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Dieci Isole ambientali per Milano

Prefazione

E possibile trasformare lastrade ed i quartieri
di Milano puntando soprattutto alla qualita
dell’ambiente e del paesaggio? Progettare
nuovi spazi urbani dove sia privilegiato I’ uso
pedonale e ciclabile delle vie, dove gli
spostamenti autoveicolari avvengano solo a
bassa velocita, dove la maggiore quantita
possibile degli spazi siarecuperata e attrezzata
per unamaggiore fruibilita? Questae la
domanda che I’ Amministrazione Comunale di
Milano si era posta predisponendo il Piano
urbano della mobilita (Pum), approvato nel
marzo del 2001, dando una risposta positiva
che suonava come una temeraria scommessa,
nella persistente situazione di congestione del
traffico milanese. Si considero che, soddisfatte
alcune condizioni, la scommessa poteva essere
affrontata.

| presupposti per perseguire gli obiettivi fissati
sono i seguenti:

—incremento della capacita e dell’ efficienza
del trasporto pubblico e raggiungimento di un
“riparto modale” piu favorevole, quale si pud
conseguire con le nuove linee metropolitane e
metrotranviarie in progetto ed in corso di
attuazione (I’ obiettivo politico del Pum e
guello di convogliareil 60 per cento degli
spostamenti sul trasporto pubblico);
—fluidificazione dellarete stradale di
scorrimento, in modo da poter concentrare su
di essatutti gli spostamenti veicolari di
attraversamento urbano, lasciando allarete
locale solo quelli di destinazione e
distribuzione interna nei quartieri, che
possono avvenire a velocita moderata;

— recupero di nuove capacita di sosta fuori
dalla sede stradale per le auto dei residenti, in
modo da riequilibrare il rapporto tra domanda
di stazionamento e offertadi stalli in struttura
(questa operazione e giain corso grazie

all’ assegnazione, con i bandi del 1998 e del
2002, di concessioni per la costruzione di
parcheggi interrati: circa 20.000 posti auto
saranno a disposizione dei residenti e della
sosta operativa, cui atri si aggiungeranno nel
prossimi anni);

— riorganizzazione e controllo della sostain
superficie mediante I’ individuazione di
appositi spazi riservati ai residenti e a traffico
operativo, come giamesso in atto all’interno
dell’intera cerchiadei Bastioni, con risultati
positivi in termini di diminuzione del traffico
e della congestione: unariduzione del 13 per
cento rilevata dal novembre 2001 al novembre
2002 alla cerchia dei Bastioni.

Tutte queste condizioni fanno parte della
strategia del Piano dellamobilitae dei Piani di
traffico del Comune di Milano e sono quindi
destinate ad essere soddisfatte, pur con i
tempi, non sempre brevi, necessari dla
realizzazione delle opere.

Quindi, non solo la scommessa puo essere
affrontata, ma esiste la concreta possibilita che
Milano possa andare incontro ad una completa
e straordinariatrasformazione ambientale,
capace di riportarein luce ed enfatizzare la
qualitadel suo paesaggio.

I documento indica dieci possibili isole
ambientali, da progettare per sondarne la
fattibilita e le potenziaitadi rinnovo

dell’ ambiente urbano, pur sapendo che, in
futuro, tutti i quartieri dellacitta potranno
diventare Isole ambientali.

Dieci ambiti diversi per dimensioni, per
struttura viaria, per funzioni insediate, ognuno
dei quali con una particolare connotazione del
disegno urbano.

Ladiversita ha costituito perd un valore
aggiuntivo per la sperimentazione, che ha
portato i progettisti ad affrontare da diversi
punti di vistale problematiche della mobilita
con un obiettivo comune, quello di restituirei
quartieri ad un uso piu consono degli spazi
urbani.

Non si etrattato solo di “pedonalizzare”
alcuni assi dellarete locae madi definire una
gerarchia delle funzioni delle strade coerente
con leloro reali capacita, con leredta
insediate, con le aspettative dei residenti e di
coloro che fanno vivere lacitta.

| dieci progetti pilota sono oggi raccolti in
guesto volume, testimoniando la qualita che
possiamo pretendere per il futuro dei quartieri
milanesi.

Non tutti questi potranno essere attuati a breve
termine, in quanto ancora non ricorrono
ovunque le condizioni preliminari enunciate.
Tutti i progetti sono pero fattibili e
commisurati con le nuove possibilita offerte
dalla politica dei trasporti in atto.

Alcuni interventi sono infatti giain corso

d’ attuazione, come |’ isola ambientale Brera-
Garibaldi per laquale é gia stata anticipatala
realizzazione delle zone atraffico limitato, cui
seguiranno le previste opere di arredo urbano
e protezione dei pedoni nell’intero ambito.

Di prossima attuazione sono anchei primi
interventi nell’isola ambientale Missori-
Torino, mentre per I'isola Darsena- X X1V
Maggio é stata bandita la gara per la
realizzazione del parcheggio della Darsena,
condizione necessaria per lafattibilita degli
interventi ambientali previsti dal progetto
dell’isolaedi altri al contorno (lungo le
alzaie) infase di studio.

Questo modo di riqualificare il paesaggio
dellacittaéormai connaturato nella prassi
amministrativadi Milano e puo farci sperare
inunacitta piu bellae piu vivibile.

Giorgio Goggi
Assessore ai Trasporti e Mobilita
Comune di Milano
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Dieci Isole ambientali per Milano

Progetti di qualita urbana

Questo volume della collana Studi e progetti
illustrai progetti di dieci isole ambientali
“pilota’ che il Comune di Milano ha
finanziato, insieme a ministero

dell’ Ambiente, affidandone la progettazione
allaAgenzia Mobilitae Ambiente.

Allaloro redazione hanno contribuito dieci
studi professionali particolarmente interessati
ad affrontare in termini di disegno urbano un
tema che altrimenti poteva riduttivamente
essere considerato in termini di sola
moderazione del traffico, ovvero

I’ applicazione, a determinati contesti urbani,
dellanormativa propriadelle “Zone 30", aree
entro le quali tale limite di velocita garantisce
unadiversa condizione di circolazione e una
migliore condizione ambientale.

Né del resto questi studi hanno I’ingenuita di
proporre una diversa configurazione d’ uso
degli spazi ignorando che I’ attendibilita di tale
risoluzione poggia su elementi a contorno ben
precisi che costituiscono la condizione per la
guale lamoderazione del traffico € consentita.
Milano € una citta complessa e sarebbe una
colpevole semplificazione prevedere
trasformazioni quali quelle proposte con
gueste “isole ambientali” senzala
consapevolezza di alcune necessarie
condizioni strutturali che ne costituiscono il
presupposto.

Né d' altronde aiuterebbe in un contesto come
guello milanese, caratterizzato da quartieri
dove forte € lacompresenza di residenza e di
attivita commerciali o terziarie, dove le
densita edilizie sono elevate, dove atratti &
incertal’identificazione di unarete stradale
primariadistintada quelladi quartiere, la
trasposizione di soluzioni in uso in molte citta
olandesi o tedesche, che hanno realizzato vere
e proprie “stanze urbane”, nelle quali la
compresenza degli autoveicoli e delle persone
e disciplinata, come nei woonerf,

dall’ osservanza di regole a misura del pedone
e non dell’ automobile.

Per Milano occorre trovare uno specifico
progettual e che sappia configurare soluzioni
appropriate alle diverse “parti di citta”,
diversetraloro per carattere morfologico,
destinazioni d’ uso funzionale, ruolo urbano.
Occorre sperimentare soluzioni che sappiano
dare risposta a quartieri prevaentemente
residenziai e ad alta densita, dove

I’ allontanamento del traffico di
attraversamento sarebbe gia di per sé
risolutivo, a zone di forte capacita attrattiva
come Citta studi, dove si concentrano
Politecnico, Universita statale e I stituti
ospedalieri.

Questa sperimentazione € laviamilanese ala
possibilita di introdurre, in termini diversi e
pit ampi rispetto alle esperienze di dtre citta
europee, una diversa condizione della
circolazione veicolare.

Approccio globale alla mobilita

Occorre affrontare i problemi del traffico con
un “approccio globale”’, secondo
I’insegnamento di alcuni dei piu avvertiti
maestri dell’ urbanistica milanese, mai
dimenticando le ragioni profonde della natura
dellacitta, il suo impianto urbanistico elasua
configurazione o, meglio, lasuaforma; un
punto di vistaintuito manon cosi chiaro nel
Rapporto Buchanan, uno dei primi studi
compiuti in Europa negli anni Sessanta sul
traffico urbano, commissionato dal Governo
di Sua Maesta Britannica.

Introdurre provvedimenti di moderazione del
traffico, e della protezione dei quartieri, deve
conseguire dalla consapevolezza che la
mobilita a Milano deriva solo in parte dagli
spostamenti interni ed é soprattutto dovuta
al’intreccio delle relazioni, bidirezionali, che
legano la citta al’ area urbana piu estesa,
difficilmente arginabile attraverso parcheggi
di interscambio o riconducibile a potenti linee
di trasporto di massa, caratterizzata com’e da
un assetto insediativo che, nellalogicadella
infinita citta metropoli sostenuta negli anni
Sessanta e Settanta da molti, urbanisti e
politici, havisto nell’ automobile lo strumento
capace di rendere indifferenti le localizzazioni
residenziali e produttive.

Occorre partire dalla conoscenza dei punti di
forza del sistemae dalle condizioni reali con
le quali ci si deve misurare.

Punto di debolezza e larete dei servizi di
trasporto pubblico di area urbana, cioe di
quelli che mettono in relazionei comuni
circostanti aMilano, che non ha caratteristiche
di rete di trasporto urbano, né € cosi articolata
darendere possibile un trasferimento modale
significativo su mezzo pubblico (né forse e
possibile che lo diventi in futuro anche per il
carattere diffusivo degli insediamenti
residenziali e terziari sorti attorno al
capoluogo).

Punto di forza e larete dei servizi di trasporto
urbano, ben articolata e fortemente
interconnessa, compostada 78 linee, 3 linee
metropolitane, 17 tranviarie, 4 filoviarie, 54
automobilistiche; unarete certamente
migliorabile, da potenziare soprattutto per
guanto riguarda metropolitane sotterranee e
nuove tranvie, ma con un servizio offerto che
regge il confronto con quello di tuttele
principali citta europee.

