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Le infrastrutture necessarie al progresso della cia
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Premessa: Come ci si sposta nell'area metropolitarmailanese?
Non si puo non inquadrare Milano se non all'intedetla regione urbana milanese.

La mobilita nella Regione Lombardia.

Con una popolazione residente di oltre 6,7 mindaiit sono piu di 15 milioni gli spostamenti
effettuati in una giornata tipo feriale dai lomhardei quali la maggior parte (95%) avviene
all'interno dei confini regionali ed utilizzando wolo modo di trasporto.

Ci si sposta per ragioni che non sono i semplicbs&menti sistematici casal/lavoro e
casa/universitama anche per visitare clienti, parenti o conosceer effettuare commissioni o
per fare acquisti e svago (tab. 1).

Tab. 1 - Mobilita sistemica e non sistemica (esalestri a casa)

Ragione dello spostamento %
andare alla sede di lavoro 44
andare a scuola / universita 9
totale mobilita sistemica 54
fare acquisti 11
svago / turismo / altri impegni 11
effettuare commissioni personali 9
accompagnare / andare da persone 7
visitare parenti amici 6
visitare clienti / riunioni d'affari 2
totale mobilith non sistemica 46

Fonte: Regione Lombardia, 2002

In questo quadro, analizzando la ripartizione m@damerge il ruolo preponderante dei mezzi
privati (auto e moto) che rappresentano in amigignonale oltre '85% dei segmehtixtraurbani
ed il ruolo minoritario dei trasporti pubblici (tab).

Solamente il 12,9% degli spostamenti avviene wilimlo i mezzi pubblici: nei 2/3 dei casi un
solo mezzo pubblico e nella restante parte utiidbadue mezzi di trasporto (fatto salvo uno
spostamento su 10 che si realizza combinando np#ddico e mezzo privato).

In Lombardia lo scambio modale ha un ruolo estrearde marginale e solo I'1,5% degli
spostamenti avvengono combinando il mezzo pubkbecoquello privato.

In questo quadro Milano rappresenta - in termirsgbstamenti che si concludono a Milano o che
li prevedono un cambio modale - tra le citta lordbata realta con il maggiore utilizzo dei mezzi

pubblici (circa 50%). Piu nel dettaglio il 40,3% viane con un mezzo pubblico urbano

(metropolitana, mezzo di superficie), il 5,8% cbireéno e il 2,1% con un autobus extraurbano. Ed
inoltre uno su dieci avviene con la modalita lgfpiedi, bicicletta) ed il restante 40% avviene con
auto e moto.

La mobilita nella zona della Grande Milano: la Piogia di Milano come generatore/attrattore
di traffico prevalentemente provinciale

In questo contesto la Provincia di Milano, con G3a5 milioni di spostameritiattrae circa il 44%
degli spostamenti regionali riferiti per la granrgea(90%) a spostamenti interni alla provincia

! Dato riferito alla popolazione residente con efdesiore agli 11 anni.

2 La mobilita sistemica (casa/lavoro, casa/univaysiappresenta poco pil della meta degli spostament

% | segmenti costituiscono le frazioni di spostareassociate al singolo modo, pertanto pitl segnyEsgsono
appartenere allo stesso spostamento.

* Esclusi i rientri a casa.



medesima ma con una quota significativa (10%) dostpmenti attratti da altre realta
extraprovinciali.
Questi spostamenti sono cosi ripartiti:

» Circa 800mila (il 23%) sono attratti dal ComuneMiiano e si concentrano per oltre il
25% tra le ore 8 e 9 del mattino. Si arriva a Milarella maggior parte dei casi in auto
(60%), in treno per il 21% e con autobus extraurt@¥)°. Chi ha scelto I'auto per andare
a Milano nell’89% dei casi con essa arriva a degione e solo nell11% dei casi
interscambia con il sistema di trasporto urbanocpatro, chi arriva con i mezzi pubblici
tende ad interscambiare con i mezzi pubblici ufb@maf. 1);

» Circa 2,7 milioni di spostamenti riguardano movimextratti dalla Provincia di Milano
ma non diretti al capoluogo: sono spostamenti veér&€mmuni della Provincia attratti
prevalentemente da altre realta interne ai copfiovinciali e che rappresentano una parte
significativa (oltre 1/3) dell'insieme degli spostanti che avvengono entro i confini
regionali.

