare l’efficacia 

del Piano d’Azione; 

• il capitolo 10, infine, riporta una descrizione della fase di consultazione pubblica del 

Piano d’Azione. 
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La consegna è organizzata nelle seguenti sottocartelle di riferimento:  

 
Fonte: MATTM – Direzione Generale per i Rifiuti e l'Inquinamento 
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2. DESCRIZIONE DELLE INFRASTRUTTURE STRADALI  

Gli assi delle infrastrutture stradali del comune di Crema aventi un traffico superiore ai 

3.000.000 di veicoli/anno sono stati identificati nei seguenti tracciati: 
 

• Via Stazione – 0,853 Km; 

• Via Cadorna – 0,593 km; 

• Viale Europa (SP235) – 1,605 Km; 

• Via Libero Comune (SP235) – 1,348Km; 

• Via Milano – 2,912 Km. 

Il codice identificativo di gestore delle infrastrutture stradali principali assegnato al 

Comune di Crema dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del 

Mare è 0104. Gli assi di queste infrastrutture stradali sono stati contrassegnati da codici 

univoci, che consentono di identificarli con precisione. Tali codici sono i seguenti: 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
Identificazione delle infrastrutture 

via Stazione IT_a_rd0104001 

via Cadorna IT_a_rd0104002 

viale Europa IT_a_rd0104003 

via Libero Comune IT_a_rd0104004 

via Milano IT_a_rd0104005 
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2.1.  CLASSIFICAZIONE DELLA RETE STRADALE COMUNALE 

 

L'analisi dell'attuale assetto infrastrutturale viario evidenzia che il sistema di accesso alla 

città di Crema soffre a causa di limiti di capacità della rete stradale e per la presenza nel 

settore nord di interferenze tra rete stradale, ferrovia e corsi d'acqua. Criticità sono inoltre 

dovute ai limiti di capacità o a connessioni stradali governate da passaggi a livello o a 

mancanze di connessioni adeguate. 

 

Il sistema tangenziale è incompleto e non riesce a drenare in modo soddisfacente tutti i 

traffici di attraversamento, che in quota parte si riversano sull'anello intermedio, come per 

via Libero Comune . 

Questa situazione è molto evidente in tutto il settore Nord, dove le tre principali radiali 

(SS591, SP19, SP2), oltre a non essere tra loro collegate se non a ridosso dell'area centrale 

di Crema, non sono connesse tramite un sistema viario di gerarchia corretta con le radiali 

più trafficate, la SS415 (Via Milano) e la SS235 (Via Cadorna). 

All'interno del sistema tangenziale si è affermato negli anni un anello viario quasi 

completo caratterizzato da sezioni tipo molto diverse e la stessa via Libero Comune soffre 

a causa della crescita dei traffici (trend naturale e crescita insediativa non del tutto 

governata). 

 

A fronte di una rete viaria sufficientemente estesa e diffusa, emerge nel territorio comunale 

di Crema un livello di servizio lungo quasi tutte le radiali di avvicinamento alla città 

piuttosto basso, che si configura principalmente attraverso una capacità veicolare limitata 

dovuta nella maggior parte dei casi ad una sezione stradale ridotta, priva di banchina e ad 

un tracciato spesso tortuoso, fittamente urbanizzato e caratterizzato da punti singolari 

critici. 

 

 
Assetto infrastrutturale e gerarchia del sistema viario del PGT 
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A livello di viabilità secondaria la rete appare non meno estesa di quella primaria, ma 

altrettanto, se non più, critica da un punto di vista della capacità veicolare. 

Nel quadrante sud, un ruolo fondamentale è il semi-anello costituito da un tratto della 

SP415 Paullese con la SP235 via Libero Comune. 

Da questo semi-anello appartenente alla viabilità primaria, si staccano gli accessi al Centro 

Storico di Crema.  

 

La viabilità secondaria urbana di accesso a Crema è molto ridotta, è limitata al quadrante 

ovest e dà una relativa continuità ad una serie di strade provinciali provenienti da nord e 

sud – ovest. La Circonvallazione è un anello che circonda il Centro Storico di Crema, 

interrotto a nord-est per l’assenza di una connessione con via Stazione, che insieme a via 

Cadorna sono le porte di accesso al Centro. 

 

Il Piano di Zonizzazione Acustica vigente del comune di Crema, ai sensi del D.P.R. n.142 

del 30 marzo 2004 e del Codice della Strada, classifica i tracciati di via Stazione, Cadorna, 

Europa e Libero Comune come strade di tipo E “Urbana di quartiere”, ricadendo 

all’interno del centro abitato, mentre pone via Milano come strada di tipo Db “Urbana di 

scorrimento”. 
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2.2.  DESCRIZIONE DELLE INFRASTRUTTURE STRADALI 

 

• Via Stazione 

Via Stazione si sviluppa da ovest dalla rotatoria Cavalli-Tadini-Mercato fino al semaforo 

ad est con viale Santa Maria della Croce.  

La sezione stradale presenta un’unica carreggiata con una corsia per senso di marcia e 

marciapiedi di larghezza minima di 1,50 m. 

Via Stazione fa parte dell’anello che circonda il Centro Storico di Crema e attraversa zone 

ad alta densità residenziale con presenza di attività commerciali, prevalentemente ai piani 

terra degli edifici, e medie strutture di vendita, nel tratto Borgo San Pietro - Palmieri. 

Nel tratto compreso tra le vie Palmieri e Santa Maria della Croce, si trova l’Istituto I.I.S. 

"Racchetti-Da Vinci", con 1.730 alunni iscritti (a.s. 2016/2017) mentre sulla via Zurla è 

presente una Casa di Riposo “Marini Carioni Vimercati” con circa 200 posti letto. 

Nelle vicinanze sono presenti altri istituti scolastici ma le stesse emissioni sonore generate 

dal traffico stradale risultano mitigate dagli edifici che si interpongono tra l’asse stesso e i 

plessi scolastici. 

 

Tutte le infrastrutture oggetto della mappatura presentano una copertura di asfalto liscio, a 

volte parzialmente danneggiato in alcuni tratti. 

 

 

• Via Cadorna 

 
Via Cadorna parte da Piazza Garibaldi ad ovest e va fino al bivio con le vie Brescia e 

Martini ad est. Con un’ampia corsia per senso di marcia nel primo tratto ad ovest, 

successivamente presenta sezioni stradali differenti: due corsie di marcia nel senso unico 

lungo Piazzale delle Rimembranze e nel tratto Cremona-Brescia e a sezione ridotta lungo 

il ponte del fiume Serio.  

La sezione stradale è composta da marciapiedi di larghezza minima di 1,50 m. ed una pista 

ciclo-pedonale. 

Via Cadorna rappresenta, come via Stazione, una porta di accesso al Centro ed è 

caratterizzata da edifici residenziali, in parte distanziati dal fronte strada, con presenza di 

attività commerciali, prevalentemente ai piani terra. 

 

 

• Viale Europa 

 
Il tratto della SP235 di Viale Europa si sviluppa tra le due rotatorie Pandino-Da Ceri ad 

ovest e Milano-Libero Comune ad est. Presenta una sezione con una corsia per senso di 

marcia e corsie di attestazione e svolta in prossimità degli impianti semaforici di via 

D’Andrea e La Pira.  

Lungo il tracciato si affacciano residenze e negozi con attività commerciali e terziarie, 

intervallati da ampi spazi e aree a verde ed un centro commerciale all’incrocio con via La 

Pira.  

Nelle vicinanze (Sabbioni-Ombriano) sono ubicati ricettori sensibili, quali una scuola 

dell’infanzia, una primaria ed una secondaria che risultano marginalmente interessate dalle 

emissioni sonore generate dal traffico stradale. 
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• Via Libero Comune 

 
Il tratto della SP235 di via Libero Comune si estende tra le due rotatorie Milano-

Indipendenza-De Gasperi-Europa e Piacenza-Visconti. 

Presenta una sezione con una corsia per senso di marcia e corsie di attestazione in 

prossimità delle rotatorie.  

Lungo il tracciato sono ubicate residenze, poste principalmente sul lato est, contrapposte 

ad attività commerciali e terziarie. 

Vi è la presenza di diversi ricettori sensibili: l’Ospedale Maggiore con circa 350 posti 

letto, l’Istituto I.I.S. “Sraffa” con 1.427 alunni iscritti; l’Istituto I.I.S. “Galilei” con 1.832 

alunni iscritti e l’Istituto I.I.S. “Bruno Munari” con 681 alunni iscritti (a.s. 2016/2017). 