Una rete che nella sua ossatura portante &
costituita principal mente da linee atrazione
elettrica, su ferro, e quindi a basso impatto
ambiental e ed intrinsecamente “ sostenibile”,
unarete dove le linee degli autobus
soddisfano lamobilitalocale apiu breve
raggio, svolgendo funzione di adduzione e
distribuzione rispetto allarete di forza, cosi
che si giustificanon solo quella quota del 48
per cento di spostamenti su mezzo pubblico
al’interno dellacitta, che vede Milano prima
trale cittaitaliane e con valori paragonabili
ale altre principali citta europee di grande
dimensione, ma anche I’ obiettivo del Piano
Urbano dellaMobilitadi conseguire al
decennio il traguardo del 60 per cento.

Seil problema della sosta € certamente uno
dei piu sentiti in quanto una grandissima parte
dei veicoli sosta su strada (oltre 337.000
veicoli lanotte, circa 364.000 di giorno, a
fronte di 272.500 posti di sostaregolare), pure
e vero chetale deficit (64.500 di notte e
91.500 di giorno) non e cosi elevato danon
consentire che, nel giro di qualche anno,
attraverso politiche mirate e territorialmente
attente, di traguardare alla soluzione del
problema.
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Risposte articolate su piu livelli

Per risolvere un problema complesso, e
certamenteiil traffico € tra questi, non sono
consentite facili ricette né soluzioni semplici,
occorrono risposte articolate che agiranno sul
medio e lungo periodo, come quelle derivanti
dainvestimenti capaci di colmare un sicuro
deficit infrastrutturale, che riguardatanto la
viahilita urbana quanto larete ferroviaria,
tanto larete delle metropolitane quanto i
parcheggi d interscambio, e politiche che
possono incidere essendo davvero efficaci sul
breve e medio periodo, come la
regolamentazione della sosta del residenti e

I’ estensione del park pricing, la canalizzazione
el’indirizzamento ai parcheggi entro I’ area
dei Bastioni, lalimitazione della circolazione
dei mezzi pesanti.

Una generalizzata protezione dei quartieri dal
traffico, e quindi I’ introduzione estesa a tutta
lacittadelle Isole ambientdli, si collocaa
cavallo trale politiche di breve e di medio
periodo. E traquei provvedimenti di
limitazione della circolazione del traffico,
necessari e imposti sia, sotto un profilo
urbanistico generale, dalla domanda crescente
di unamigliore qualita ambientale, sia, sotto
un profilo trasportistico, dalla necessita di
mantenere inalterati i livelli di accessibilita,
altrimenti preclusi dal livello di congestione
raggiunto che fa perdere efficienza e
funzionalitaallacitta, sia, infine, sotto il
profilo della sicurezza stradale, dalla necessita
di ridurre latroppo elevataincidentalita che
col pisce soprattutto I’ utenza debole di pedoni
eciclisti.

Recupero degli spazi di relazione

| progetti delle Isole ambientali contenuti in
guesto volume hanno come presupposto la
necessita di porre ordine al’ uso
indiscriminato dellarete stradale da parte
degli autoveicoli, che si riflette sulla perdita di
identita di molti luoghi emergenti dellacittae
che ha come obiettivo il recupero ambientale
dei quartieri e una maggiore sicurezza
stradale.

Questi progetti fanno capire che I’ambito di
un’Isola ambientale non coincide
necessariamente con quello di quartiere, inteso
come nucleo autonomo per tradizione o
fislonomiaall’interno di un agglomerato
urbano, ma certamente sono delimitate entro
le coordinate di unarete stradale definitada
una chiara gerarchizzazione; tengono tutte in
filigranail concetto di “area ambientale’
definita nel Rapporto Buchanan comeil luogo
dove “lagente vive, lavora, giraper negozi, S
guarda attorno e passeggia con sufficiente
liberta non condizionata dal pericolo e
dall’irritazione derivanti dal traffico” (da
Traffic in Town: A study of the long term
problems of traffic in urban areas, London,
H.M.S.O., 1963).

Pongono in primo piano la prevalenza della
mobilita dei pedoni e delle biciclette sulle
altre componenti veicolari, il recupero dello
spazio urbano afavore di unamobilitalocale
che, al’interno delle isole, pud svolgersi senza
unadefinizione di percorsi obbligati, in piena
sicurezza, ribaltando I’ ordine di priorita
rispetto agli autoveicoli.

L’ eliminazione degli itinerari di
attraversamento che attualmente impegnano in
maniera pressoché generalizzatalarete locale,
attraverso I'individuazione di itinerari di
ingresso e uscita dall’ area protetta, €il primo
passo verso |’ attuazione delle Isole ambientali
e ladefinizione degli ambiti di intervento.

Al di fuori degli itinerari definiti, lo spazio
stradale perde |’ attuale connotazione di
asservimento a traffico veicolare per divenire
uno spazio di relazione dove movimento
veicolare, pedonale, ciclabile e del trasporto
pubblico convivono o, al’ occorrenza, si
modificano per poter assolvere ale diverse
funzioni.

Introduzione

Il tema della sosta e affrontato sotto una
duplice visione: da un lato la necessita di
riequilibrio tra domanda e offerta di sosta,
dall’atro lapossibilitadi utilizzo della
localizzazione della sosta residenziale come
elemento di riduzione del traffico e,
implicitamente, della velocita veicolare.

Riqualificazione ambientale di Milano
Quello che tra queste isole ambientali non e
compreso, ma per tutte ha costituito
riferimento di metodo e traguardo, €l
progetto, strategico per Milano, della zonaa
traffico canalizzato estesa a tutta la citta
compresa entro i Bastioni, aumentando e
mettendo a sistema le aree pedonali interne,
proteggendo dal traffico di attraversamento e
dalla sosta operativai quartieri interclusi dalle
principali direttrici di accesso alle autorimesse
esistenti e a quelle programmate in project
financing.

Il ruolo cheil “cuore” dellacitta, anche di
guellapiu largaoltrei confini di Milano,
svolge non puo per sua hatura essere
affrontato in termini settoriali, riguardando
esclusivamente la circolazione veicolare.

E, e non pud che essere, un grande progetto di
riqualificazione ambientale.

L’ area, dimensionalmente non vasta, entro la
guale Milano si e contenutafino alla seconda
meta dell’ Ottocento (prima dell’ atterramento
delle mura spagnole completato negli anni
Trenta), su circa 824 ettari raccoglie 85.400
residenti, 34.000 unitalocali con circa
214.000 addetti.

Rispetto ad una popolazione che rappresenta
meno del 7 per cento di quelladellacitta,
entro i Bastioni si concentrail 23 per cento
delle unitalocali eil 26 per cento degli
addetti: ogni giorno vi entrano 190.000
veicoli.

Presenta inoltre un indice di motorizzazione di
521 autovetture per mille abitanti, piu ato
della media cittadina (659/1000).
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I trasporto pubblico fa gia molto: nelle due
ore di punta del mattino entrano nei Bastioni
152.400 persone con i mezzi pubblici, in
particolare con le metropolitane, contro le
circa 40.000 persone che vi entrano con mezzi
privati: una percentuale di chi entracon
mezzo pubblico — 1’80 per cento — che non €
diversadaquelladell’ area centrale di altre
citta europee che, riguardo al trasporto
pubblico, sono classificate come di eccellenza.
Daregolamentare el traffico di quelle che
unavolta erano dette “ore di morbida’,
caratterizzate da un traffico operativo non
regolare, molto spesso costituito da un’ utenza
che ha programmato nell’ arco della giornata
unapluralitadi spostamenti e che &
difficilmente riconducibile al’ uso del mezzo
pubblico.

Equilibrio fra limitazione e accessihilita
Ogni politicadi moderazione del traffico, e di
limitazione, entro la Cerchiadei Bastioni di
Milano, deve quindi trovareil giusto
equilibrio tralariduzione dei veicoli chevi
circolano e il mantenimento degli attuali
livelli di accessibilita delle persone e delle
merci, cosi daevitare che, alariduzione del
numero delle auto, corrisponda uno
snaturamento del ruolo storico, culturale e
funzionale del Centro, e di Milano nel suo
complesso.

Piu che consentire lacircolazione ai soli
residenti (che finirebbero per identificarsi con
un’ utenza selezionata e privilegiata) deve
trovarsi una soluzione equilibrata che
consenta |’ accesso atultti i cittadini, in
qualunque parte della citta residenti, o
comungue provenienti dall’ area urbana ai
quali si pone come limite ladisponibilitadi
offertadi parcheggio, dato in modo
concentrato sulle direttrici di penetrazione e
non diffuso, invasivamente, su tutti i quartieri
del centro; unadisponibilita dichiarata e nota
in tempo reale attraverso un sistemadi
indirizzamento ai parcheggi e di

presegnal azione dei posti liberi.

Unagrande Isola ambientale in cui sugli
itinerari principali lungo i quali sono
intercettabili tutte le autorimesse, per garantire
pienafluidita del traffico, potra proporsi il
divieto di sosta ed anche di fermata, come gia
inuso nei centri di molte citta, e

I’ organizzazione della circolazione sara
tendenziamente ordinata per sensi unici di
marcia; un’Isolaentro laquale a progressivo
utilizzo delle autorimesse ed allamessain
esercizio dei nuovi parcheggi, corrisponderala
riduzione dei posti auto a pagamento sul suolo
pubblico entro le parti del centro da
proteggere che saranno ad uso esclusivo dei
residenti e alle attivita di servizio alla
residenza

Un’Isola ambientale dove é irrinunciabile
mantenere, afronte di unariduzione della
circolazione veicolare, ameno i medesimi
livelli di accessibilita attuali, attraversoil
potenziamento del trasporto pubblico, ed in
particolare di quello di superficie.

Sul lungo periodo sappiamo che un
significativo nuovo apporto verradalla
realizzazione dellalinea 4 della Metropolitana
e dalle metrotranvie, masul breve periodo
occorre assicurare ale linee di superficie un
piu ato livello di protezione el’ uso esclusivo
di alcune strade: |a protezione, soprattutto se
lungo I'intero itinerario, diventa garanzia di
regolarita del servizio e si traduce in un
aumento della capacita complessiva offerta.
Vantaggi estesi a servizio taxi che
recupererebbe in efficienza, velocizzazione e
conseguente riduzione dei costi per gli utenti
che potrebbero accedervi per fasce sociali piu
ampie e non, com’ e oggi, per lasola
“domanda business’.