Analizzando la mobilita interna a Milano, gli spastenti con origine e destinazione nel comune
sono circa 1,7 milioni che generano a loro voltagii 1,8 milioni di segmenti, cioé di movimenti
nei diversi modi di trasporto. Osservando la re&tipartizione modale e rilevante la quota del
trasporto pubblico (17% metropolitana, 26% mezzsuperficie), contro un uso dell'auto che
scende al 34% dei casi, mentre il treno svolgeuatormarginale (0,9%) per i movimenti interni
al capoluogo.

Si attende di capire nel breve periodo come latipalidel’Ecopass introdotta da inizio anno
modifichi questa ripartizione modale.

® La restante parte & divisa sulle altre modalittadiporto.
® Nel 50% dei casi per chi arriva in treno e nel 7d8icasi per chi arriva con i trasporti pubbligiraurbani.



L’evoluzione in atto nel sistema dei trasporti publici su ferro

Lo sviluppo della rete della metropolitana di Mitan
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Lo sviluppo delle linee metropolitane di Milano ke sue origini alla fine degli
anni cinquanta, e precisamente nel 1957 quandop doglte esitazioni, accesi
dibattiti e mezzo secolo di progetti, prendonoid vlavori per la costruzione della
prima linea: un progetto pensato, per far fronpeablematiche di scala urbana con
funzione di raccolta dei pendolari della prima fegra e di distribuzione all’interno
del capoluogo.

Negli anni sessanta s’'inaugurano le prime metregood nel 1964 entra in
esercizio la linea 1 nel suo primo trattbotto —Sesto Marellj estesa due anni
dopo con la diramazionePagano — Gambara s’'inaugura successivamente la
linea 2 nel tratto Caiazzo-Cascina GobbaAlla fine degli anni sessanta la rete ha
un’estensione complessiva di oltre 20km.

Negli anni settanta si raddoppia complessivameataete metropolitana con
interventi di estensione delle linee esistenti (AKprevalentemente lungo la linea
2; estensioni con un ritmo analogo (17 km) proseaguio negli anni Ottanta.

Si devono attendere l'inizio degli anni Novanta fi@raugurazione della terza
linea e delle sue successive espansioni, per cesipled1lkm. Gli anni dal '92 ai
giorni nostri sono caratterizzati da una continggemsione della rete esistente:
nell'arco di 15 anni si sono inaugurati 7km di Bnenetropolitane: tra questi
l'intervento piu significativo e I'estensione deliaea 1 da Molino Dorino fino al
nuovo polo fieristico di Rho-Fiera (2005).

La rete alla fine del 2005 aveva raggiunto un’esitame di circa 75km e, con i
lavori in corso per la realizzazione delle estemisitella linea 2 e 3 arrivera entro

il 2010 ad un’estensione di 83km.

Sono in una fase progettuale/autorizzativi/reatizaagli interventi per le linee 4 e
5 e per il prolungamento delle linee 2 e 3.

Tab. 7 - L'estensione della rete metropolitana mége dal 1957 al 2010

Periodo Estensione rete (km) % periodo sul totale
1957-'69 20,1 24
1970-'79 19,2 23
1980-'89 17,1 21
1990-'99 13,8 17
2000-'06 4,4 5
In corso, attivazione 2010 8,6 10
TOT 83,2 100,0

Fonte: elaborazione su dati AT Myww.sottomilano.it

Conclusioni in media si realizzano tra i 16-20km di prolungenth / nuove linee ogni decennio,
con un ruolo significativo ma con una valenza “n&frutturale” rispetto al fenomeno dello
sviluppo insediativo della regione metropolitandamese.