 

 

• Via Milano 

 
La via Milano parte dalla rotatoria con la SP415 e arriva a quella di Indipendenza-De 

Gasperi-Libero Comune-Europa. 

Presenta una sezione con una corsia per senso di marcia e corsie di attestazione e svolta in 

prossimità delle rotatorie e delle intersezioni.  

Vi è la presenza di residenze, distanziate e lontane dalla sede stradale, nel primo tratto 

vicino alla rotatoria Indipendenza-Europa mentre lungo il resto del tracciato si trovano 

significative attività commerciali e produttive, alternate da ampi spazi agricoli. 
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3. CONTESTO GIURIDICO 

La presente relazione fa riferimento alla seguente normativa tecnica: 

• Direttiva 2002/49/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 25 giugno 2002 relativa 

alla determinazione e alla gestione del rumore ambientale.  

In modo particolare, la Direttiva pone l’attenzione sul rumore ambientale cui è sottoposto 

l’uomo nelle zone edificate, nei parchi pubblici, nelle zone silenziose (sia esse attigue ad 

agglomerati che in aperta campagna), nei pressi di scuole, ospedali e altri edifici ritenuti 

sensibili all’esposizione al rumore, escludendo, parallelamente, il rumore generato dalle 

persone stesse o dalle normali attività domestiche.  

 

Tale Direttiva, detta END, Enviromental Noise Directive, recepita in Italia con il D.Lgs. 

n. 194/2005 definisce un percorso cronologicamente stabilito al fine di “evitare, 

prevenire o ridurre, secondo le rispettive priorità, gli effetti nocivi, compreso il fastidio, 

dell'esposizione al rumore ambientale". 

 

Per quanto riguarda in particolare le infrastrutture di trasporto, le società e gli enti gestori 

di servizi pubblici di trasporto o delle relative infrastrutture devono elaborare, ogni 

cinque anni, le mappature acustiche delle strade principali (su cui transitano più di 

3.000.000 di veicoli all’anno), degli assi ferroviari principali (su cui transitano più di 

30.000 treni ogni anno) e degli aeroporti principali (con più di 50.000 movimenti 

all’anno, intesi come operazioni di decollo o di atterraggio) e adottare, in base ai risultati 

della mappatura acustica, piani d'azione per la gestione dei problemi di inquinamento 

acustico e i relativi effetti. 

La END definisce i Piani di Azione come “i piani destinati a gestire i problemi di 

inquinamento acustico e i relativi effetti, compresa, se necessario, la sua riduzione”.  

Essi devono prevedere misure e interventi volti, prioritariamente, a sanare eventuali 

superamenti dei valori limite. 

• Documento redatto dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare 

denominato “Specifiche tecniche per la predisposizione e consegna della documentazione 

digitale relativa alle Mappature acustiche e Mappe acustiche strategiche (D.Lgs. 194/05)” 

(Versione: 2.0, seconda bozza del 18 Maggio 2012). 

• Linee guida per la predisposizione della documentazione inerente ai piani di azione, 

destinati a gestire problemi di inquinamento acustico ed i relativi effetti, e per la redazione 

delle relazioni di sintesi descrittive allegate ai piani. Ministero dell’Ambiente e della Tutela 

del Territorio e del Mare aggiornamento 14/06/2018. 

A seguito del recepimento della Direttiva Europea 2002/49/CE lo Stato Italiano, con 

l’emanazione del D.Lgs. 19 agosto 2005, n.194, si è impegnato a fornire alla Commissione 

Europea, nei tempi in essa stabiliti, una caratterizzazione acustica del territorio nazionale, 

attraverso l’elaborazione di mappe acustiche e mappe acustiche strategiche ed a sviluppare dei 

piani d’azione coordinati per il contenimento del rumore ambientale sulla base di criteri 

comuni ai diversi stati membri.  

Le mappe acustiche e mappe acustiche strategiche costituiscono la base su cui redigere i Piani 

di azione, ossia i piani destinati a gestire i problemi di inquinamento acustico ed i relativi 

effetti, compresa, se necessario, la sua riduzione, nei modi e nei tempi stabiliti dalle autorità 
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competenti.  

I Piani di Azione sono destinati a gestire i problemi di inquinamento acustico ed i relativi 

effetti, compresa, se necessario, la sua riduzione. Tali strumenti di pianificazione, devono 

essere definiti dai gestori delle infrastrutture viabilistiche principali in conformità ai 

requisiti minimi stabiliti all'allegato 5 del D. Lgs. 19 agosto 2005, n. 194 (e sue modifiche 

apportate dal D. Lgs. 17 febbraio 2017, n. 42) "Attuazione della direttiva 2002/49/CE 

relativa alla determinazione e alla gestione del rumore ambientale" e al “Delivery guide 

for Environmental Noise Data - Submission of DF7_DF10: Noise action plans for major 

roads, railways, airports and agglomerations” pubblicato dall’Agenzia europea 

dell’ambiente 

Il recepimento della Direttiva da parte dello Stato Italiano ha come conseguenza 

l’adeguamento della normativa nazionale vigente ai principi comunitari da essa 

individuati e rappresenta il primo passo verso un più complesso processo di 

armonizzazione, che prevede l’emanazione di una serie di decreti attuativi attraverso cui 

provvedere nel tempo all’adeguamento dei regolamenti vigenti, anche in relazione alle 

future indicazioni e raccomandazioni della Commissione.  

A livello Nazionale sono attualmente vigenti: 

• Legge 26 ottobre 1995, n.447 – Legge quadro sull’inquinamento acustico. 

• D.P.C.M. 14 novembre 1997 – Determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore. 

• D.M. Ambiente 16 marzo 1998 – Tecniche di rilevamento e di misurazione 

dell’inquinamento acustico. 

• D.L. 19 agosto 2005, n.194 – Attuazione della direttiva 2002/49/CE relativa alla 

determinazione e alla gestione del rumore ambientale. 

• D.P.R. 30 marzo 2004, n.142 – Disposizioni per il contenimento e la prevenzione 

dell'inquinamento acustico derivante dal traffico veicolare, a norma dell'art. 11 

della Legge 26 ottobre 1995, n. 447. 



 

 

 

13 

3.1. VALORI LIMITE IN VIGORE AI SENSI DELL’ART. 5 DEL D.LGS. 

194/05 

Il D.P.C.M. del 14 novembre 1997 definisce i valori limite assoluti dell’inquinamento 

acustico; suddivisi in valori limite di immissione sonora e valori limite di emissione 

sonora, in funzione della classe acustica di appartenenza dell’area in esame e del periodo 

di riferimento al quale si applicano (diurno o notturno). 
 

Le tabelle seguenti riportano i valori limite di immissione ed emissione sonora suddivisi 

per classe acustica e periodo di riferimento così come riportate nel testo del D.P.C.M. 14 

novembre 1997. 
 

 

Valori limite di emissione – Leq in dB(A) 
 

Tempi di riferimento Classe di destinazione d’uso 

 del territorio Diurno (06.00-22.00) Notturno (22.00-06.00) 

I – Aree particolarmente protette 45 35 

II – Aree prevalentemente residenziali 50 40 

III – Aree di tipo misto 55 45 

IV – Aree di intensa attività umana 60 50 

V – Aree prevalentemente industriali 65 55 

VI – Aree esclusivamente industriali 65 65 

 

Valori limite di immissione – Leq in dB(A) 
 

Tempi di riferimento Classe di destinazione d’uso 

del territorio Diurno (06.00-22.00) Notturno (22.00-06.00) 

I – Aree particolarmente protette 50 40 

II – Aree prevalentemente residenziali 55 45 

III – Aree di tipo misto 60 50 

IV – Aree di intensa attività umana 65 55 

V – Aree prevalentemente industriali 70 60 

VI – Aree esclusivamente industriali 70 70 

I valori limite differenziali di immissione, sono definiti all’art.2, comma 3, lettera b, della 

legge 26 ottobre 1995, n.447 come il livello sonoro ottenuto dalla differenza tra 

livello di rumore ambientale ed il livello di rumore residuo, e  sono: 5 dB per il 

periodo diurno e 3 dB per il periodo notturno, all’interno degli ambienti abitativi. 
 

I valori limite differenziali di immissione non si applicano nei seguenti casi, in quanto 

ogni effetto del rumore è da ritenersi trascurabile: 
 

a) se il rumore misurato a finestre aperte sia inferiore a 50 dB(A) durante il 

periodo diurno e 40 dB(A) durante il periodo di riferimento notturno; 

b) se il livello del rumore ambientale misurato a finestre chiuse sia inferiore a 35 

dB(A) durante il periodo diurno e 25 dB(A) durante il periodo notturno. 
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I valori limite differenziali non si applicano alla rumorosità prodotta: dalle 

infrastrutture stradali, ferroviarie, aeroportuali e marittime; da attività e comportamenti 

non connessi con esigenze produttive, commerciali e professionali; da servizi e impianti 

fissi dell'edificio adibiti ad uso comune, limitatamente al disturbo provocato all'interno 

dello stesso. 