Isoledi qualita per tuttal’area urbana
Unadisciplina della circolazione e un riordino
della sosta che consentono di immaginare
nuove funzioni per la Cerchiadei Navigli, non
tanto per riportarnein luce — se non
allusivamente — I’ antico canale, ma per
restituire unarilevante impronta urbanisticaa
guello che oggi € solo un itinerario, rendere
nuovo ruolo ai luoghi che attraversa: il
Ticinese, con la sua continuita storicaei suoi
moderni interessi che lo disegnano, costituira
un sistema urbano unitario dal Carrobbio ala
Porta Ticinese; cosi il Parco delle Basiliche,
oggi diviso.
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Ma cosi anche |’ universita Statale, tra

I’ Ospedale Maggiore eil Paliclinico, con il
giardino della Guastalla e la biblioteca
Sormani, un po discosta, rappresentera un
nuovo insieme funziona e e ambientale; cosi il
quartiere Brera, con I’ area Garibaldi e
Solferino come giaoggi s einiziato afare.
La Cerchiadei Navigli sara costituita da tratti
lungo i quali pedoni e ciclisti si sentiranno
intrinsecamente protetti o dovranno convivere,
esclusivamente, con il traffico locale a
velocitaridottaai 30 chilometri I’ ora.

Si tratta della piu grande Isola ambientale

d’ Europa, ma quello che soprattutto &
importante per Milano, un modello di Isola
ambientale che possa fare daguidaala
progettazione dei quartieri milanesi apiu ata
capacita attrattiva e funzionalmente piu
complessi.

Spazi dove il traffico non € abolito madove si
genera meno ingquinamento, aperti alacittae
nel contempo indisponibili al traffico di
attraversamento e a quello superfluo; limitati
razionamente dallareale offertadi sosta, ma
liberamente utilizzabili da chi possa contare su
di un posto auto, pubblico o privato; isole
ambientali entro cui il trasporto pubblico cessi
di confliggere conil traffico privato
guadagnandone in efficacia e moltiplicandone
la possibilita d’ uso; dove le biciclette possano
godere di spazi non limitati ad itinerari
obbligati e doveil piacere di passeggiare non
sia consentito solo dai provvedimenti di
chiusuralegati a superamento di una qualche
sogliaambientale.

Gian Paolo Corda
Amministratore unico e Direttore
Agenzia Mobilita e Ambiente 1
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Dieci Isole ambientali per Milano

Brera-Garibaldi

QUADRO FUNZIONALE

E URBANISTICO

L' Isolaambientdle Brera-Garibaldi S estendefrala
cerchiadei Navigli (viaPontaccio/Fatebenefratdli),
asud, i badtioni di PortaVoltalviaL egnanoaoves, la
stazione Garibaldi anord e corso di PortaVoltaa
e, inglobando quindi anche un tratto dellacerchia
del Bastioni.

Inessa, I asse nord-sud di corso Garibaldi e corso
Como rgppresental’ demento centrde di riferimento,
mentre dal punto di vistaddlaviahilitas impone
I’asse di collegamento est-ovest costituito davia
della Moscova, in uscita, e dall’itinerario di
M aoscova-Statuto-M ontebello in ingresso.

Sotto il profilo urbanistico I lsolaambientale—d
31 luglio 2002 (primacioe de nuovi regimi di so-
staintrodotti dal Comune di Milano) — & caratte-
rizzatadaacuni indicatori di primagrandezza: 5.948
famiglie residenti; 620 esercizi commerciali; 851
uffici; 6.438 gtalli di sosta(compres 2.898 in cor-
tili e box e 1.594 a pagamento in struttura); circa
6.000 autoveicoli posseduti dai residenti.

A questi S aggiungelapresenzadi strutture di sva
go adevatissima capacita attrattiva (ristoranti, di-
scoteche, ritrovi, bar allamoda, centri fitness), che
determinano lapresenzadi frequentatori nelle piu
svariate ore ddl giorno e dellanotte, masoprattutto
di strutture di assolutarilevanza e prestigio, come
ospedali (Fatebenefratelli), teatri (Piccolo Teatro,
Smeraddo), strutture pubbliche (Istituto di Igienee
Profilass), sedi di quotidiani nazionali (Corriere
dellaSera), rappresentanze estere (Consolato tede-
sc0), banche (Banca Popolare Commercio Indudtria,
Comit, Banco San Paolo), idtituti scolastici (liceo
Parini, Scuola Germanica), cinema (Anteo) ecc.,
che determinano correnti di traffico potenti e, inal-
Ccuni casi, con caratteri peculiari.

Particolare dell’area i grattacieli del Centro
direzionale (foto Stefano

Topuntoli).

attorno a corso Garibaldi
con, sullo sfondo,

Criticita dellarete stradale

Larete stradde dell’ area presenta un impegno su-
periore del 90 per cento, con situazioni vicine dla
saturazionenell’ oradi puntaantimeridianasull’ iti-
nerario via Statuto-viaMontebello e sul tratto ter-
minale di viadellaMoscovain direzione di piaz-
zdeBiancamano; nell’ oradi puntapomeridiana, le
criticitariguardano inveceil tratto terminaedi via
dellaMoscova, indirezionedi piazzale Biancamano,
esuviaddlaMoscova, ndl tratto compreso travia
San Marco evia Solferino.

| momenti di criticitasono dovuti siaall’intenso
traffico in direzione est-ovest, siadlapresenzadi

impianti semaforici ravvicinati (incrocio via
Solferino-viadellaMoscova e incrocio via San
Marco-viadellaMoscova), saatempi semaforici

molto ridotti (semaforo di piazzale Biancamano).

Spazi di sosta disponibili

L’ area presentaun’ offerta di sosta su strada pari a
circa1.900 pogti auto dei quali —al 31 luglio 2002
(primacioede nuovi regimi di sostaintrodotti dal
Comunedi Milano) — I'84 per cento edegtinato dla
sostalibera

Lasostafuori stradacontacirca4.500 posti auto di
cui circail 64 per cento dl’ interno dellacortinaedi-
ficata, in cortili ebox; di questi posti auto soloil 20
per cento circaedestinato asostadi rotazione, men-
trelagrande maggioranza degli sdli e destinataa
utenti abituali, gestiti sotto formadi abbonamenti
mensli diurni (per gli addetti chelavoranondl’ Isola
ambientale) e notturni (per i resdenti che non han-
no adisposizione un posto auto interno).
Nell’area di corso Como, cioé il settore nord
dell’ lsolaambientaei pogti auto su stradasono 871,
in prevalenza sostalibera, mentre la sosta a paga-
mento (il 12 per cento circa) e concentratanel par-
cheggioaraso al’inizio di corso Como, lato sta-
zioneGaribadi; un’ dtraimportante areadi sostae
il parcheggio ubicato inviaVigano (182 posti auto),
in parte riservato agli esercenti dei negozi di corso
Como.
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Lacarenzaddl’ offertadi sostaresdenziale viene
sottolineatadall’ elevato utilizzo degli autosilos pri-
vati da parte del residenti e dal prezzo elevato de-
gli abonamenti mensli; indltre, unrilievo del’ of-
fertadi sostanelle strade perimetrali indicache
I’ offerta— 383 pogti auto di cui il 65 per cento di so-
staliberaeil 25 per cento a pagamento, in parti-
colare su corso di PortaNuova—indicachelearee
sui bastioni di Porta Voltarappresentano un’im-
portante valvoladi sfogo per lasostaresidenzide
dell’ areanord-ovest dell’ isolaambientale.
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Criticita della sosta diurna

Complessivamentei dati sulladomandadi sosta
diurnamostrano unasituazione di saturazione ge-
nerdizzatadell’ offerta su strada: tuttalaviabilita
all’interno ddll’ | sola ambiental e presenta una per-
centuaedi utilizzo uguae o superiore a 100 per
cento.

Questo dato mette in evidenza anche ladramma-
ticitadel fenomeno dellasostaillegale edi quella
in doppiafila il numerodi autorilevatein sostavie-
tata, infatti, € estremamenterilevante (477) con si-
tuazioni limite, come in via Statuto, dove la per-
centualedi occupazione superail 200 per cento.
Le situazioni piu critiche si verificano soprattutto
nel settore ovest dell’ |solaambientale (viadi Porta
Tenaglia, piazzale Biancamano, viaVarese) dove
lapercentudedi occupazione e superiored 150 per
cento.

Inoltreil 63 per cento degli stalli adisposizione e
occupato duranteil giorno daauto di residenti, di-
minuendo drasticamente ladisponibilitadi sosta
per larotazione (che vienein parte assorbitadala
sostaillegale), mentresoloil 6,6 per cento dell’ of -
fertae utilizzato daauto di pendolari.

Dati simili s registrano nell’ areadi corso Como,
che presenta una percentuale di occupazione me-
diadd 111 per cento, macon picchi di criticita—su-
periori a 140 per cento—solo in dcune vie (corso
Como, piazza XXV Aprile, via Massimo
D’ Azeglio), mentrein atre (viaMaroncelli, via
Speri, viaDe Crigtoforis e via Bonnet) lo stato di
occupazione € inferiore alla saturazione anche se
esistono comunque situazioni di sostaillegae.

Domanda di sosta notturna

Allo stesso modo, per quanto riguardalasostanot-
turna, dalle 3 alle 6 del mattino, s rilevauna per-
centuale di occupazione totale maggiore del 100
per cento, con un numero di auto in sostavietata
estremamente rilevante — 236 sulle 1.880 rilevate
(il 13 per cento) —conleirregolaritaches concen-
trano ndleareeamaggiore denstaresdenzidedove
vi écarenzadi sostafuori strada, ma s verificano
irregolaritaanchein quellestrade (viaTessa, viade
Cavadlieri del Santo Sepolcro e viaAncona) dove
vigono rigide limitazioni (aree aforte moderazio-
nedel traffico e divieto di sostasu tuttalavia).
Lestrade dovelapressione delladomandadi sosta
residenziae risultaminore sono quelle che s tro-
vano a margini dell’ Isolaambientale (viadi Porta
Tenaglia, viaFatebenesorelle, via Cagtelfidardo).

INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

Gerarchia di rete

Lamaglia“forte’ che attraversal’ Isolaambienta:
le—1I"itinerario MoscovaStatuto-Montebel lo (in-
greso) e Moscova (uscita) — viene confermatanel -
lasuafunzione (nonostante costituisca unaforte
cesura), intervenendo perd con un’ adeguata pro-
tezionedei sistemi di trasporto pubblico di superfi-
cie, perchéle politiche di gestione dellamobilita
messe in atto dal Comune di Milano possono da
sole portare aunadiminuzione del traffico, in par-
ticolarein direzione centro, senzadiminuirneil ruo-
lo portante ndl sistemadellamohilitaurbana
Attenzione particolare meritainvece viadi Porta
Tenaglia, itinerario di gerarchiainferiore, lacui se-
zZioneeil contesto non sono competibili conlefun-
zioni attuamente svolte: e stataclassificata“ prov-
visoriamente’ come stradadi quartiere, invece di
un livello gerarchico pit appropriato (stradalo-
cdeatraffico moderato), che sarebbe possibile solo
in presenzadi un collegamento ipogeo in grado di
dare continuitaall’itinerario vide Elvezia-corso di
PortaVolta, che hatempi decisiondi eredlizzativi
piti lunghi.