" Sono in corso i lavori per I'estensione della éida Famagosta ad Assago (fine prevista nel 200)la linea 3
da Maciachini a Comasina (inaugurazione previstal (2910).
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Il completamento del Passante ferroviario ed iN&ao Ferroviario Suburbano
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Gli anni sessanta, oltre a rappresentare il perielbinaugurazione delle prime
linee metropolitane, coincidono anche con la dismoige delle linee tranviarie
extraurbane, ma non & ancora chiaro che cosa argbstituirle, considerando che
la domanda per questo tipo di spostamenti € ancgga assai rilevante. Sono
quelli gli anni in cui, per contro, si comincia daktere di ferrovie metropolitane
avviando una discussione che inizia a riconoscatanil come nucleo centrale di
un’area vasta.

Nel 1974 la Regione Lombardia avvia i primi studir d’organizzazione del

trasporto ferroviario regionale, nei quali viengriatiito al passante ferroviario il

compito di distribuire i flussi provenienti dall®sno, con un ruolo non piu urbano
ma di collegamento tra i principali centri dellagi@e, con un servizio

metropolitano regionale allo scopo di diminuirérdffico pendolare su gomma e di
distribuire i viaggiatori in citta senza gravardleuinee urbane. L'idea di fondo,
come indica il nome, & di consentire la realizzagiali collegamenti ferroviari

“passanti" da un punto all'altro del territorio,itamdo la sosta nelle stazioni di
testa, con grandi vantaggi dal punto di vista fanale.

Nel 1983 viene stipulata la Convenzione General®#&gione Lombardia, Comune
di Milano, Ferrovie dello Stato e Ferrovie Nord &b e viene affidato a
Metropolitana Milanese S.p.A il compito di progett® realizzare la tratta di circa
10 km che comprende sei stazioni sotterranee enuswgerficie; I'anno successivo
si da avvio al primo cantiere con lo scavo dellazisne Repubblica.

Il lungo periodo che intercorre tra I'ideazione Baksante e il suo completamento é
dovuto principalmente alla discontinuita nella disibilita dei finanziamenti.

Nel dicembre 2004il primo treno entra nella nuova stazione di MdaRorta
Vittoria. Dopo oltre vent’anni di lavori ed un insttmento di circa 890 milioni di
Eurd il tratto urbano del Passante Ferroviario milaree§iealmente completato. In
tale occasione viene avviato il nuoBervizio Ferroviario Suburban¢SFR) di
assoluto rilievo per la mobilita in ambito milandembardo. Un servizio, sulla
scorta di esempi di successo che caratterizzamwlignaetropoli europee come la
RER di Parigi o i servizi S-bahn di Berlino, Monacourigo e Copenhagen,
costituito da un sistema di linee ferroviarie sudaume — le line& — per muoversi
piu agevolmente da e per I'hinterland del capoluiogan raggio di 30 chilometri.
Delle linee previste dal Sistema Suburbano, ottwosentrate in funzione a fine
2004 e, secondo le previsioni di RFI, dal 2008 digeanno dieci, con I'apertura
dei collegamenti tra il cuore della Brianza con avib: la S7 Besana — Monza —
Milano e la S8 Lecco — Monza — Milano. Entro talatad le attuali ferrovie
suburbane (S1 ed S2) si prolungheranno sino a eoBavia per uno sviluppo
complessivo di quasi 500 km di linee suburbane.

8 Investimento relativo alla tratta urbana (dato ,Fegione Lombardia).



Tab. 9 - Le linee S previste a Dicembre 2008

LINEA PERCORSO KM GESTORE

S1 Saronno — Lodi 55,4 LeNORD

S2 Mariano Comense — Pavia 64,1 LeNORD

S3 Saronno — Milano Cadorna 23,6 LeNORD

S4 Camnago — Seveso —Milano Cadorna 21,2 LeNORD

S5 Varese — Gallarate - Pioltello 71,3 Trenitalia

S6 Novara — Treviglio 83 Trenitalia

S9 Seregno — Milano San Cristoforo 35 Tilo

S10 Milano Bovisa —Milano Rogoredo 12,3 LeNORD
TOTALE 497,4

Fonte Trasporti in Lombardia, n°54, gennaio 2007

Le linee S a completamento del Passante

Servizio Ferroviario Reaionale:
Linee "S" !