 

 

3.2. LIMITI SONORI DELLE INFRASTRUTTURE STRADALI 

Il D.P.R. n. 142 del 30/3/2004 “Disposizioni per il contenimento e la prevenzione 

dell'inquinamento acustico derivante dal traffico veicolare, a norma dell'articolo 11 della 

legge 26 ottobre 1995, n. 447” definisce l’estensione di una particolare area limitrofa 

all’infrastruttura stradale, denominata fascia di pertinenza, all’interno della quale i limiti di 

riferimento vengono stabiliti dallo stesso Decreto.  

 

Limiti acustici e fasce di pertinenza delle infrastrutture stradali esistenti – D.P.R. 30/3/2004  

(Arpa Lombardia) 
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Limiti acustici e fasce di pertinenza delle infrastrutture ferroviarie esistenti - D.P.R. 459/1998, Allegato 1 

(Arpa Lombardia) 
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La fascia di pertinenza acustica di una infrastruttura lineare (strada o ferrovia) è una fascia 

di terreno, individuata per ciascun lato dell’infrastruttura e misurata a partire dal confine 

esterno, per la quale la normativa italiana stabilisce i limiti di immissione del rumore che 

l’infrastruttura deve rispettare (DPR 142/05 per le strade e DPR 459/98 per le ferrovie). 

L’estensione della fascia, l’eventuale suddivisione in due parti - una prima più vicina 

all'infrastruttura (fascia A) ed una seconda più distante (fascia B) - e i limiti di rumore che 

l’infrastruttura deve rispettare dipendono dalla tipologia di infrastruttura (ad esempio per le 

strade: autostrada, extraurbana, urbana ecc.) e dal fatto che essa sia di nuova realizzazione 

o esistente al momento di entrata in vigore del relativo Decreto. 

Alcune considerazioni importanti: 

• all’interno della fascia di pertinenza i limiti che l’infrastruttura deve rispettare sono 

quelli di fascia e non quelli della zonizzazione acustica (a meno che non sia una 

strada di tipo E o F); in pratica nella fascia di territorio più a ridosso 

dell’infrastruttura si presume che l’infrastruttura sia un’importante – se non la 

principale – sorgente di rumore, per la quale vengono definiti limiti specifici; per le 

sorgenti di rumore diverse dall’infrastruttura (ad esempio attività industriali o 

produttive), invece, i limiti da rispettare continuano ad essere quelli della 

classificazione acustica comunale; 

• all’esterno della fascia di pertinenza i limiti che l’infrastruttura deve rispettare sono 

quelli della zonizzazione acustica, in quanto allontanandosi dall’infrastruttura, dal 

punto di vista del rumore immesso nell’ambiente, essa diventa una delle molte 

sorgenti di rumore presenti (non più la principale) e il suo contributo si somma a 

quello delle altre sorgenti. 

 

Il comune di Crema ha inoltre approvato nel 2004 il Piano di Zonizzazione Acustica, che 

suddivide il territorio comunale in sei aree acusticamente omogenee per destinazione d'uso 

prevalente nelle quali devono essere rispettati specifici limiti di “rumore” diurni e notturni, 

espressi in dB(A) misurati (DPCM 14/11/97). 

Gli assi stradali oggetto del presente studio sono interessati dalle fasce di pertinenza delle 

infrastrutture stradali e ferroviarie. 
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Classificazione acustica del territorio comunale - PZA 2004 
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Fasce acustiche stradali - PZA 2004 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Fasce acustiche ferroviarie - PZA 2004 
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4. SINTESI DEI RISULTATI DELLA MAPPATURA ACUSTICA 

4.1. CAMPAGNA DI RILIEVI 

Al fine di caratterizzare le emissioni sonore delle sorgenti sonore infrastrutturali è stata 

eseguita una campagna di misurazioni acustiche composta da misure a breve 

periodo; in particolare sono stati eseguiti brevi rilievi in 12 postazioni. 

 
 

Localizzazione sezioni di rilievo: via Stazione e via Cadorna 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Localizzazione sezioni di rilievo via Milano: via Libero Comune, via Europa 
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In quasi tutte le postazioni sono stati eseguiti rilievi sia negli orari di punta del traffico che 

negli orari di morbida. 

 

Contestualmente ai rilievi diurni sono stati eseguiti conteggi classificati dei volumi di 

traffico transitanti sulla strada e sono stati raccolti elementi campione delle caratteristiche 

cinematiche del traffico.  

 

In tutte le postazioni il fonometro è stato collocato su un treppiede ad un’altezza di 1,5 m 

dal suolo. 

 

Per lo svolgimento dei rilievi è stato utilizzato un fonometro Bruel & Kjier di Classe I 

(come definito negli standard I.E.C. n. 651 del 1979 e n. 804 del 1985) dotato di cuffia 

protettiva antivento, con certificato di taratura datato 30/5/2017. 

 

Prima di ciascuna serie di rilievi si è proceduto alla calibrazione dello strumento così come 

prescritto dall’allegato B del DPCM 1/3/91, al fine di verificare che la differenza tra la 

calibrazione iniziale e quella finale non ecceda il range di ± 5,0 dBA. Per quanto riguarda 

le misure descritte nel presente capitolo non si è riscontrata alcuna differenza tra le due 

calibrazioni. 

 

I rilievi, eseguiti misurando il livello sonoro continuo equivalente ponderato in curva A 

(Leq A), sono stati eseguiti in condizioni meteorologiche normali ed in assenza di 

precipitazioni atmosferiche. Le condizioni meteorologiche sono state conformi a quanto 

stabilito dal D.M. 16 marzo 1998 "Tecniche di rilevamento e misurazione 

dell’inquinamento acustico" secondo l’allegato B art. 7 “Le misurazioni devono essere 

eseguite in assenza di precipitazioni atmosferiche, di nebbia e/o neve; la velocità del vento 

deve essere non superiore a 5 m/s. Il microfono deve essere comunque munito di cuffia 

antivento”. 

 

Nei rilievi di breve durata il tempo di acquisizione LOG è stato impostato su 1’’ (1 minuto 

secondo), in modo da disporre LAeq di ogni secondo del Tempo di Misura. 
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Via Stazione: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Rilievi in via Stazione 

 

Via Cadorna: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Rilievi in via Cadorna 

 

Giorno ora LAeq 

Martedì 13/06/2017 9:00-9:30 65,4 

Martedì 13/06/2017 9:40-10:10 66,6 

Martedì 13/06/2017 17:05-17:35 69,2 

Martedì 13/06/2017 10:20-10:55 61,6 

Giorno ora LAeq 

Mercoledì 14/06/2017 17:55-18:25 68,4 

Martedì 13/06/2017 11:17-11:47 64,8 
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Viale Europa: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
Rilievi in viale Europa 
 

 Via Libero Comune: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
 Rilievi in via Libero Comune 

 

 

Giorno ora LAeq 

Mercoledì 14/06/2017 18:40-19:15 68,2 

Martedì 13/06/2017 12:00-12:20 67,0 

Giorno ora LAeq 

Martedì 13/06/2017 12:28-12:35 64,9 

Mercoledì 14/06/2017 19:25-19:55 69,9 

Martedì 13/06/2017 17:25-17:55 67,3 
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Via Milano: 

 

 

 

 

 

 

 

 
Rilievi in via Milano 

 

 

Giorno ora LAeq 

Martedì 13/06/2017 18:20-18:55 69,9 
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4.2. MODELLAZIONE DEL CLIMA ACUSTICO 

Per la simulazione del clima acustico è stato adottato il modello di simulazione contenuto 

nel pacchetto informatico MITHRA. 
La posizione degli edifici e la loro altezza di gronda è stata acquisita, in forma di shape files 

dalla cartografia comunale digitale di Crema. 

Il software di calcolo utilizzato per la mappatura richiede per ogni arco stradale omogeneo 

il numero medio orario di transiti nei tre periodi: giorno (day, 06:00 – 20:00); sera 

(evening, 20:00 – 22:00) e notte (night, 22:00 – 06:00).  

 

 
Modello Lden - Mappatura acustica  

 

4.3. SVILUPPO AREALE DELLE ISOFONE 

Di seguito si riportano le superfici di territorio totale sottoposte alle fasce di Lden 

superiori a 55, 65 e 75 dB(A) delle infrastrutture stradali esaminate ed il numero di 

edifici esposti. 