Itinerari di attraversamento

Per eliminare le correnti di attraversamento, an-
che sedi dimensioni nettamente inferiori aquelle
cheimpegnano I’ itinerario principale, e per garan-
tireil contemporaneo perseguimento di altri obiet-
tivi sono state definite le seguenti misure:
—limitazione ai soli residenti ed ai veicoli autoriz-
zdi del trangti lungo corso Garibddi ed primo tret-
todi viaTommaso daCazzaniga, integratadal’ in-
versione del senso di marcia in via Solera
Mantegazza, necessario per garantirel’ uscitaai vei-
coli provenienti daviaPaermo;
—identicalimitazione per corso Como, viaSolferino
(fralargo TreveseviaPontaccio) elargo LaFoppa.
Inquest’ ultimo caso il provvedimento s associad-
I’inversone dd senso di marciadi viaVarese, ne-
cessaio per garantirel’ uscitade veicoli provenienti
daviaVolta

Brera-Garibaldi

Altri interventi riguardano:

—1"utilizzo monodirezionale del tratto di via San
Marco, davia Pontaccio verso viaMontebdlo, in
ingresso, e da via della Moscova verso via
Montebello (intervento reso agevole dalladeci-
sioneddl’ Atm di spostare lalineabus numero 41
daviaSan Marco acorso di PortaNuova);
—riduzione ddlle manovre consentitein piazza X XV
Aprile, limitateal’ingressoin vide Monte Grappa
(manovrain destra) con provenienza Bastioni di
Porta Nuova, e dl’ uscitadaviae Pasubio (mano-
vrain destra) versoi Bagtioni di PortaNuova

A questemisure s uniscelapredigposizionedi die-
ci loop di ingresso/uscita, definiti sullabasedi due
principi di fondo: lacompatibilitaconi nuovi loop
che caratterizzano |’ area compresanella Cerchia
del Bastioni e laconnessione con le aree attrezza-
tedi parcheggio (in strutturao araso) esistenti o
di nuovaredlizzazione.

I loop, dunque, hanno il preciso scopo di garantire
rapidi access ed dtrettanto rapide uscite dd|’ sola
ambientale, evitando contemporaneamente, nei li-
miti del possibile, il mantenimento degli itinerari di
attraversamento da scoraggiare e laformazione di
NUOVi.

Adess, infine, s aggiungono unaseriedi ingres-
s/uscite dai parcheggi di attestamento previsti nel
nuovo assetto dell’ area: quelli situati immediata-
mente ale spalledi corso Como, la serie prevista
nel progetto Gariba di-Repubblicaeil parcheggio
fraviaMontello, piazzaBaiamonti e corso di Porta
Volta

I nterventi di moderazione del traffico
All'interno ddll’ Isolaambientale e stataidentifica
talamagliadi livello gerarchico inferiore che puo
essere trattata con interventi appropriati di mode-
razione.

Gli interventi riguardano levieVolta, Vigano, Varese,
San Fermo della Battaglia, Milazzo, Maroncelli,
Lovanio, Gaito, De Crigofaris, Cemnaia, Cedtdfidardo,
piazzaMirabello, vide Pasubio evide Monte Grappa,
che s sommano agli interventi giarealizzati invia
Ancona, Cavdlieri dd Santo Sepolcro, dei Chiostri,
San Simpliciano.

Particolare attenzione e postasu dcuni archi e nodi
di rete: corso Garibddi, largo LaFoppa, piazza XXV
Aprile, corso Como, largo Treves, via Solferino.
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Quest’ ultimo luogo, oggi privo di qualsias signifi-
cativariconoscihilita, costituisce, per unaserie di
ragioni legate dlaretedi trasporto (sotterraneo edi
superficie) edi funzioni commercidi, uno del pun-
ti di massmafregquentazione pedondeeveicolare.
| suoi spazi andrebbero quindi fortemente caratte-
rizzeti, limitando d massmo quelli dediceti dlacir-
colazione, cosi, per segnare con forzal’ingresso
al’|solaambientaielaprimasoluzione adottataha
previsto laredizzazionedi unampio andllo rotato-
rio acui afferiscono due rami principadi (i duelati
di viadellaMoscova) e due rami minori (corso
Garibadi e viaVolta) e dacui divergono un ramo
principale (via Statuto) e un ramo minore (corso
Garibaldi, lato XXV Aprile).

Questa soluzione é stata sottoposta ad una serie di
verifiche funzionali, che hanno mostrato chel’ a
nello rotatorio funziona perfettamente per quanto
riguardala sua capeacita di assorbire e distribuirei
carichi veicolari presenti e futuri, maentradecisa
mentein crisi aseguito dellaconsistenzadegli at-
traversamenti pedonali che lo impegnano.

Allo gess0 modo, unasuccessvaverificasulle quan-
titaveicolari tollerate (afronte dei fluss pedonai
noti) indicaunasogliadi 585 veicoli equiva enti
nell’ oradi punta del mattino, contro i 2.558 oggi
ossarvati; condizioni chedi fatto, nonostante lafor-
zadel messaggio contenuto nella soluzione aro-
tatoria, sconggliano lasuarealizzazione.

Daqui nasce un' impostazione piti tradizionae, che
assolve dlefunzioni richieste, identificaun luogo
urbano, ne enfatizzai caratteri oggi appena perce-
pibili es configuracome cernieradi un ampio si-
stemaa pedondita privilegiata e protetta.

Itinerari del trasporto pubblico

Particolare attenzione € stata posta dla protezione
degli itinerari del trasporto pubblico che attraver-
sano I’ Isola, percors dalle linee automobilistiche
94, 43, 41 eddlelineetranviarie 11, 29, 30 e 33.
Allo gtato esistono corsie preferenzidi in viadedla
Moscova(dacorso di PortaNuovaalargo LaFoppa)
einviaStatuto, delimitate da“occhi di gatto” che
non ne assicurano I’ adeguata protezionein quanto,
acausaddlacontinuapresenzadi autovetturein so-
stain doppiafila, gli autoveicoli tendono a utiliz-
zarelacorsiapreferenziale come unanormale cor-
sadi marcia

Per viaStatuto e viadelaMoscovalasoluzione (da
concordare con I’ Atm), equdladi rafforzarelapro-
tezione delle corsie preferenzidi tramite | utilizzo
di cordoli separatori con paline catarifrangenti sor-
montabili; |aprotezione dell’itinerario di viaVolta
avvienetramiteinterventi di moderazionedd traf-
fico e grazie alalimitazione dei trangiti lungo lar-
go LaFoppaai soli residenti eai veicoli autoriz-
zdi, annullando il traffico di attraversamento.
Paralelamente I’ Atm prevedeil riassetto delleli-
nee automobilistiche, con unariorganizzazione che
influenzadirettamente lamobilitanell’ area, in par-
ticolare I"istituzione di un capolineain largo La
Foppa, che diventail punto di interscambio trail
trasporto pubblico di superficieelametropolitana,
el arretramento dell’ itinerario dellalinea auto-
mobiligtica4l dl’ esterno dellacerchiadel Bastioni.
Lapresenzadel capolineain largo La Fopparen-
denecessario unridisegno del lato ovest ddllapiaz-
zaelacreazionedi un' areadi fermatachesaingra
do di ospitare quattro autobus contemporaneamente
(duein sostaeduein fermata); I’ arretramento del-
lalinea4l diminagli atraversamenti dell’ Isolaam-
bientale, in particolare via San Marco, rendendo
possibileil ridisegno di via San Marco (amplia-
mento dei marciapiedi e nuove piantumazioni) el’i-
gtituzionedi un Sstemadi sens unici contrapposti
cheimpediscalapermeabilitadel traffico di pene-
trazione verso il centro storico (I'itinerario
Cagtefidardo-San Marco-Pontaccio).

Itinerari a pedonalita privilegiata e protetta
Per il miglioramento dellamobilita pedonale—che
presentavolumi consistenti, comei 2.700 sposta-
menti rilevati inlargo LaFoppad mattino e 2.500
all’oradi pranzo—si creaunarete continua e ge-
rarchizzata di percors pedondi protetti, findizza-
tad miglioramento dellaqualitadello spazio urba:
no e ad elevare la sicurezza degli spostamenti
pedondli.

L’ asse corso Garibaldi-corso Como e quello via
Solferino-areadi Brera sono la spina portante del
sistemadi mobilita pedonale dell’ | solaambienta-
le, classificabili come aree apedonalitaprivilegia-
ta, doveil traffico veicolare € consentito ai soli re-
Sdenti eal mezzi di soccorso €, in determinate ore
del giorno, d carico/scarico merci, mas devedare
laprecedenzaad traffico pedonae, libero di utiliz-
zaretuttalasede stradal e a proprio piacimento.

Brera-Garibaldi

Daqui lasceltadi puntare sullagestione eil con-
trollo degli access con un sistemaautomatizzato e
centralizzato di varchi controllati da dissuasori a
scomparsa, attivati personalmente dagli utenti au-
torizzati tramite pass e telecomandi: questi siste-
Mi sono caratterizzati datecnologie avanzate che
permettono di tarare e persondizzareil sstemase-
condo le esigenze pecifiche, permettendo sol uzioni
ad hoc per determinate categorie di utenza (come
il carico e scarico merci, i mezzi di emergenza, dli
utenti occasionali ei portatori di handicap).

Un dtrotipo di percorso, a pedonalita privilegiata
amediafrequentazione, el’itinerario giaredizza-
tolungo levie Tessa, Cavdieri del Santo Sepolcro
eAncona, che rappresenta un importante collega:
mento trail sistemapedonale di corso Garibadi-
corso Como e quello di viaBrera-via Solferino.
Percors apedonditaprotettaad elevatafrequenta:
zione sono gli itinerari di via Volta, via della
Moscova e via Statuto, che assorbono una parte
rilevante degli spostamenti pedondi provenienti da
largo LaFoppa (fulcro del sstemadi trasporto pub-
blico) diretti ale varie destinazioni commercidi e
terziarie presenti nell’ area; per ess éprevidalarea
lizzazionedi tracciati continui in sede propria(mar-
cigpiedi) incui i punti di eventuae conflitto coniil
traffico autovei colare (le intersezioni) sono risolti
con interventi di protezione degli attraversamenti
pedondi, comeil rialzamento della sede strada e
alivello marciapiede e semafori con lanterne pe-
donali.

Infine sono previgti unaseriedi interventi per lapro-
tezione dei percorsi pedondi amedia e bassafre-
guentazione, attraverso soluzioni che permettano
di moderarelavelocitade veicoli eil ridisegno de-
gli attraversamenti pedonali.