Legenda

Stazioni Terminali Linee "S"
° Stazioni
——— Ferrovie Esistenti

——+—+ Ferrovie di Progetto

l:l Province
Comuni
Urbanizzato

Comuni direttamente interessati
dalle Linee "S"

Comuni adiacenti

Elaborazione:
D.G. Territorio e Urbanistica
Fonte Dati Cartografici:
Regione Lombardia - D.G. Territorio e Urbanistica
Sistema Informativo Territoriale




L’'avvio del Sistema dell'Alta Velocita / Alta Cajtace i suoi effetti sul sistema milanese dei

trasporti
ANNI '90

2009

Il Sistema AV-AC

mgat&w
- e
-mwa—

Con la risoluzione del Consiglio d’Europa del 1Zesthbre 1990 in cui s’individua
la rete continentale dei treni ad alta velocitdaafs Europe Netwojksi apre il
capitolo nuovo per le ferrovie nazionali, destinatbavere importanti effetti anche
sulla rete milanese e lombarda. L'obiettivo € quell agire su direttrici ad alta
intensita di traffico, allo scopo di aumentare fékota di trasporto attraverso la
costruzione di un sistema ferroviario ad alta capadnoltre, lo sviluppo delle
potenzialita del nuovo sistema avra ricadute pasisul traffico locale e regionale
di passeggeri e su quello delle merci, grazie abdgestionamento delle linee
esistenti. La nuova infrastruttura consentira urglimiamento dell’offerta di
trasporto ferroviario per i passeggeri e le mexapstituira uno strumento decisivo
per il processo di riequilibrio modale tra ferrsteada.

In Italia le linee attualmente in fase realizzatiguardano la direttrice Torino —
Milano — Bologna — Firenze — Roma — Napoli per csgivi 890 km, con un
investimento realizzato ad oggi di oltre 22 miliadé Eura™®. Le prime attivazioni
sono avvenute tra la fine del 2005 e l'inizio deD& con la Roma — Napoli e la
Torino — Novara (per complessivi 288 km), ma itesisa raggiungera la sua piena
operativita nel 2009 con il completamento e l'afione delle tratte Novara —
Milano, Milano — Bologna e Bologna - Firenze.

Fonte www.ferroviedellostato.it

In questo quadro complessivo, la Lombardia si pooe uno degli snodi principali del Sud
Europa, elemento fondamentale dell’asse MediteadDecidentale-Pianura Padana-Austria Est
Europa nonché importante via di attraversamento@lp

In tale contesto in ambito regionale & stata dadtecasione della realizzazione delle nuove linee
veloci come opportunita per aumentare la capaeiia dete e le relazioni tra il sistema AV / AC e
il Servizio Ferroviario Regionale, soprattutto daelfferente ai treni regionali e comprensoriali.

° Di cui 254km riguardanti 'adeguamento della Diissima Firenze — Roma (operativa dagli anni '80).
19 Dato a gennaio '07, fonteww.tav.ferroviedellostato.it.



Focalizzando I'attenzione sulle linee che entrd0LO entreranno in eserciztpil primo impatto
sara la significativa riduzione dei tempi di viaggiortandoli sotto una soglia che consentira
spostamenti di A/R giornalieri senza pernottametadvilano fino a Napoli. Infatti, da Milano in
un’ora si raggiungeranno Torino e Bologna; in due eirenze e Zurigo, in tre Roma e in quattro
Napoli e Basilea. Questa rilevante variazione dieasibilita ferroviaria collochera Milano al
centro di una rete di citta di media e grande dsiwre, accentuandone il ruolo di rilevante polo
dell’Europa meridionale.