 

via Stazione 

IT_a_rd0104001 

via Cadorna 

IT_a_rd0104002 

viale Europa 

IT_a_rd0104003 

via Libero Comune 

IT_a_rd0104004 

via Milano 

IT_a_rd0104005 
 

Fasce di 

rumore 
Superficie 

(kmq) 

Edifici 

(n.) 

Superficie 

(kmq) 

Edifici 

(n.) 

Superficie 

(kmq) 

Edifici 

(n.) 

Superficie 

(kmq) 

Edifici 

(n.) 

Superficie 

(kmq) 

Edifici 

(n.) 

55-64 0,068688 300 0,053257 300 0,129697 300 0,164962 200 0,558114 300 

65-74 0,025283 300 0,021448 300 0,042515 200 0,059243 0 0,201368 100 

>75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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Modello Lden - isofone > 55 dB(A: via Stazione e via Cadorna 

 

 

 
 

Modello Lden - isofone > 55 dB(A): via Milano, via Libero Comune, via Europa 
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4.4. ESPOSIZIONE DELLA POPOLAZIONE AL RUMORE 

I risultati sono forniti secondo quanto richiesto ai sensi degli Allegati IV e VI della 

Direttiva Europea 2002/49/CE (recepita dal D. Lgs 194/2005); vengono riportate le stime 

del numero delle persone esposte agli intervalli di Lden e Lnight previsti dalla suddetta 

normativa suddivise a passi di 5 dB(A). 

Lden 

 

Lnight 

via Stazione 

IT_a_rd010400

1 

via Cadorna 

IT_a_rd010400

2 

viale Europa 

IT_a_rd010400

3 

via Libero 

Comune 

IT_a_rd010400

4 

via Milano 

IT_a_rd010400

5 
Fasce 

di 

rumore 

Popolazione esposta (numero abitanti) 

50-54 400 1.200 1.900 900 1.500 

55-59 400 300 500 400 500 

60-64 300 300 300 1.700 200 

65-69 400 200 500 100 200 

70-74 300 0 0 0 0 

>75 0 0 0 0 0 

via Stazione 

IT_a_rd010400

1 

via Cadorna 

IT_a_rd010400

2 

viale Europa 

IT_a_rd010400

3 

via Libero 

Comune 

IT_a_rd010400

4 

via Milano 

IT_a_rd010400

5 

Fasce 

di 

rumore 

Popolazione esposta (numero abitanti) 

45-49 200 400 600 200 600 

50-54 300 200 400 300 500 

55-59 400 300 500 100 0 

60-64 300 200 300 0 300 

65-69 0 0 0 0 0 

>70 0 0 0 0 0 
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50-54

47%

55-59

17%

60-64

22%

65-69

11%

70-74

3%

>75

0%

Infrastrutture di Crema
Popolazione totale esposta (numero abitanti)

Lden

50-54

55-59

60-64

65-69

70-74

>75

50-54

47%

55-59

17%

60-64

22%

65-69

11%

70-74

3%

>75

0%

Infrastrutture di Crema
Popolazione totale esposta (numero abitanti)

Lden

50-54

55-59

60-64

65-69

70-74

>75

45-49

33%

50-54

28%

55-59

21%

60-64

18%

65-69

0%

>70

0%

Infrastrutture di Crema
Popolazione totale esposta (numero abitanti)

Lnight

45-49

50-54

55-59

60-64

65-69

>70

45-49

33%

50-54

28%

55-59

21%

60-64

18%

65-69

0%

>70

0%

Infrastrutture di Crema
Popolazione totale esposta (numero abitanti)

Lnight

45-49

50-54

55-59

60-64

65-69

>70

 

Osservando i dati raccolti e stimati nel loro complesso (totale di popolazione esposta alle 

diverse fasce di Lden e Lnight per tutte le infrastrutture), emerge che nel comune di Crema 

non vi sono porzioni significative di popolazione esposta a livelli di Lden superiori a 70 

dB(A) o a livelli di Lnight superiori a 65 dB(A) per le infrastrutture prese in 

considerazione nel presente studio. 
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5. VALUTAZIONE DEL NUMERO STIMATO DI PERSONE 
ESPOSTE AL RUMORE, INDIVIDUAZIONE DEI PROBLEMI E 
DELLE SITUAZIONI DA MIGLIORARE 

L’esito della campagna di rilevo mostra dei valori di pressione sonora elevati, superiori 

rispetto ai limiti definiti dai regolamenti vigenti, tuttavia i dati sono stati raccolti durante 

l’ora di punta e quindi non possono essere considerati come rappresentativi della 

situazione media giornaliera. 

Per sopperire a questa semplificazone si è proceduto a sviluppare la modellazione, che 

consente di simulare la propagazione del rumore ambientale generato dal traffico veicolare 

con un valore medio giornaliero che consente, al contrario della campagna di rilievo, di 

rappresentare il livello di pressione sonora a cui sono sottoposti i ricettori. 

La modellazione evidenzia come degli edifici, risultino interessati da un livello di 

pressione sonora superiore ai 55 dB(A) nelle ore diurne e ai 45 dB(A) nelle ore notturne. 

La mappatura acustica rileva che nel periodo diurno le persone interessate da una pressione 

sonora superiore ai 55 dB(A) risultano essere: 

 

 via Stazione (IT_a_rd0104001)_1.400 esposti 

 via Cadorna (IT_a_rd0104002)_800 esposti 

 viale Europa (IT_a_rd0104003)_1.300 esposti 

 via Libero Comune (IT_a_rd0104004)_2.200 esposti 

 via Milano (IT_a_rd0104005)_900 esposti 

per un totale di 6.600 esposti nel periodo diurno. 

Mentre nel periodo notturno le persone interessate da una pressione sonora superiore ai 45 

dB(A) risultano essere: 

 

 . via Stazione (IT_a_rd0104001)_1.200 esposti 

 via Cadorna (IT_a_rd0104002)_1.100 esposti 

 viale Europa (IT_a_rd0104003)_1.800 esposti 

 via Libero Comune (IT_a_rd0104004)_600 esposti 

 via Milano (IT_a_rd0104005)_1.400 esposti 

per un totale di 6.100 esposti nel periodo notturno. 
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Di seguito si riporta l’andamento delle isofone ottenute simulando le condizioni dello stato 

di fatto. Sulle stesse mappe si riportano gli edifici interessati dalle curve sonore a seguito 

della modellazione effettuata considerando gli interventi proposti dal Piano d’Azione e 

rappresentati mediante una gradazione cromatica che indica il diverso livello di pressione 

sonora. 

La situazione nel periodo diurno: 

 

 
 

via Stazione e via Cadorna 

 

 

 
 

viale Europa e via Milano 
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via Milano 

 

 

 
 

via Libero Comune 
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La situazione nel periodo notturno: 

 

 
 

via Stazione e via Cadorna 

 

 

 
 

viale Europa e via Milano 
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via Milano 

 

 
 

via Libero Comune 
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5.1. SITUAZIONI PARTICOLARI 

 

Entro i 300 m dalla sede delle infrastrutture stradali in esame sono presenti dei recettori 

sensibili che risultano esposti alle emissioni sonore generate dal traffico stradale. Per gli 

altri ricettori che non vengono successivamente elencati, tali emissioni risultano mitigate 

dagli edifici che si interpongono tra l’asse stradale e tali plessi scolastici. 

Si tratta di 4 complessi scolastici, una struttura ospedaliera ed una casa di riposo.  

A seguito della simulazione del impatto revisionale acustico, sviluppata all’interno della 

Mappatura Acustica Strategica 2017 si è rilevata la seguente situazione: 

• Istituto I.I.S. "Racchetti-Da Vinci" (1.730 alunni) 

o Il corpo di fabbrica dell’edificio posto lungo la via Stazione risulta essere 

interessato da una pressione sonora tra i 65 e i 69 dB(A), mentre la 

maggior parte degli edifici che contengono le aule didattiche è interessato 

da una pressione sonora di circa 55 dB(A). 

• Casa di Riposo “Marini Carioni Vimercati” di via Zurla (200 posti letto); 

o Gli edifici che la costituiscono sono interessati da una pressione sonora tra 

i 55 e i 59 dB(A). 

• Ospedale Maggiore (350 posti letto); 

o Gli edifici che lo costituiscono sono interessati da una pressione sonora di 

50 dB(A). 