Itinerari ciclabili

Comelamobilita pedonae, anche lamobilitaci-
clabileéuno de temi principdi dell’|solaambien-
tale. Seguendo la medesimalogica utilizzata per i
percors pedondli, lavolontaprogettuae e quelladi
creare unarete continuadi itinerari ciclabili gerar-
chizzati secondo il livello di protezione e secondo
lafrequentazione.
Oltredlapistaciclabileesstentein viaSan Marco,
viaAncona, Cavdieri dd Santo SepolcroeviaTessa,
il progetto proponelacreazione di unapistacicla-
bile, in sede propriache da corso di Porta Nuova,
atraverso via FatebenesorelleeviaddlaMoscova,
s connettain via San Marco con lapistaciclabile
esstente.

Sistema della sosta
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e a pedonalita privilegiata. viaria prima dell'intervento.



18

Il potenziamento del sistema della sosta— condi-
Zione necessariasia per risolverelacarenza di of-
fertasiaper ovviare aladiminuzione di disponi-
bilitadovuted ridissgno ddlareteviaria—individua
tre aree che potranno essere utilizzate per larea-
lizzazione di parcheggi in struttura:

— parcheggio di viaTommaso da Cazzaniga, pre-
visto dal Comunedi Milano nell’ambito di un pro-
getto di riqualificazione dello stabile di corso
Garibadi 89 (“casadegli artisti”), che riconferma
lavocazionedi centro sociaericrestivo dello sta-
bile e prevede laredlizzazione, sotto |a sede stra-
dde, di un parcheggio da 320 posti, equamente sud-
divis in gtdli resdenzidi earotazione;
—parcheggio di viaFatebenesorelle, sotto |’ areaver-
detraviaFatebenesorelleeviadellaMoscova, per
un totaledi 790 posti, 370 dei quali per i residenti,
300 a rotazione a servizio dell’ospedale
Fatebenefratelli e 120 riservati allacasermadei
Carabinieri di viaddlaMoscova;

— parcheggio multipiano di viaAnfitestro, giaes-
stente (di proprietadellaMetropolitanaMilaness),
dotato di risalite meccanizzate, non € perd mai en-
trato in funzione; il Comune di Milano prevede di
rendere operaivalagrutturaedi destinarei 120 po-
sti auto disponibili dlasostaresidenzide.

Oltre aquesti tre parcheggi sono state individuate
atre quattro aree nelle immediate vicinanze
dell’ Isolaambientale, che potrebbero essere utiliz-
zate per laredizzazione di ulteriori spazi di sosta
—inpiazzaXXV Apriledoveil Comunedi Milano
stavagliando lapossibilitadi realizzare un par-
cheggio sotterraneo da 240 posti, destinato dlaro-
tazione, in grado di assorbire ladomandadi sosta
generatadal teatro Smeraldo duranteleoreserdi e
parte delladomandadi sostadi rotazione generata
dalle funzioni terziarie e commerciai dell’ |sola;

—nél’areadd I’ autolavaggio Crispi, di notevali di-
mensioni, di proprietadi priveti, € previsto un pro-
getto di rigenerazione urbana con ipotetica desti-
nazione resdenziale, madatalaposizione strategica
dell’ area, baricentricatral’ area Brera-Garibaldi,
I’areadi corso Como equelladi viaPaolo Sarpi, €
auspicabile che parte della volumetria Sia destina:
tadlaredlizzazione di parcheggi in struttura;
—|"areacompresatral’ autolavaggio Crispi eil mer-
cato ortofrutticolo, di proprieta del Comune di
Milano, utilizzata come magazzino per materiali
per lamanutenzione stradale;

—I"areadismessa compresatrai bastioni di Porta
VoltaeviaMontello, di proprietadel Comune di
Milano che stavagliando diverse opzioni per lari-
qudificazione ddll’ area.

Complessivamente, i nuovi parcheggi permettono
di rendere ancorapiu accessibile!’ areae di incre-
mentare |a sosta destinata alarotazione, e per la
maggior parte sono raggiungibili apiedi in meno
di cinqueminuti (il miglioreintervallo temporale),
0d massimo in untempo di 6-7 minuti.

STRATEGIE DI SVILUPPO

E ATTUAZIONE

Rispetto a contesto dell’ intervento emergono con
chiarezzadcune priorita progettudi, che s identi-
ficano coni punti focali dell’ Isolaambientae e co-
stituiscono gli spazi, stradali e non, su cui agire nel-
laprimafase, poichérivestono prioritasiasottoiil
profilo funzionale che sotto il profilo ambientale,

Priorita 1

Gli interventi daredizzarenellaprimafaseriguar-
dano: corso Garibadi, largo LaFoppa, corso Como,
largo Treves, viaSolferino (tratto compreso fralar-
go Treves e via Pontaccio).

Priorita 2

Il secondolivello di prioritadefiniscegli spazi strae
dali che completanoiil livello precedente e deter-
minano continuitadi maglia, in particolare riguar-
dano: viaPaermo, viaSan Marco (cui S aggiunge
I"intersezione Marsdla-Solferino) eviaVolta.

Per quanto riguardavia Padermo, I"intervento con-
sentedi ricucirel’itinerario Brera-Gariba di attra-
verso un semplice alargamento del marcigpiedi sul
lato pill caratterizzato da presenze commerciali e
dal Museo Minguzzi.

InviaVolta, destinataad unafunzione pit compa
tibilecon |’ Isolaambientale & previstaunadiversa
distribuzione delle aree di sosta, cosi dagarantire
migliori opportunita e sostegno alle attivita com-
mercidi.

Brera-Garibaldi

InviaSan Marco I intervento riguardala sistema:
zione degli spazi superficiali sovrastanti il par-
cheggio San Marco, lacui organizzazione interna
eincorso di revisione da parte degli uffici comu-
ndi, elarigrutturazione ddlasede dd Corrieredd-
laSera

Quest’ ultima, con durataprevistafino d 2005, de-
terminalanecessitadi creare spazi di sostatem-
poranei (per l'indisponibilitadi queli interni d com-
plesso), in parte per autovetture, in parte per bici e
moto; in ragione dellatemporaneitade lavori edd-
laloro finalita, €ipotizzabile che gli stalli colloca
ti sul lato dispari di untratto di viaSan Marco pos-
sano essererisarvati a dipendenti del Corrieredela
Sera, con una concessione temporanea subordina:
ta eventualmente al versamento di un contributo
alaredizzazione degli stalli.

Priorita 3

Il terzo livello di prioritaidentificaspazi stradali o
nodi specifici chearricchisconoil livello precedente
e configurano definitivamente |o spazio urbano:
—alargamento e arricchimento con elementi vege
tali degli spazi pedondi invia Solferino, ne tratto
compreso fralargo TreveseviaMarsda;
—miglioramento delle condizioni di circolazionein
piazzaMirabello;

—recupero dl’ uso pedondedi piazzaXXV Aprile,
in quanto cogtituisce lanaturale cernierafra corso
Garibadi e corso Como;

—interventi di moderazione ddl traffico e di incre-
mento degli stalli dedicati ai residenti lungo vide
Pasubio e vide Monte Grappa (con specifiche so-
luzioni per le fermate dellanuovametrotranvia);
—interventi sulleintersezioni di viadellaMoscova
con viaSan Fermo evial ovanio, per garantire con-
tinuitadel percorso pedonae protetto;

—interventi sullapiattaformastraddedi viaL ovanio
all’ intersezione con via Statuto, per garantire mag-
gioresicurezzae, contemporaneamente, protegge-
rei pedoni lungo I'itinerario fralafermataMM2
Moscovaelargo Treves,

— dlargamento dei marciapiedi di viadi Porta
Tenaglia, e ridisegno delle connessioni con via
Legnano eviadelaMoscova
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Linee guida del nuovo dei loop di ingresso e
sistema di circolazione uscita dall'area.
della viabilita privata e

m PARCHEGGI IN STRUTTURA PROPOSTI

. CORSIEPREFERENZIALIDELMEZO
| PpuBBLico
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Viste prospettiche
dell'intervento previsto in
largo La Foppa con,
dall'alto, la situazione
esistente, la prima ipotesi
con l'introduzione di una
rotatoria e infine la
soluzione progettuale
definitiva.

Nella pagina accanto,
dall'alto, esempio delle
soluzioni proposte per
corso Comao e corso
Garibaldi.

Brera-Garibaldi
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Dieci Isole ambientali per Milano

Missori-Torino

BISOGNI E CRITICITA

DELL'ISOLA AMBIENTALE

L’ Isolaambientale Missori-Torino valorizza una
delle parti pitantichedd centro storico di Milano,
compresa nel triangolo fra via Torino/Cesare
Correnti, corso ItalialMazzini eil tratto della cer-
chiadei Navigli DeAmicisMolino delleArmi.

| suoi vdori elecriticita, sono direttamente colle-
gate allaposizione e aunaserie di fattori che di-
scendono dalaparticolare naturaurbanadell’ area,
con un tessuto densamente edificato, nd qualeéan-
corapossibile riconoscere parte dell’impianto via:
rio di origine romana, poi trasformato riadattato in
epocamedievalee oggi caratterizzato daunaestre-
maesiguitadi spazi disponikili.

Criticita dellarete stradale

| fluss cheinteressano larete strada e non sono ge-
nerdmentedevai erimangono entroi limiti di com-
patibilitacon leinfrastrutture esistenti.

D’dtro canto, I'impatto del traffico sull’ ambiente
non puo essere giudicato di basso livello, conside-
rata la natura prettamente urbana del contesto,
profondamenteinserito dl’interno del centro stori-
CO e caratterizzato daun cdibro stradale general-
mente modesto e con elevato grado di tortuosita.
Per contro, il traffico di puro atraversamento assu-
me generalmente indici trascurabili, non essendo
presenti dl’interno ddll’ isolaambientde assi di scor-
rimento o strade interquartiere o interzonali.