Il Nodo ferrowano di Milano con il completamentel(Blstema AV AC

3
d
) et’.nzag'z;,imﬁ S
A orgunzo]’a
,\\\ Pozzuolo)

" pubbia
g ey -

Fonte: RFI

Un ulteriore effetto atteso con I'entrata in esarcidelle linee AV/AC riguarda i suoi possibili
effetti sulla mobilitd. Secondo recenti studi (LIUGruppo Clas, 2006), pur non essendovi dati
disponibili, ma osservando le sperimentazioni gadotte all'estero, i sistemi ad alta velocita
evidenziano come i treni veloci si caratterizzimw pn elevatissimo potenziale attrattivo verso gli
altri modi di trasporto, inducendo inoltre allo spgmento molti passeggeri che altrimenti
avrebbero rinunciato al viaggio.

Significativo sara al riguardo I'impatto da attergiesul sistema dei collegamenti aerei Milano -
Roma e Milano — Napoli e sulla presumibile ridefinone del ruolo dello scalo di Linate.

Infine, un ulteriore impatto dell’entrata in eseioidel sistema AV/AC, in termini di mobilita, si
verifichera nel sistema stradale e autostradatattesizzato da una situazione di forte congestione
e non competitivo con il treno sulle distanze meldioghe in termini soprattutto di tempo di
spostamento e di opportunita di impiego del temjgss® durante il viaggio soprattutto per gli
spostamenti business o turistici.

" Tratte AV Torino — Milano — Bologna — Firenze —R@— Napoli e traforo svizzero del Létschberg.



Quali opportunita per il Piano di Governo del Territorio del Comune di Milano.

Per cio che riguarda I'accessibilita complessivatdgitorio metropolitano milanese, I'impatto
conseguente all’attivazione dei servizi ad altaogith, deve essere visto congiuntamente alla
completa attivazione del servizio di trasporto derario (SFR) legato al completamento del
passante, che, come abbiamo visto, avverranno igmtossimi due / tre anni.

A fronte di tale nuovo scenario di accessibilitardgiaria della realta milanese, non esistono ad
0ggi stime e valutazioni quantitative dell'impattiotale sistema in termini di mobilita. Se si pensa
che attualmente la ferrovia rappresenta solamdn®8si dei circa 15 milioni di spostamenti
guotidiani in Regione Lombardia, € evidente comst&sin bacino di domanda potenziale per i
servizi ferroviari che, se resi piu affidabili edffidenti, potrebbero incrementare
significativamente la propria quota: e pertantoupihile ipotizzare un forte incremento della
guota delServizio Ferroviario Regionalsulla mobilita regionale, generato certamente da u
potenziamento dell'offerta in termini di frequenz@a anche dalla migliore percezione del
servizio da parte dell'utenza, in termini d’integiene, facilita di utilizzo, affidabilita e flessiha
d’'uso.

E questa un’occasione straordinaria per una meirspmpre pit luogo di flussi di spostamenti e
di relazioni, un importante strumento per aumen¢arestendere I'accessibilita a luoghi e territori
che fino ad oggi risultavano distanti, in termini@mpo consumato e di distanza da percorrere, 0
raggiungibili esclusivamente con il trasporto ptozauna straordinaria occasione per incrementare
opportunita di socialita, sia culturali che lavorat Nell'arco dei prossimi due / tre anni le
infrastrutture che entreranno in funzione, da dqueptuinto di vista, potranno estendere
notevolmente le possibilita di spostamento e I'asit®lita tra territori fino ad oggi ritenuti dista

e potranno costituire una nuova ossatura delléareatropolitana milanese.

E auspicabile che le politiche pubbliche del Piatio Governo del Territorio, cogliendo

'opportunita di riequilibrio territoriale che ilistema del ferro viene ad offrire, accompagnino
guesto nuovo disegno con adeguate politiche dugpd e riequilibrio insediativo con interventi

mirati in ambito comunale e della regione urbanaamese, che valorizzino le realta
maggiormente servite dal trasporto pubblico suofexome luoghi delle nuove centralita del
territorio.