• Istituto I.I.S. “Sraffa” con (1.427 alunni);  

o Il corpo di fabbrica dell’edificio più prossimo a  via Libero Comune risulta 

essere interessato da una pressione sonora tra i 55 e i 59 dB(A), mentre la 

maggior parte degli edifici che contengono le aule didattiche è interessato 

da una pressione sonora di circa 50 dB(A). 

• Istituto I.I.S. “Galilei” (1.832 alunni); 

o Il corpo di fabbrica dell’edificio più prossimo a via Libero Comune risulta 

essere interessato da una pressione sonora tra i 55 e i 59 dB(A), mentre la 

maggior parte degli edifici che contengono le aule didattiche è interessato 

da una pressione sonora di circa 50 dB(A) o inferiore.. 

• Istituto I.I.S. “Bruno Munari” (681 alunni). 

o Gli edifici che lo costituiscono sono interessati da una pressione sonora 

inferiore a 50 dB(A). 

Tali recettori sensibili si trovano a ridosso dell’asse stradale e sono per la maggior parte 

edifici residenziali di due-tre piani, di non recente costruzione e con dei valori di 

isolamento acustico di facciata difficilmente corrispondenti ai parametri di legge previsti 
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dal DPCM 5/12/97. Essendo tutti ricettori sensibili, il Piano di Zonizzazione Acustica del 

territorio comunale di Crema li pone di Classe I. Molti edifici sono sottoposti a livelli di 

Lden ed Lnight superiori ai 45dB(A), il che renderà necessario, nella redazione dei Piani 

di Azione (come previsto dal Decreto Legge 19 agosto 2005, n.194) che si tenga conto di 

questa situazione.  

 

6. MISURE ANTIRUMORE IN ATTO E PROPOSTE 

6.1. MISURE DI MITIGAZIONE 

La letteratura in materia individua 3 categorie di interventi che possono essere realizzati, 

anche in modo integrato, per mitigare il livello di pressione sonora sui ricettori: 

• Interventi di mitigazione sulla sorgente - Sono le misure di mitigazione realizzate 

direttamente sulla sorgente di rumore e che agiscono direttamente sul meccanismo di 

generazione del rumore. 

• Interventi lungo la via di propagazione - Sono le opere di mitigazione realizzate sulla 

via di propagazione del rumore, tra la sorgente e il ricettore. Rientrano in questa 

categoria le barriere acustiche, le dune e i terrapieni, le barriere vegetali, le gallerie 

artificiali e i sistemi di copertura a cielo aperto (“baffles”). Rappresentano di gran 

lunga i sistemi di mitigazione più utilizzati; le diverse tipologie e strutture disponibili 

(in termini di materiale, di altezza, ecc.) consentono di progettare l’intervento 

adattandolo agli obiettivi di mitigazione che si vogliono raggiungere. In termini di 

rumore abbattuto le barriere rappresentano una delle misure più efficaci, anche se 

spesso sono di difficile inserimento paesaggistico e non sempre tecnicamente 

realizzabili, ad esempio, nelle situazioni ad alta urbanizzazione dove gli edifici da 

proteggere dal rumore sono in affaccio alla infrastruttura. 

• Interventi diretti al ricettore - Sono le opere di mitigazione realizzate sul ricettore, 

finalizzate a migliorare l’isolamento acustico dell’edificio e alla riduzione del rumore 

registrato negli ambienti interni. Rientrano in questa categoria l’installazione di doppi 

vetri, di guarnizioni a porte e finestre, la sostituzione dei serramenti esistenti con nuovi 

ad elevata prestazione fonoisolante. 

Oltre agli interventi di mitigazione appena descritti, nel caso delle infrastrutture di 

trasporto è possibile ottenere una riduzione del rumore adottando opportune misure sulla 

mobilità e la viabilità, come ad esempio la limitazione della velocità di transito e dei flussi 

veicolari (istituzione di sensi unici), la limitazione del transito dei veicoli pesanti, 

l’ottimizzazione della circolazione dei treni merci, fino ad arrivare alla realizzazione di 

varianti che “spostino” il traffico veicolare verso zone meno urbanizzate. 

Infine un’ulteriore modalità di intervento in mano alla Pubblica Amminstrazione, che 

tuttavia non agisce direttamente sulle emissione sonore ma ha carattere più burocratico-

amministrativo, è la revisione e adeguamento del Piano di Classificazione Acustica 

Comunale. Tale strumento suddivide il territorio comunale in aree acusticamente 

omogenee, classificate in fasce in relazione alle funzioni urbane e allo stato dell’arte dei 

luoghi. 
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6.2. MISURE IN ATTO E IN PREVISIONE 

Come inserito all’interno del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile del Comune di 

Crema (Delibera C.C. n. 10 del 2015), in questi anni l'Amministrazione Comunale ha 

realizzato interventi per ridefinire la classificazione gerarchica della rete stradale urbana e 

alimentare sempre di più il percorso di sistemazione e messa in sicurezza degli incroci più 

trafficati o più pericolosi, quali quelli di Via Libero Comune o di Viale Europa. 

  

Nel 2007 è stata aperta una parte della Gronda Ovest, dal Gran Rondò a Via Treviglio. 

Nonostante l'incompletezza dell'opera (i programmi prevedono il suo prolungamento fino 

a Via Caravaggio per raggiungere, attraverso la viabilità della zona industriale in parte 

esistente e in parte da realizzare, Via Bergamo), questa infrastruttura ha sgravato una 

consistente quota di traffico, dello stesso ordine di grandezza di quello di Via Libero 

Comune.  

L’insieme degli interventi realizzati negli ultimi anni vanno dalla nuova Gronda Ovest, al 

potenziamento e fluidificazione della viabilità primaria esterna (con l’apertura dei 

sottopassi di Via Brescia, Via Cadorna e Via Indipendenza ad interventi su Via Libero 

Comune), ad interventi di moderazione del traffico in molteplici zone del Comune fino a 

quelli di regolamentazione del traffico e della sosta (politica tariffaria di gran parte dei 

parcheggi del Centro Storico). 

 

Le linee di indirizzo inserite all’interno dei vari Piani (PUMS, Piano del Governo del 

Territorio e Piano della Sosta) concordano nel prevedere percorsi progettuali di Zone a 

Traffico Limitato, strutturazione integrata dei poli di interscambio modale tramite 

parcheggi esterni e regolazione dell'accessibilità del Centro Storico. 

 

L’insieme di tali interventi consente un forte declassamento viario di Via Indipendenza, 

con un suo recupero ad un ruolo completamente urbano e potenzialmente di strada di 

quartiere, oltre ad un declassamento con il recupero ad un ruolo urbano di Viale Europa, 

che trasferisce inevitabilmente le funzioni di strada di transito a Via Milano, asse 

peraltro più capace e dotato di potenzialità viarie ancora inespresse. 

 

Di seguito si riportano le principali indicazione che il PUMS del 2016 introduce nel 

dettaglio per ognuna delle strade oggetto delle presente studio:  

 

 Via Stazione:  
 

nella rete stradale di Crema, questa via ha un ruolo centrale per l’accesso e la 

distribuzione dei flussi di traffico da e per il centro storico, sia per quanto riguarda la 

mobilità privata su gomma che per il trasporto pubblico. In particolare assume un ruolo 

primario proprio per questa modalità e il PUMS 2016, per questo tema delinea le 

priorità di intervento che riguardano la ferrovia, mettendo in evidenza il percorso di 

coinvolgimento stretto con RFI per la riqualificazione della stazione di Crema e per 

l’eliminazione del passaggio a livello di Viale Santa Maria della Croce, e la 

realizzazione negli spazi dell’ex scalo merci di un HUB “Piattaforma di connessione. 

Il progetto, in riferimento all’accessibilità al centro storico, ha come elemento centrale 

la realizzazione del sottopasso veicolare e la sua connessione con il Settore Nord.  

La previsione della nuova Gronda posta a monte di tutta la zona industriale consente di 

intercettare la SS591 e la SP19 in ambiti molto periferici creando le condizioni per una 

prima possibilità di interscambio. Questo nuovo collegamento, insieme 

all’avvicendamento funzionale definitivo del passaggio a livello di Viale Santa Maria 
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grazie alla realizzazione del nuovo scavalcamento della ferrovia implementato oggi dal 

progetto C.Re.M.A. 2020, consente il totale recupero ambientale non solo del Viale ma 

anche di tutto l’ambito della Basilica. 