Allo stesso modoi livelli di incidentdita, rilevati
nel corso dell’ anno 1999, non destano particolari
preoccupazioni, con |’ esclusione di corso di Porta
Ticinese edi piazza Missori, che mostrano valori
piu elevati rispetto dlamediaddl’ area
Alivellolatente, sussiste quindi unapotenziae pe-
ricolositaconnaturataal’ assetto tortuoso dellarete
viariae dlaristrettezza delle sezioni stradali che,
specie nel punti di intersezione, generano condi-
zioni di scarsavisihilita

Particolare dell’area del che costituisce I'lsola
ambientale Missori-Torino

(foto Stefano Topuntoli).

centro storico di Milano fra
piazza Duomo e la basilica
di San Lorenzo,

Problema della sosta

Diversaelasituazione della sosta, che presenta
un’incapacitadiffusadi soddisfacimento dellado-
mandanon residenziae, generatain particolare da
624 uffici, 273 negozi edcuneinfrastrutture di in-
teresse pubblico, quali sedi Endl, Inps, Esattoriaci-
vica, scuoledi vario ordine, unasede universitaria

Per contro, la sosta a rotazione offre complessiva
mente 140 stalli a pagamento, ai quali s aggiun-
gono ulteriori 150 posti in due autorimesse priva-
te; queste ultime non risultano particolarmente
appetibili dal’ utenza siaper il costo orario eleva-
to, che per laloro difficile accessibilita

Un ulteriore fattore di sofferenza e rappresentato
dalla presenza, specie nell’ areapedonde atorno a
San Lorenzo, di locali in grado di attirare unanu-
merosa clientela, sopratutto giovanile, per periodi

temporali ches protraggono dal tardo pomeriggio
fino anotteinoltrata

Per quanto riguardala sosta pertinenziale eresi-
denzide, lasituazione si presenta ancor piu defi-
citaria: vivono all’interno dell’ isolaambientale
oltre 2.300 famiglie, acui corrigponde una offerta
di poco piu di 1.450 posti fuori sede stradale (com-
prensivi di quelli offerti dalle due autorimesse gia
ricordate) oltre a 650 stalli riservati lungo strada
al resdenti.

E quindi lacarenzadi posti auto per i residenti il

maggior problema presente nell’ |solaMissori -
Torino.

Bisogni e priorita d'intervento

| bisogni legati dl’ areas riassumono in quiattro pun-
ti, che ne sintetizzano le priorita:

—migliorarel’ attuale schema di circolazione, con
unachiaragerarchizzazione dd traffico che, razio-
nalizzando il Sstemadi accesso, nefavoriscal’in-
gresso el uscitaper i residenti, canalizzando quel-
lo non pertinenziale verso i parcheggi ad esso
degtinati, lungoitinerari prestabiliti cheimpedisca:
noil traffico di attraversamento;

—aumentarein modo cospicuo I’ offertadi sostaper-
tinenziae, operando prioritariamente attraverso la
sogtituzionedi quote ddll’ attud e sostain sede stra-
dale con parcheggi redlizzati in strutture sotterra-
nee di tipo tradizionale e/o meccanizzate,

25

—unamaggiore offertacomplessivadi sostaaro-
tazione, operando anche attraverso la sogtituzione
di quote ddll’ attual e sostaiin sede stradale con par-
cheggi realizzati in strutture sotterranee /o in ele-
vazione, anche meccanizzate;

—riqualificazione dell’ ambiente urbano attraverso
progetti puntudi e specifici, interessanti gli ambiti
piu significativi.

Sintesi delle criticita

Lecriticitae le esigenze risultano legate a una se-
rie di fattori che discendono sostanzidmente dalla
particolare naturaurbanadell’ area, Situatain pieno
centro storico e caratterizzata daun’ estrema esi-
guitadi spazi disponibili.

L’ aumento dell’ offertadi posti auto non e pero rea
lizzabile se non ricorrendo in massma parte astrut-
ture interrate utilizzando, ove ne esistano le con-
dizioni di fattibilita, anche impianti di tipo
meccanizzato.
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Anchel’aumento di sicurezzaedi vishilitadlein-
tersezioni risulta particolarmente condizionato dal-
lanaturadel luoghi che, ancora unavolta, costi-
tuiscono un livello di vincolo invaicabile.
Operare in questo contesto, presupponein primo
luogo unanetta diminuzione dell’ impegno strada-
ledapartedegli autoveicoli Saintrangto chein so-
sta, d finedi recuperare quelle porzioni di spazio
pubblico necessarie dlaredizzazione di un signi-
ficativo progetto di riqualificazione urbanaed am-
bientale.

Mentre risultera opportuno aumentare al massimo
le possibilitadi sosta pertinenziale, non & conve-
niente procederein modo analogo per lasostaaro-
tazione, in quanto lacittaegiadotatadi anpie pos-
shilitadi parcheggio conlocdizzazioni decentrate,
eil centro storico é facilmente raggiungibile con i
mezzi pubblici sadi superficie che sotterranei.

Le possibilitadi sosta arotazione dovranno au-
mentare, main proporzione ridotta rispetto aquel-
lapertinenzide, eacondizione cherisultino aele-
vatarotazione e di maggior costo orario rispetto a
quelle offertein atre zone limitrofe meno centrli
€ inmaggior misura, rispetto aquellein areadi cin-
tura

Condizione indispensabile a raggiungimento di
questo risulteto € lariduzione drastica della possi-
bilitadi circolazione non candizzata offertaall’ u-
tenzanonresidenziae.

INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

L’ assetto generdedi intervento prevedelacreazio-
nedi solo due*“ porte” di libero accesso dl’interno
del’ lsolaambientae, per tutti i tipi di utenza, strut-
turate in modo cherisultino chiaramente identifi-
cabili: laprimainviaMolino dele Armi, in corri-
spondenzaddl’inizio di viadelaChiusa laseconda
inlargo Carrobbio, daviaSan Vito, dl’incrocio fra
levie Cesare Correnti e corso di PortaTicinese.

Canalizzazione del traffico

Questi varchi permettono I’ accesso a strutture di
parcheggio sotterranee 0 comunque fuori sedestra-
dale, in grado di soddisfare esigenze di sosta pro-
lungata—madi duratanon superioredledueltreore
—econ unacapacitadi parcamento contenuta, in
modo da non risultare appetibili daparte di un’u-
tenza esterna che non abbiala necesstaimmedia
tadi entrare nell’ Isolaambientae.

Daquesti parcheggi € possibileuscireddl’ areasolo
attraverso pochi itinerari ben definiti, articolati in
modo dalimitare la presenza complessivadi vei-
coli non direttamente pertinenzidi al’ area.

Piu precisamente, i percors coningresso dalla“ por-
ta’ di viaddlaChiusasono:

—viaddlaChiusa, piazzaQuas modo, viaOlmetto,
viaAmadei, piazza Bertarelli, con immissione su
corso Itdiain direzione sud;

—viaddlaChiusa, piazzaQuasmodo, viaWittgens,
viaMolino ddleArmi, conimmissoneinviaCroce
eviaCdatafimi.

Qudli coningresso ddla“portd’ di viaS. Vito sono:
—viaSan Vito, viaWittgens, conimmissioneinvia
Molino delle Armi;

—viaSan Vito, piazzaQuasmodo, viaOlmetto, via
Amadei, piazzaBertarelli, con immissione su cor-
so Itdiain direzione sud.

Questo schema aderisce pressoché totalmente al-
I"ipotes di canalizzazione propostadall’ Agenzia
Mobilitae Ambiente per learee all’interno della
cerchiadei Bastioni, con due sole varianti.
Laprimaprevedel’itinerario diretto adoppio sen-
solungo via San Vito anziché dueitinerari asenso
unico per raggiungere piazza Quasimodo: in tal
modo s creaunitinerario chiaramenteleggibileda
parte dell’ utenzae unamaggiore protezione dd traf-
fico dell’ areaverde di piazza Vetra, aridosso del
compl monumentale di San L orenzo.

Missori-Torino

Lasecondavariante prevedeinvecel’itinerario ver-
S0 piazzaBertardli el’ uscitasu corso Itdia pur non
essendo del tutto coerente con I’ impostazione che
prevede precisi itinerari di accesso e uscita (co-
munquetali danon consentire percord interni di by
pass), permette di raggiungere unastrutturadi par-
cheggio fuori sede stradale gia esistente, che non
sarebbe adtrimenti accessibile; se attraverso oppor-
tuneforme di convenzionamento con la proprieta
del parcheggio fosse possibile convertirlo aesclu-
SVvo uso de residenti, I’ itinerario di uscitaverso cor-
0 Itdiapotrebbe essere diminato e posto, mediante
varco sorvegliato, ad uso esclusivo dei residenti.

Strutture di parcheggio

Lungo gli itinerari di libero accesso sono previgti
(alcuni giapresenti) parcheggi sotterrane oinde-
vazione.

Alcuni sonoin corso di studio e di definizione da
parte dell’ Amministrazione comunae e di opera-
tori privati: due piani interrati in via San Gregorio,
con unacapacitadi parcamento di 38 box per re-
sidenti e40 posti auto; un parcheggio interrato in
viaMora, per circa80 box €/o posti auto per resi-
denti darealizzare nell’ambito di un piu generde
progetto di recupero e nuovaedificazione; 96 posti
auto per residenti nei press di piazzaMissori, nel-
I’area compresafralevie Lupettae Unione.
Accanto aquesti andrebbero val utate alcune nuo-
velocalizzazioni, coerenti con il modello di mobi-
litadell’ Isolaambientale, perché funzionali agli
interventi di riqualificazione urbana, interessanti
sSalearee pedonali esistenti chele sedi stradali del
centro storico raccolte attorno alle emergenze ar-
chitettoniche di maggior significato (San Lorenzo,
Sant’ Alessandro, San Stiro):

— 170 podti auto e box, parte per residenti epartea
rotazione, in piazza Quasimodo;

—90 box di tipo meccanizzato, ad esclusivo uso del
residenti, in piazzaSantaMariain Vle, in unastrut-
turadi quattro piani totalmente interrata;
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E ATTRAVERSAMENTI VIABILISTICI PREFERENZIALI
ALLINTERNO DELL'ISOLA AMBIENTALE

- PERIMETRAZIONE DELL'ISOLA AMBIENTALE

PERIMETRAZIONE DELLSOLA AMBIENTALE Gerarchie stradali e sensi di
marcia esistenti nell’lsola

STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE . N

ambientale Missori-Torino.

STRADA LOCALE PEDONALE

STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA
PARCHEGGIO

STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE

DOPPIO SENSO
SENSO UNICO
A sinistra, definizione dei Sopra, attraversamenti
nuovi sensi di marcia preferenziali rilevati
previsti. all'interno dell’lsola
ambientale.

E PERIMETRAZIONE DELL'ISOLA AMBIENTALE

=] seNso DIMARCIA ESISTENTE

=] nuovo senso oI MarciA
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—due blocchi per un totale di 330 posti auto e box
per residenti e arotazione, situeti in viaWittgens-
Moalino delle Armi, con rampe d’ accesso/uscitasu
viaWittgens; il primo parzid mente interrato (due
piani) ein parte in elevazione (quattro piani) con
impianto meccanizzato, posto a chiusuradei fron-
tespizi nudi prospettanti via Crocefisso, con capa:
citadi parcamento stimatain circa 120; il secondo
totamenteinterrato (tre piani), aridosso delle strut-
tureddlagtazioneddlalineaMM 4incorso di da
borazione, nell’ areadel Parco delle Basiliche tan-
gente via Molino delle Armi, con capacita di
parcamento stimatain 210 posti auto.