Il Piano di Governo del Territorio sull’esempioaltre significative esperienze italiane e europee
(Roma, Torino, Parigi, Copenhagen, Berlino) ha pogunita di cogliere I'occasione di questa
"cura del ferrd, avendo il coraggio, nella formazione del piadbselezionare le principali zone
edificabili, fra quelle raggiunte dalla rete suréeesistente e programmate.

Ragionando in termini di trasferimenti di dirittoametrici si possono individuare criteri per il
trasferimento delle edificabilita da aree urbaniezana non collegate alla rete del ferro, su altre
aree prossime alle stazioni. In pratica I'edifiitdbbideve nascere dalla garanzia dell'accesso al
trasporto collettivo: raggiungendo l'obiettivo duavi risultati funzionali e di significative
riduzione dellimpatto ambientale generato da unacessiva mobilita privata.



Alcune riflessioni in merito al settore autostradag: inquadramento e proposte per Milano

Analizzando I'evoluzione storica del rapporto trarqo circolante e popolazione residéhia
Regione Lombardia si osserva come a partire dabglogrra ai giorni nostri si € registrato un
significativo e costante incremento sia in ternassoluti che in termini relativi del numero di
veicoli circolanti. Se infatti ai primi anni '50 rhpporto veicoli/residenti era di tre su centesjo
rapporto € salito a quindici all'inizio degli aniiO, a trenta all'inizio degli anni '70, a oltre
guaranta all'inizio degli anni '80, a settanta iaitio degli anni '90 ed, all'inizio del nuovo
secolo, si registra una media di tre veicoli ogmattyo residenti (graf. 2).

Al 2005 tale rapporto € ulteriormente cresciuto €6 veicoli (di cui 58,9 sono autovetture) ogni
100 residenti. A Milano citta con una popolaziossidente di 1,3 milioni di abitanti e 965mila
veicoli tale rapporto & leggermente inferiore c@87veicoli (di cui 56,6 autovetture) ogni 100
residenti, ma comunque rilevante in considerazaeidatto che la realta milanese é quella di una

delle citta italiane con la piu estesa dotaziomefidistrutture per il trasporto pubblico di massa.
Graf. 2 - Rapporto Parco Veicolare / Popolazionsidente in Regione Lombardia periodo 1921-2001
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Fonte: Elaborazione su dati ACI, Direzione Studi e Ricerdhttp://www.aci.it

Questi pochi dati rappresentano il trend in corbe wede una forte crescita della mobilita
individuale alla quale per contro non ha fatto feomn adeguato incremento nella dotazione
infrastrutturale.

Limitando l'analisi al settore autostradale, sid@rizia come questo abbia registrato una crescita
significativa nel ventennio '55-'78, ha continuato a svilupparsi fino al 198fa a partire da tale
periodo si siano registrati modesti incrementi ljoedine dei 600 km negli ultimi venticinque
anni) per arrivare agli attuali 6.500 km.

Se si raffronta lo sviluppo della rete autostradaleapporto al parco veicoli circolanti si puo
osservare come in tale periodo (1980-2005) il paicmolante € passato da 27 a 45 milioni di
veicoli, con un rapporto tra km di rete e miliomivéicoli che e passato da 218 a 144, portando la
rete in una situazione di saturazione particolatmesignificativa in corrispondenza delle

principali conurbazioni (graf. 3).
Graf. 3 - Evoluzione della rete autostradale dab%%l 2005 (km)
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Fonte: AISCAT

2 Fonte Istat, ACI.
13 Arrivando ad uno sviluppo di oltre 5.300 km.
14 Sviluppo di 5.900 km.
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Focalizzando l'attenzione sul nodo autostradaleamei$e si osserva come questo continui a
svolgere la doppia funzione di principale arteriaddtribuzione dei traffici provinciali e di
transito per collegamenti extraprovinciali ed esdggonali. L'ultimo ampliamento della rete
autostradale in Provincia di Milano risale al 198%n I'inaugurazione della Tangenziale Nord,
sono attualmente in corso i lavori per la viabitiicaccesso al polo fieristico di Rho-Pero e per il
collegamento Boffalora-Malpensa, le cui ultimazieano prevista per il 2008.