 

 

 

 

Gli indirizzi strategici e progettuali forniti dal PGT e che vengono sposati appieno dal 

progetto C.Re.M.A. 2020 risultano essere:  

 l’assegnazione al livello gerarchico territoriale del superamento della ferrovia 

appartenente al percorso completo della Gronda Ovest;  

 l’assegnazione al livello gerarchico urbano primario del superamento della 

ferrovia appartenente al percorso completo sostitutivo della radiale di Viale 

Santa Maria;  

 l’assegnazione al livello gerarchico urbano secondario/locale del superamento 

della ferrovia appartenente al percorso di Via Indipendenza, sostitutivo del 

sottopasso originariamente previsto più a Est per collegare tutti i nuovi 

insediamenti di Crema Nord – Est con il Centro;  

 l’assegnazione al livello gerarchico urbano ambientale  del superamento della 

ferrovia appartenente al percorso di Viale Santa Maria, declassato a 

ciclopedonale una volta soppresso il passaggio a livello.  

La determinazione del nuovo assetto funzionale della rete viaria urbana di Crema a 

seguito della soppressione del passaggio a livello di Viale Santa Maria, passo 

intermedio prima di essere a regime con il completamento della Gronda Ovest, ha 

rappresentato uno dei passaggi più delicati del percorso progettuale, in quanto 

essendo la strada ancora oggi una delle principali radiali di accesso a Crema 
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L’idea guida che è sempre rimasta sullo sfondo durante lo sviluppo del progetto 

C.Re.M.A. 2020 non è stata solo la realizzazione di un nuovo scavalco della 

ferrovia per chiudere il passaggio a livello di Santa Maria, quanto la promozione 

di una visione diversa di Città attorno alla quale creare e sviluppare una grande e 

ambiziosa occasione di riqualifica urbanistica e ambientale in grado di completare 

quella difficile operazione di ricucitura necessaria tra il Centro Storico e un ampio 

settore urbano oggi in sofferenza. 

 

La moderazione del traffico e la migliore qualità urbana si traduce in una migliore 

fruibilità degli spazi collettivi da parte di tutti gli utenti della strada, in sicurezza, 

migliorando la fluidità dei flussi a fronte di una riduzione della velocità di 

percorrenza dei veicoli a motore. Dal punto di vista dell’impatto sul clima acustico, 

in relazione all’ambito oggetto di studio del presente documento, si attendono 

valori più adeguati al contesto urbano in cui è inserita la strada.  

 

 

 Via Cadorna:  

 

è direttamente interessata dal Piano d’Area San Bernardino. Per l’asse via Cadorna 

– via Brescia è auspicabile la riduzione dei volumi di traffico da realizzarsi 

attraverso il controllo degli accessi con un varco elettronico. Con una riduzione del 

traffico delle ore di punta è ipotizzabile un intervento di riorganizzazione del 

sistema viario centrale di San Bernardino immaginando un progetto di riqualifica di 

Via Cadorna, riportandola ad un doppio senso di circolazione e scaricando Via 

Martini di funzioni improprie. Per far funzionare correttamente l’assetto proposto si 

propone una mini rotatoria in corrispondenza dell’incrocio Via Cadorna – Via 

Martini – Via Brescia, e una micro rotatoria completamente sormontabile in 

corrispondenza dell’incrocio Via Cadorna – Via Cremona  
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Estratto PUMS – Piano d’Area San Bernardino 

 

Nel breve periodo gli uffici comunali prevedono di dare attuazione alla previsione 

che interessa la via Cadorna introducendo una rotatoria tra via Cadorna e via 

Cremona e riqualificando l’intersezione tra via Cadorna e via Martini. 

La moderazione del traffico e la migliore qualità degli spazi si traduce in una 

migliore fluidità dei flussi a fronte di una riduzione della velocità di percorrenza. 

Dal punto di vista dell’impatto sul clima acustico si attendono valori più adeguati al 

contesto urbano in cui è inserita la strada.  

 

 
 

Estratto Progetto defnitivo/esecutivo via Cadorna 
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 Viale Europa:  

 

è direttamente interessata dal Piano d’Area Ombriano Sabbioni che approfondisce 

la situazione di via Europa, che connette direttamente le due frazioni con il centro 

cittadino. In particolare il PUMS si interroga circa il ruolo di Viale Europa, per la 

quale le previsioni infrastrutturali non consentiranno di ottenere riduzioni di traffico 

significative prevedendone il declassamento, e conseguentemente di ipotizzare per 

Ombriano e Sabbioni scenari completamente nuovi, che possono prevedere il 

recupero ad un ruolo urbano della suddetta strada, con occasioni potenzialmente 

importanti di recupero urbanistico di aree oggi non propriamente di pregio. Se 

questo è un obiettivo dell’Amministrazione Comunale occorrerà ricorrere a 

interventi di gestione del traffico per ridurre significativamente i flussi che 

interessano Viale Europa. Osservando la situazione della strada si rileva che la 

componente di spostamenti locali tra le frazioni e Crema è predominante e porta ad 

ipotizzare che l’intervento maggiormente efficace è quello di progettare gli spazi 

della strada con una rinnovata sensibilità verso un uso “urbano” della strada, in cui 

la componente di mobilità attiva può usufruire di spazi dedicati e sicuri, moderando 

l’incidenza del traffico veicolare. 
 

 

 

Estratto PUMS – Piano d’Area Ombriano Sabbioni 
 

Oltre ai benefici attesi sulla vivibilità degli spazi di viale Europa, la moderazione del 

traffico, che ha come conseguenza principale la riduzione della velocità di percorrenza 

della strada da parte dei veicoli a motore, ha un impatto positivo sulla qualità del clima 

acustico come conseguenza del minor livello di emissioni sonore generato proprio dagli 

autoveicoli a bassa velocità. 
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 Via Libero Comune: 

 
il PUMS 2016, tra le sue azioni conferma la necessità di avviare un progetto di 

riqualificazione complessiva della via che tenga in considerazione il mutato ruolo 

della stessa in questi anni e di come continuerà ancora a mutare fortemente 

diventando sempre più una strada urbana al servizio della Città.  

Su questo tema il PUMS 2016 conferma le previsioni di un Piano Particolareggiato 

pregresso, che in parte è già stato realizzato dall’Amministrazione Comunale 

(inserimento di rotatorie in corrispondenza di tutti i principali incroci), ma che va 

ancora realizzato in tutta la parte che prevede la trasformazione completa 

dell’organizzazione funzionale degli spazi.  

La moderazione del traffico e la migliore qualità degli spazi si traduce in una 

migliore fluidità dei flussi a fronte di una riduzione della velocità di percorrenza. 

Dal punto di vista dell’impatto sul clima acustico si attendono valori più adeguati al 

contesto urbano in cui è inserita la strada.  

 

 
Piano Particolareggiato via Libero Comune 

 

 

 Via Milano: 

 
l’asse di via Milano è interessato da un Programma Integrato di Intervento in variante al 

PGT che prevede l’inserimento di due medie strutture di vendita.  

Di seguito si riportano le conclusioni dello studio di impatto sulla viabilità, allegato al 

progetto. “Dall’analisi qui condotta ed esplicitata appare evidente che l’inserimento del 

nuovo edificio commerciale non produce effetti significativi sulla viabilità della zona, 

considerato anche che l’incremento dei veicoli generato dalla media struttura è 

comunque teorico, stante che il bacino di utenza rimane invariato e quindi, più che di un 

aggravio di traffico si tratterà di una ripartizione diversa dello stesso tra strutture 

esistenti nella zona.  
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In particolare:  

 

 La viabilità esistente risulta idonea all’indotto di traffico generato dalla 

destinazione d’uso insediabile nell’edificio in progetto;  

 I livelli di servizio delle strade e della rotatoria di svincolo si mantengono 

all’interno dei valori raccomandati, anche a fronte del lieve incremento di 

traffico previsto dallo scenario futuro;  

 Il numero dei posti auto a parcheggio risulta congruo;  

 L’integrazione con la rete di trasporto pubblico esistente non implica 

modifiche allo stato attuale”. 

 

Ai fini del presente studio rileva principalmente il fatto che a seguito 

dell’insediamento commerciale ci si attende un incremento, seppur lieve dei flussi 

di traffico in transito che avrà ripercussioni negative sul clima acustico, che tuttavia 

è in parte compensato dalla realizzazione di una fascia alberata di filtro tra la sede 

stradale e gli insediamenti residenziali retrostanti.  