In quest’ ultimo caso, laredizzazione ddllastazio-
neMM, cheinteresseraparte ddll’ areasotto vinco-
|0 paesistico, cogtituisce occasioneirripetibile per
lacontestuale costruzione del parcheggio interra-
to che, pur interessandone una porzione margina:
le di contenuta dimensione, dovra proporre solu-
zZioni progettuali coerenti conil vincolo esistente.

Gestione della sosta

Circale modalitadi gestione dei parcheggi, € op-
portuno sottolineare che |’ offerta complessivadi
posti auto su strada e in struttura— aumentata da
2.146 a 2.707 posti — deve essere tale da contin-
gentareladisponibilitadi stalli arotazione, afron-
tedi un deciso incremento dei posti pertinenzidi.
Pur tenendo conto delle effettive possibilitadi par-
cheggio immediatamente esterne al’ |solaambien-
taleeddlecondizioni di accessihilitadell’ areatra-
miteil trasporto pubblico, i posti arotazione non
dovrebbero superareil numero massimo di 300, di
cui un centinaio in superficie, con sostamassmadi
un’ oraeacogto differenziale elevato rispetto ai ri-
manenti.

Questi, collocati nelle strutture previste in piazza
Quasmodo (circa50) einviaWittgens(circa 150)
avranno possihilitadi sostanon superioreadue-tre
ore, per evitare che divengano stalli di interscam-
bio con il trasporto pubblico verso dtre aree citta-
dine, tenuto conto dellavicinanza dellafutura sta-
ZioneddlalineaMM4.

Dovranno essereredizzati tutti quegli interventi di
comunicazione visvacheidentifichino I’ areanel-
le sue connotazioni di “Isolaambienta€e’, renden-
do chiaramenteleggibilelapossibilitadi sostaaro-
tazione esistente a suo interno, sia in termini
numerici che di ubicazione.

Controllo della sosta e dei varchi

Il resto dellaviabilitadeve essere consderatadi ac-
esogdtaconsentitasolo per i residenti, mediante
un efficace sistemadi controllo dei varchi di ac-
cesso, che puo avvenire:

—mediante |’ utilizzo di paracarri retrattili, costi-
tuendo veri epropri “cancelli di ingresso”, con tut-
ti i vantaggi e gli svantaggi legati al’impermeabi-
litafisicade varchi (una soluzione che comporta
pero, oltre aconsiderevoli oneri manutentivi, pos-
shili difficoltadi accesso dei mezzi di soccorso, Sa
pure prevedendo di telecomandare I’ aperturadel
varchi dauno o piti pogti fissi, ad esempio le cen-
treli operative dellaPoliziaMunicipae);

—con portali telecontrollati, dotando i residenti di
appositi “telepass’, che eiminano le difficoltale-
gatedl’ accessoin caso di emergenza, aumentando
perd lasuapermeabilitadapartedi veicoli abusivi.
Dovracomungue essere privilegiato il sstemadi
controllo che possa proteggere chiaramentelazona
riservataal residenti, senzagenerare errate inter-
pretazioni daparte dell’ utenza.

Infatti sono ritenute insufficienti le soleindicazio-
ni segndetiche verticai e quegli interventi viabili-
stici legati solamente ad atti normativi, quali sche-
mi circolatori asenso unico, in quanto non “ dicono”
chiaramente dl’ utenzaquali sono le zone atraffi-
co limitato e non definiscono chiaramentei vari am-
biti eil loro schemadi utilizzo.

Missori-Torino

A titolo esemplificativo, le vie Disciplini e
Cornaggia, con accesso previsto ai soli residenti,
non dovrebbero essere chiuse, formando un loop
daredlizzard in piazzaBertarelli mediante una se-
parazionefigcarispetto dlarestante parte ddlapiaz-
za, Saperché verrebbe contraddettalafilosofiacom-
plessiva dell’intervento (che vede le strade
resdenziali non solo “protette’ dal traffico di tran-
sito, mafisicamente “chiuse’ ad esso), Saperché
lasoluzionedel loop inficerebbelachiarezzadello
schemadi utilizzo dellaviabilita da parte dell’ u-
tenza: levie Distiplini e Cornaggia, sefossero gper-
teatutti i tipi di traffico, costituirebbero unitine-
rario fine a se stesso, rispetto agli altri analoghi
itinerari rivolti al’ approdo astrutture di sosta.

Circolazione dei mezzi pubblici

L’ Isolaambientale Missori-Torino, non e interes-
sata, a propriointerno, dalacircolazionede mez-
Zi pubblici, ad eccezione dellalineatranviariain
corso di PortaTicinese, tangente |’ area pedonaliz-
zatadelle Colonne di San Lorenzo; lelineetran-
viarieefiloviarie scorrono a margini, inviaTorino
finod Duomo elungo lacerchiadel Navigli, invia
DeAmiciseviaMoalino ddle Armi.

Per questo tratto, compreso fracorso Italiae piaz-
zaddlaResistenzaPartigiana, il progetto di circo-
lazione candizzataentrolacerchiade Bagtioni (in
fasedi studio) neprevede!’ utilizzo qude stradapre-
valentemente dedicataad tragporto pubblico.

Gli interventi per larealizzazione dell’ |solaam-
bientale fanno propria questa previsione, indican-
do unanuova e diversa configurazione della sede
viarig, nellaquae, restringendoneil caibro, pos-
sano essereampliati e piantumati | marciapiedi, uti-
lizzando la pietra per le diverse pavimentazioni.
Questasoluzione tende ad attenuare laseparazione
frale due parti del Parco delle Basiliche, oggi net-
tamentedivise, eamigliorarelaqualitacompless-
va degli spazi aperti circostanti il compl mo-
numentaledi S. Lorenzo.

In questo nuovo contesto s collocalapropostadi
evidenziare, con specifici lementi architettonici (i
portdi) e di arredo urbano, gli access viabilistici
dell’ Isolaambientae.
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[F=7 PERIMETRAZIONE DELL'ISOLA AMBIENTALE E PERIMETRAZIONE DELLSOLA AMBIENTALE
[ES]  YARCO CONTROLLATO DI ACCESSOALLE POULSEN - con mini HIE 100W su pao H=6.0m
== et el liesa il el [[©7] rouLsen-iconmini HiE 100w sospensione H=.om
[==7] VIABILITAAPERTA CON POSSIBILITA' DI SOSTA ORARIA L
POULSEN - Icon mini HIE 100W su sbraccio L=1.5m H=6.0m
A PAGAMENTO (CON RELATIVO SENSO DI MARCIA!
S ( ENSoD ) IEI FIVEP - Saba HIE 150W su palo H=8.0m
[E=5] STALLIPER LA SOSTA RISERVATI Al DISABILI
LEG - Asternum2 HIT 150W su palo H=7.0m
B ™
@ SIMES - Sparks2 HIT 35W incassato a pavimento
[[] SOSTACONSENTITA SOLO PER
CARICO/SCARICO MERCI ) .
@ SIMES - Prado terra HIT 70W incassato a pavimento
[E=] sostacicL e moToCICLI
@ ARTEMIDE - Kodo HIT 70W a plafone
[ Progetti esecutivi
Sopra, nuovo assetto A destra, il nuovo sistema
degli spazi di sosta di illuminazione pubblica

regolamentati per residenti  previsto.
e non residenti.
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Percorsi ciclabili e pedonali

Lapistaciclabile, che estendeil proprio percorso
daviaCampo Lodigiano apiazzadellaRes stenza
Partigiana, snodandos fraviaMolino delle Armi,
viaPioppette, lazonapedondedi San Lorenzo, via
dei Fabbri, marginamente viaMora, per conclu-
dersi indirezione dellaDarsenaall’inizio di via
Concadel Naviglio, rende possibilelafruizione
di spazi urbani di differente valenza e configura-
zione, redlizzandos, ove possibile, in sede propria,
e semprein strade urbane residenzidi o a pedona:
litaprivilegiata

Inqueste ultime & possibilel’ accesso solo ai veicoli
di residenti dotati di proprio posto auto fuori suo-
lo pubblico, eventuamente per carico e scarico in
spazi definiti e per ristretti periodi dellagiornata
€, Ovviamente, per SOCCOrso e Servizio.

Per questo viene delimitato in modo univocoil ter-
ritorio dell’ autoveicolo, mediante laposadi speci-
fici eappropriati elementi di arredo urbano, a fine
di garantirel’ assenza assolutadi soste abusiveela
vishilitaaleintersezioni.

Assetto degli spaz pubblici

L’ assetto morfologico degli spazi pubblici urbani &
concepito in modo tale da definirne visivamente
ruolo efunzioni, anche utilizzando materiali diver-
sificati per tipologiae cromatismo, sempre con di-
divelli minimi etali, comungue, danon pregiudi-
carel’ accessibilitadel disabili senzabisogno di
prevedere gppositi scivali.

Con questefinaitas assumono (eventuamentein-
tegrandole) lerisultanze del piano della pietraper
il centro storico, attualmentein corso di elabora-
zZionedaparte dd settoreArredo urbano del Comune
di Milano.

PREVISIONE DELL'IMPATTO

Gli interventi non modificano sostanzid mentel’ at-
tuale schemadi circolazione, ses escludel’ eimi-
nazione del traffico non pertinenziale dallaquas
totditaddlaviabilitalocale, con conseguenterica:
rico dellaviabilitadi scorrimento esternadl’ |sola
Ambientade (viaMolino delleArmi, viaTorino evia
Cesare Correnti, corso Itdia): consderato chei vo-
lumi di traffico sono limiteti, gli effetti sulle strade
esterne di scorrimento saranno trascurabili.

Di maggior rilevanzapotrebbe esserel’ impatto, sul-
leviechecodtituisconoil loop interno dl’ solaam-
bientale, del Progetto di canalizzazionede traffico
entro la cerchiadel Bastioni, modificando in par-
ticolareil livello gerarchico del sistemaviario co-
dtituito dalle vie San Vito, Wittgens/Chiusae ddla
piazza Quasimodo, trasformandolo daitinerario
principaedi distribuzioneinternaapotenzialeloop
di penetrazione verso il centro di Milano.
Laconseguenzadi questadevazione gerarchicapo-
trebbe essere un ricarico della viahilita interna
al’lsolaambientalelungo le candizzazioni di traf-
fico consentite al non residenti.