Tale dato appare particolarmente significativo@&rontato con i transiti totali annui alle baraer
in ingresso/uscita da Milano che, nell'arco dedtimi dieci anni, hanno segnato incrementi
nell'ordine del 50% (graf. 4).

Graf. 4 - Transiti totali annui alle barriere d’irrgsso / uscita di Milano: periodo 1995-2005 (miliain transiti)
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Fonte:elaborazione su dati Milano-Serravalle — Milano Jemwiali

Le principali opere previste per alleggerire iffi presente sull’attuale rete autostradale smho
oggi ancora in una fase progettuale, nonostanteesdiscuta da alcuni lustri. E emblematico al
riguardo il caso del collegamento pedemontano loddd cui primo progetto e stato elaborato
guarant’anni or sono su iniziativa di ProvinceCdimere di Commercio, e dei Comuni capoluogo
di Varese, Como, Milano, Bergamo e Lecco, mentretaga ottenuta I'approvazione su un
tracciato condiviso da parte di tutti gli Enti fesriali interessati solo nel 2005.

Se da un lato il processo per arrivare al consémsoerito al tracciato di una nuova arteria
autostradale e risultato cosi lungo ed appare aggarsi ad una fase di definizione condivisa, per
contro, per far fronte alla richiesta di ulteri@@pacita infrastrutturale, nel corso di questi asini
sono aperti all’esercizio o comunque sono in fasdizzativa miglioramenti significativi delle
tratte autostradali esistenti nei punti maggiorraerangestionati. Infatti, da fine 1999 e aperto al
traffico 'ampliamento lungo I'autostrada A8 deidtd da Milano Fiorenza a Gallaratesono in
corso i lavori di ampliamento a quattro corsie 'ddlinel tratto Milano Est — Bergamo, della terza
corsia lungo I'A7 Milano-Genova tra il fiume Po A21. Ulteriori ampliamenti in fase
approvativa riguardano I'A4 nel tratto BoffaloraMilano Ghisolfa e I'A9 Lainate — Como —
Chiasso.

Complessivamente, linsieme degli interventi d’ampiento riguardano un quarto della rete
autostradale in Lombardia e rappresentano per anarihcipale risposta per questa crescente
domanda di mobilita.

15 Rispettivamente a quattro corsie nel tratto Mil&imrenza — Lainate ed a tre corsie nel tratto air- Gallarate.
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Un nuovo ruolo per le Tangenziali di Milano

Un ultima considerazione per quanto riguarda la ifitddungo il sistema delle tangenziali di

Milano.

E’ fuori discussione che anche nelle piu ottimisticprevisioni di riequilibrio modale e di

realizzazione delle auspicate nuove tratte auialirdi “gronda” (Pedemontana, Completamento
Tangenziale Nord, Tangenziale Est Esterna, AssesdB&adano) le Tangenziali di Milano

continueranno ad avere un ruolo centrale per ldilitto non sono provinciale ma anche
regionale: € pertanto necessario avviare una siles su un possibile “potenziamento” di tale
infrastruttura ed in particolar modo della TangateiOvest.

Ma tale intervento non deve essere un puro progktbdrastruttura, essendo le tangenziali di
Milano uno degli elementi che ha contribuito aldwppo dell’area metropolitana milanese, deve
essere l'occasione per un ripensamento insediagivambientale di tale opera, coniugando
riqualificazione e potenziamento fisico e tecnatogidellopera con un ridisegno degli

insediamenti lungo tale infrastruttura e di valeazione ambientale dei territori attraversati.
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