 

 

 
 

PII ATP01 via Milano – studio viabilistico 
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6.3. MISURE PROPOSTE 

Visto il quadro descritto nei capitoli precedenti occorre considerare che l’intervento che 

agisce con maggiore efficacia sulle emissioni sonore derivanti dal traffico veicolare è la 

riduzione della velocità di percorrenza. Detto questo, al fine di ricondurre il livello di 

pressione sonora all'interno dei limiti previsti dalla normativa e dai regolamenti locali 

vigenti, e contemporaneamente, ridurre il livello di esposizione della popolazione 

all'inquinamento acustico, si propongono i seguenti interventi: 

 

 Via Stazione:  

 

si confermano le previsioni del PUMS 2016 circa la realizzazione dell’HUB 

per il trasporto pubblico locale nelle aree oggi occupate dallo scalo merci, in 

disuso, compresa la realizzazione del sottopasso veicolare che dovrebbe 

connettere la via Stazione con il Settore Nord. Si conferma altresì il 

declassamento gerarchico del tratto orientale della via, anche a seguito della 

previsione di chiudere al traffico veicolare la via Santa Maria della Croce con 

i conseguenti benefici, in termini di riduzione del traffico e del rumore in 

prossimità del complesso scolastico del Liceo Statale L. Da Vinci. 

Il presente Piano di Azione propone per l’intero sviluppo di Via Stazione qui 

analizzato la riduzione della velocità di percorrenza dei veicoli, portando il 

limite ai 30 km/h. Al fine di prevenire comportamenti scorretti e favorire 

ulteriormente la riduzione della velocità, si propone di riqualificare le 

intersezioni tra via Stazione le vie Sauro e Borgo San Pietro, con la 

realizzazione di attraversamenti pedonali rialzati.  

Si propone inoltre, alla prossima asfaltatura, la posa di asfalto fonoassorbente, 

preferibilmente del tipo SBR che utilizza elementi inerti provenienti dal 

riciclo di pneumatici, caratterizzato da un elevato livello prestazionale che 

consente la riduzione del rumore fino a 7 dB(A). 

Procedendo alla simulazione dell’impatto revisionale acustico, con questi 

nuovi parametri, si rileva come la Casa di Riposo “Marini Carioni Vimercati” 

con i suoi circa 200 posti letto, risulta essere interessata da un livello acustico 

inferiore a 50 dB(A), come previsto dal Piano di classificazione acustica. 

Per quanto riguarda invece il liceo Leonardo Da Vinci, il fronte dell’edificio 

affacciato lungo via Stazione è interessato da una pressione sonora di 55 

dB(A), che risulta essere superiore alle indicazione del PZA. Per portare la 

pressione sonora entro i limiti vigenti si suggerisce, a seguito di uno studio 

acustico puntuale, di procedere ad interventi di riqualificazione dell’involucro 

dell’edificio, adottando misure efficaci nel contrastare la propagazione del 

rumore ambientale all’interno delle aule didattiche. 
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 Via Cadorna:  

 

si confermano interamente le previsioni del PUMS 2016 e del Piano d’Area 

San Bernardino che consentono, secondo le attese dei progettisti, una 

riduzione di oltre il 30% dei flussi veicolari che ricadono sul centro storico. In 

particolare si conferma la riqualificazione dell’intersezione con via Cremona, 

con l’inserimento di una rotatoria e di attraversamenti pedonali protetti, 

interventi già in fase di realizzazione. 

Il presente Piano di Azione propone per l’intero sviluppo di Via Cadorna la 

riduzione della velocità di percorrenza dei veicoli, portando il limite ai 30 

km/h.  

Si propone inoltre, alla prossima asfaltatura, la posa di asfalto fonoassorbente, 

preferibilmente del tipo SBR che utilizza elementi inerti provenienti dal 

riciclo di pneumatici, caratterizzato da un elevato livello prestazionale che 

consente la riduzione del rumore fino a 7 dB(A). 

 

 

 

 Viale Europa:  

 

si confermano le previsioni del PUMS 2016 e del Piano Particolareggiato 

Ombriano Sabbioni, con gli interventi finalizzati a migliorare la fruibilità e la 

qualità degli spazi per tutti gli utenti della strada, garantendo maggiore 

sicurezza a quelli più deboli, con particolare attenzione alle intersezioni, 

inserendo attraversamenti pedonali protetti e migliorando il disegno urbano 

dell’infrastruttura. 

Il presente Piano di Azione propone per l’intero sviluppo di Viale Europa la 

riduzione della velocità di percorrenza dei veicoli, portando il limite ai 30 

km/h,  

Si propone inoltre, alla prossima asfaltatura, la posa di asfalto fonoassorbente, 

preferibilmente del tipo SBR che utilizza elementi inerti provenienti dal 

riciclo di pneumatici, caratterizzato da un elevato livello prestazionale che 

consente la riduzione del rumore fino a 7 dB(A). 
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 Via Milano:  
 

si confermano le previsioni del PUMS 2016 e del Programma Integrato di 

Intervento in variante al PGT che prevede l’inserimento di due medie strutture 

di vendita e la riqualificazione del contesto in cu si inserisce la strada, in 

particolare il primo tratto tra intersezioni con le vie Indipendenza e Gronda 

Nord. In questo tratto, a parziale compensazione del seppur lieve incremento 

di traffico, si prevede la realizzazione di una fascia alberata di filtro tra la sede 

stradale e gli insediamenti residenziali retrostanti. Questo intervento è a carico 

dei privati promotori del PII. 

Il presente Piano di Azione propone per il tratto interessato dal PII, in 

corrispondenza della prossima asfaltatura, la posa di asfalto fonoassorbente, 

preferibilmente del tipo SBR che utilizza elementi inerti provenienti dal 

riciclo di pneumatici, caratterizzato da un elevato livello prestazionale che 

consente la riduzione del rumore fino a 7 dB(A).  

 

 

 

 

 Via Libero Comune:  
 

si confermano le previsioni del PUMS 2016 e del Piano Particolareggiato già 

presente, con gli interventi finalizzati ridefinire il ruolo della strada stessa, 

assegnandogliene più “urbano” e adeguato alle funzioni urbane e ai servizi 

che si affacciano su di essa. 

Il presente Piano di Azione propone per il tratto più critico della via, ossia 

quello tra le rotatorie con via Piacenza e con via Matilde da Canossa la 

riduzione della velocità di percorrenza dei veicoli, portando il limite ai 30 

km/h. Per dare maggiore efficacia a questo provvedimento e per mettere in 

sicurezza gli studenti si propone di realizzare un attraversamento pedonale 

protetto in prossimità della fermata del trasporto pubblico. 

Il presente Piano di Azione propone per il medesimo tratto di via Libero 

Comune, in corrispondenza della alla prossima asfaltatura, la posa di asfalto 

fonoassorbente, preferibilmente del tipo SBR che utilizza elementi inerti 
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provenienti dal riciclo di pneumatici, caratterizzato da un elevato livello 

prestazionale che consente la riduzione del rumore fino a 7 dB(A). 

Procedendo alla simulazione dell’impatto revisionale acustico, con questi 

nuovi parametri, si rileva che: 

• L’IIS Galilei con i suoi circa 1.800 studenti risulta essere interessata 

da una pressione sonora inferiore a 50 dB(A), come previsto dal Piano 

di classificazione acustica. 

• L’IIS Sraffa  con i suoi circa 1.400 studenti risulta essere interessata 

da una pressione sonora inferiore a 50 dB(A), come previsto dal Piano 

di classificazione acustica. 

• L’IIS Munari con i suoi circa 700 studenti risulta essere interessata da 

una pressione sonora inferiore a 50 dB(A), come previsto dal Piano di 

classificazione acustica. 

• L’ospedale Maggiore di crema con i suoi circa 350 posti letto, risulta 

essere interessato da una pressione sonora inferiore a 50 dB(A), come 

previsto dal Piano di classificazione acustica. 
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7. INFORMAZIONI DI CARATTERE FINANZIARIO 

 

Via Stazione:  

 Asfalto fonoassorbente, tipo SBR, 10€/m
2
 - per il segmento indicato circa 

50.000 €. 

 Attraversamenti pedonali / Dossi, numero 2, circa 10.000 € (5.000€ ciascuno). 

 Riduzione dei limiti di velocità – 1.000 € circa per fornitura e posa segnaletica 

verticale su pali esistenti 

Totale via Stazione circa 61.000€ 

 

Via Cadorna: 

 Asfalto fonoassorbente, tipo SBR, 10€/m
2
 - per il segmento indicato circa 

40.000 €. 

 Riduzione dei limiti di velocità – 1.000 € circa per fornitura e posa segnaletica 

verticale su pali esistenti 

 La riqualificazione dell’intersezione con via Cremona non è computata in 

questa sede, in quanto già in fase di realizzazione. 

Totale via Cadorna circa 41.000€ 

 

Viale Europa:  

 Asfalto fonoassorbente, tipo SBR, 10€/m
2
 - per il segmento indicato circa 

115.000 €. 

 Riduzione dei limiti di velocità – 1.000 € circa per fornitura e posa segnaletica 

verticale su pali esistenti 

Totale viale Europa circa 116.000€ 

 

Via Libero Comune:  

 Asfalto fonoassorbente, tipo SBR, 10€/m
2
 - per il segmento indicato circa 

45.000 €. 

 Riduzione dei limiti di velocità – 1.000 € circa per fornitura e posa segnaletica 

verticale su pali esistenti 

 Attraversamento pedonale protetto, circa 5.000 € . 

Totale via Libero Comune circa 51.000€ 

 

Via Milano:  

 Asfalto fonoassorbente, tipo SBR, 10€/m
2
 - per il segmento indicato circa 

50.000 €. 

 Gli interventi confermati dal Piano d’Azione sono a carico dei privati 

promotori del PII 

Totale via Milano circa 50.000€ 

 

Totale interventi proposti dal Piano d’Azione circa 319.000€ 

 

 



 

 

 

47 

 

8. NUMERO DI PERSONE ESPOSTE CHE BENEFICIANO DELLA 
RIDUZIONE DEL RUMORE 

Per la simulazione del clima acustico previsionale, si è proceduto a modificare i parametri 

per il calcolo come indicato nel paragrafo relativo alle misure proposte, e si è proceduto a 

definire un nuovo modello di simulazione con il software MITHRA. 

La stessa procedura è stata effettuata sia per il periodo diurno che per quello notturno. 

I risultati sono riportati nelle seguenti tabelle e rivelano come in riferimento a tutte le 

strade oggetto del presente studio, nel periodo diurno si stima una riduzione degli esposti 

pari a 3.100 persone, che equivale ad una riduzione del 47% (6.600 abitanti esposti nello 

stato di fatto); nel periodo notturno invece si stima una riduzione degli esposti pari a 

3.100 persone, che equivale ad una riduzione del 30% (6.100 abitanti esposti nello stato 

di fatto). 

 

Lden 

Lden 

via 

Stazione IT_a_rd0

104001 

via 

Cadorna IT_a_rd

0104002 

viale 

Europa IT_a_rd01

04003 

via Libero 

Comune IT_a_rd0

104004 

via 

Milano IT_a_rd01

04005 
Fasce di r

umore 

Popolazione esposta
1
  

55-59 1000 200 400 200 400 

60-64 300 300 300 100 100 

65-69 100 0 100 0 100 

70-74 0 0 0 0 0 

>75 0 0 0 0 0 

Differenza 0 -300 -500 -2000 -300 

 

Lnight 

 

via 

Stazione IT_a_rd0

104001 

via 

Cadorna IT_a_rd

0104002 

viale 

Europa IT_a_rd01

04003 

via Libero 

Comune IT_a_rd0

104004 

via 

Milano IT_a_rd01

04005 
Fasce di r

umore 

Popolazione esposta
2
 

45-49 400 300 500 400 500 

50-54 200 300 500 100 300 

55-59 200 100 300 0 200 

60-64 0 0 0 0 0 

65-69 0 0 0 0 0 

>70 0 0 0 0 0 

differenza -400 -400 -500 -100 -400 

 

 Via Stazione: nel periodo diurno in termini complessivi rimane invariato il 

numero di persone sottoposte a pressione sonora superiore ai 55 dB(A), 

tuttavia osservando il dettaglio dei livelli sonori si evidenzia come si riduca in 

modo significativo il numero di persone esposte ai livelli maggiori. 

                                                           
1 Numero di abitanti arrotondati al centinaio 
2 Numero di abitanti arrotondati al centinaio 
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Per quanto riguarda invece il periodo notturno si conferma lo spostamento 

degli esposti verso i livelli più bassi e nel complesso si riducono di 400 unità 

le persone soggette a pressione sonora > 45 dB(A). 

 

 Via Cadorna: nel periodo diurno in termini complessivi si registra una 

riduzione di 300 persone sottoposte a pressione sonora superiore ai 55 dB(A). 

Osservando il dettaglio dei livelli sonori si evidenzia come si riduca in modo 

significativo il numero di persone esposte ai livelli maggiori. 

Per quanto riguarda invece il periodo notturno si conferma lo spostamento 

degli esposti verso i livelli più bassi e nel complesso si riducono di 400 unità 

le persone soggette a pressione sonora > 45 dB(A). 

 

 Viale Europa: nel periodo diurno in termini complessivi si registra una 

riduzione di 500 persone sottoposte a pressione sonora superiore ai 55 dB(A). 

Osservando il dettaglio dei livelli sonori si evidenzia come si riduca in modo 

significativo il numero di persone esposte ai livelli maggiori. 

Per quanto riguarda invece il periodo notturno si conferma lo spostamento 

degli esposti verso i livelli più bassi e nel complesso si riducono di 500 unità 

le persone soggette a pressione sonora > 45 dB(A). 

 

 Via Libero Comune: nel periodo diurno in termini complessivi si registra 

una riduzione di 2.000 persone sottoposte a pressione sonora superiore ai 55 

dB(A), buona parte delle quali concentrate nell’IIS Sraffa. Osservando il 

dettaglio dei livelli sonori si evidenzia come si riduca in modo significativo il 

numero di persone esposte ai livelli maggiori. 

Per quanto riguarda invece il periodo notturno si conferma lo spostamento 

degli esposti verso i livelli più bassi e nel complesso si riducono di 100 unità 

le persone soggette a pressione sonora > 45 dB(A). 

 

 Via Milano: nel periodo diurno in termini complessivi si registra una 

riduzione di 300 persone sottoposte a pressione sonora superiore ai 55 dB(A). 

Osservando il dettaglio dei livelli sonori si evidenzia come si riduca in modo 

significativo il numero di persone esposte ai livelli maggiori. 

Per quanto riguarda invece il periodo notturno si conferma lo spostamento 

degli esposti verso i livelli più bassi e nel complesso si riducono di 400 unità 

le persone soggette a pressione sonora > 45 dB(A). 
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9. DISPOSIZIONI PER LA VALUTAZIONE DELL’ATTUAZIONE E 
DEI RISULTATI DEL PIANO D’AZIONE 

 

Il quadro complessivo di questo studio mostra come non vi siano situazioni di particolare 

compromissione del clima acustico, nell’ambito territoriale preso in considerazione.  

Inoltre molti degli interventi proposti per mitigare le emissioni sonore di Via Milano, Via 

Libero Comune, Viale Europa, Via Stazione e Via Cadorna sono già contenuti all’interno 

di strumenti di pianificazione approvati dal Comune di Crema. 

 

Al fine di valutare l’attuazione dei risultati del presente Piano di Azione, si propone: 

 una campagna di rilievo acustico nel 2021, i cui risultati siano 

immediatamente comparabili con quelli della Mappatura acustica 2017; 

 con l’occasione, per dare continuità alle attività di riduzione del rumore, è 

auspicabile la redazione di un report che sia popolato dai valori relativi ai 

seguenti indicatori: 

• numero persone esposte a > 55 dB(A) Lden 

• numero persone esposte a > 45 dB(A) Lnight 

• m2 di asfalto fonoassorbente posato 

• stato di attuazione PUMS 2016 

 

 

10. CONSULTAZIONI PUBBLICHE ORGANIZZATE AI SENSI 
DELL’ART. 8 DEL D.LGS. 194/05 

 

Il Piano d’Azione, come previsto all’art. 8 del D.Lgs 194/20053  sarà pubblicato sul sito 

istituzionale del comune di Crema e messo a disposizione del pubblico. 

La consultazione è libera e nei 45 giorni successivi alla data di pubblicazione è possibile 

presentare osservazioni attraverso l’ufficio Protocollo, per osservazioni in formato 

cartaceo, oppure all’indirizzo PEC protocollo@comunecrema.telecompost.it  

La pubblicazione è avvenuta il … e le osservazioni presentate fino al … [Oppure: non vi 

sono state osservazioni]  

L’adozione finale dei documenti che costituiscono il Piano d’Azione, è avvenuta il … con 

delibera di Giunta Comunale n. … 

                                                           
3 I soggetti che, ai sensi dell'articolo 4, commi 1 e 3, hanno l'obbligo di elaborare i Piani d’Azione comunicano, mediante avviso pubblico, le 
modalità con le quali il pubblico può consultare gli stessi piani; entro quarantacinque giorni dalla predetta comunicazione chiunque può 
presentare osservazioni, pareri e memorie in forma scritta dei quali i soggetti proponenti i piani tengono conto ai fini della elaborazione dei piani 
stessi. 

 