Viceversa, I’aumento dell’ offertadi pogti di stazio-
namento non potrache avereimpetti positivi, acon-
dizione chelaredlizzazione delle strutture di par-
cheggio eil potenziamento del trasporto pubblico
(in primo luogo lalinea4 dellaMM) avvenganel
rispetto di unatempistica esecutiva certa.

Missori-Torino

STRATEGIE DI ATTUAZIONE

|| sostanzia e isolamento dell’ area non pone parti-
colari problematiche rispetto all’ attuazione degli

interventi.

L’ attuazione del nuovo schemadi circolazioneela
predisposizione dei varchi controllati € piti legata
al programmaddi attuazione del progetto di cana-
lizzazione della circolazione entro lacerchiadel

Badtioni cheacondizioni proprie dell’ area.

Ci0 premesso, lefas di attuazione prevedono tre
tappe:

—nel breve periodo, adeguamento del sstemadei

sens unici, dellasegnaletica orizzontale e vertica:
le (stalli per residenti ecc.) eintroduzione del do-
cumento identificativo per gli aventi diritto alaso-
sta, in previsione dellasuccessivaistituzione del

controllo telematico;

—nel medio periodo, adozione del sistematelema:
tico di controllo degli access; sstemazionedi via
Molino delle Armi, costruzione dei portali di in-
gresso edi informazione telematica; riqualifica-
zZionedi piazzaBertardlli; riquaificazione ddl trat-
to di corso di Porta Ticinese da via Mora a

Carrobbio; costruzione dell’ itinerario ciclabile da
viaCampo Lodigiano a piazza della Resistenza
Partigiang; infine, Sistemazione eriqualificazione
delle vie pedonalizzate e a pedondlita privilegiata,

secondo lotti successivi coerenti coniil progetto co-
munale di recupero delle pavimentazioni in pietra
per il centro torico, e secondo prioritachedovranno
privilegiarel’ egpansoneddle aree pavimentate gia
recuperate (vie adiacenti piazza Sant’ Alessandro,

vieadiacenti I’ |solapedonale di San Lorenzo ecc.);

—nel lungo periodo, redizzazione del parcheggi di

piazza SantaMariain Vdle, viaWittgens-Molino
delle Armi e piazza Quasimodo, e riqualificazio-
nedi quest’ ultimapiazza.
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=] PERIMETRAZIONE DELLISOLA AMBIENTALE

E=] rFase2

Sopra, tavola degli
interventi da realizzare nel
breve periodo (attuazione
con semplici ordinanze).

A sinistra, interventi da Sopra, schema degli
attuare nel lungo periodo, interventi da realizzare
con la realizzazione di nel medio periodo.

infrastrutture complesse.

[E=] PERIMETRAZIONE DELLISOLA AMBIENTALE

E=] Fases
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Quadro riassuntivo Missori-Torino. e il fotomontaggio
degli interventi previsti Sopra, il progetto e la planimetria
sulla rete stradale per piazza Quasimodo, del progetto
dell’lsola ambientale con la situazione esistente  di sistemazione.
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Situazione esistente,
fotomontaggio e
planimetria di progetto per
piazza Bertarelli.
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Sopra, immagine fotomontaggio In alto e in basso a destra, dell’intervento nel tratto
della situazione esistente del progetto foto dell’esistente, iniziale di corso di Porta
in via Falcone e di sistemazione. simulazione e planimetria Ticinese.
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Dieci Isole ambientali per Milano

Darsena-XXIV Maggio

ASSETTO URBANISTICO

E CRITICITA

L’ Isolaambientae Darsena-X XV Maggio copre
tuttala fascia urbana compresafralacirconvalla
zZionede Navigli equelladel Bastioni/Darsena, nel
tratto dacorso di Porta Genovaacorso Itadia

E quindi un’ importante fettadel centro storico di
Milano, tanto piu importante se si considerache
rappresentalanaturale prosecuzione dell’ |solaam-
bientale Missori-Torino, estesa dalla circonvalla-
zZioneinternafino apiazza Duomo.

Rispetto ad altre parti dellacitta, presentaun nu-
mero elevato di emergenze storiche, di spazi ur-
banisticamenterilevanti edi areeaverdefralepiu
estese ddl centro di Milano: lasuaspinadorsaeé
rappresentata da corso di PortaTicinese, chel’ at-
traversa centramente danord a sud, sul quale &f-
faccialagtoricabasilicadi Sant’ Eustorgio; vi sono
poi due grandi polmoni verdi, Smmetrici rispetto
alaspinadorsae, circondati dal costruito; il gran-
de specchio d' acquadellavicinaDarsenae quanto
rimane della Conca che lamettevain comunica-
zione con lacerchiadei Navigli; le tracce di un
antico Anfitestro romano (0Arend), risdenteal’ eta
imperiae; il tutto al’interno di un tessuto urbano
edificato in diverse epoche.

Bisogni delle utenze erete viaria

Pur essendo un’ areaa carattere storico-monumen-
taleeresdenzide, il fabbisogno di spazi verdi non
e corrisposto alivello qualitativo, cosi come écar
rente larispostaai bisogni legati dl’ uso pedonde
dellacitta

Darsena (foto Stefano
Topuntoli).

Particolare dell’area del
centro di Milano fra la
cerchia dei Navigli e la

Mail nodo centrale é rappresentato dalla carenza
di spazi per lasosta, siaper i resdenti cheperi fre-
quentatori dei malti locali di svago dellazona, che
portad problemairrisolto dellasostasel vaggianot-
turna.

Di fatto mancano parcheggi per i non residenti ai
margini sud dell’ Isolaambientale, verso I’ areadel
Navigli, cosi come & assente una segnaleticaine-
quivocabile con contralli severi e Sstemétici, per-
cors pedondi eciclabili cheinvoglino I’ uso di mo-
dalitadi trasporto dternative, o comunque lasosta
in parcheggi esterni dl’ Isolaambientale, saper I u-
50 diurno che notturno.

Un'dtracriticitae codtituitadalleareeaverde, che
pur essendo una presenza significativamancano di
una progettazione consapevol e dell’ uso contem-
poraneo del verdein citta, cosi come della consa
pevolezzadellafragilitade sistemaecologico, ri-
conoscibilita da parte dell’ utenza come luogo di
svago, purezza, 0zio..., e di unamanutenzione eco-
nomicaed efficace basatain primissull’ intelligen-
zaelariconoscibilitadel progetto

Allo stesso modo la presenzadell’ arredo urbano €
caotico per lamancanzadi unalineadtilisticasem-
plice e ripetuta per tutti gli elementi d’ arredo inte-
grati al’ esstente, maanche di spazi definiti inre-
lazioneamonumenti o eventi significativi, edi spazi
usufruibili dai pedoni.

Infine, lasituazione dd treffico, ches presentacao-
ticaper mancanza di gerarchizzazione dellarete,
con conseguenti attraversamenti non giustificati,
inadeguatezzad carattere storico del quartiereedi
mancanzadi sstemi dissuasivi di convergenzaver-
s0il centro.

Insintes, malgradoil quartiere siagiainvedtito da
un uso complesso eintenso di citta e da presenze
architettoniche e storicherilevanti, la carenzato-
tale di un progetto globale per laviabilitaei par-
cheggi fasi chel’|solaambientale, malgrado i suoi
altissmi potenziali, resti privadi luoghi di convi-
venzacivile necessari aunadignitosa urbanita.

37

INTERVENTI PROPOSTI

L’ intervento prevede |’ organizzazione di un siste-
madi pedonalizzazione funzionde e di limitazio-
ne del traffico, sorretto da un disegno urbano che
permette lariconoscibilita eI’ identificazione del

nuovo daparte dellacittadinanza.

Pur evidenziando per comoditalecategoriedi traf-
fico, parcheggi, verde, arredi, I’ intervento puntaa
risolvere unamolteplicitadi problemi tecnici con
un approccio globae dello spazio pubblico, quindi

conun'andisi giapenetratadaun apporto simboli-
coecioedal’ideadi progetto.
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Gerarchie stradali

Dare unanuovagerarchiaad ogni strada & lacon-
dizione prima per creare un’isoladai contorni ben
definiti, per questo larete viene suddivisain tre com-
ponenti precise:

—I’ assedi scorrimento del Bastioni edellaDarsena,
che segnail marginesud, da quales accedeadue
ass di dtraversamento viario daeper lacerchiade
Navigli, cioe corso di Porta Genova, limite occi-
dentdedd!’ Isolaambientae, e viaCdatafimi, pa:
ralelaacorso Itaia, aes;

—corso Itdiaecorso di PortaTicinese, chius d traf-
fico einteramente destinati a passaggio del mezzi
del trasporto pubblico;

—lacerchiadel Navigli, anord, doveil traffico pri-
vato potrebbe essere vietato per creare un’ unica
grande isolafino apiazza Duomo.

Tutte le rimanenti strade interne divengono viabi-
litadi quartiere aveocitaridotta, con trattamenti
opportuni.

Indnted, larete traddedd!’ |solaambientdes ar-
ticolain quattro tipologie distinte:

—tipologiaA, per straderiservate a trasporto pub-
blico, come corso di Porta Ticinese, con sedeadop-
pio senso di marciaper lalineatranviaria, marcia-
piedi laterdi riazati per i pedoni, alivello peri pass
cara residenti, e percorribilitaa30 chilometri ora:
ri, danord asud, solo per i resdenti con posto auto
assegnato;

—tipologiaB, per lavidhilitadi attraversamento, ad
esempio per via Calatafimi, cioe strada a doppio
senso percorribilea50 chilometri orari, con doppia
corsaper senso di marcia, parcheggi laterdi ere-
lativi controviali d’ accesso, percorribili a30 chilo-
metri orari;

—tipologiaC, cioe strade di quartiere per percors
pardleli dlacerchiade Bastioni, asenso unico, ac-
bili soloa residenti con posto auto assegnato,
realizzeti con unapavimentazione omogeneadi pie-
tra, tuttaalivdlo, sullaquaes disegnano I’ ingombro
di un’' unicafiladi parcheggi, unfilaredi totem (se-
gni luminog, sculture vegetai 0 elementi guidaver-
ticali), uno spazio per il passaggio dei veicoli (con
limite di 30 chilometri I’ ora) e larghi marciapiedi
per i pedoni;

—tipologiaD, cioé strade di quartiere per i percor-
s verticdi (viaSimonetta, viaAless, viaArena, via
Concadel Naviglio), con unapercorribilitaasen-
S0 unico a30 chilometri orari, apertasolo aresident
con pogto auto assegnato, marcigpiedi riazati suun
unico lato, finiture di materiale nobile, lasede stra-
dalein conglomerato bituminoso.

Gliincroci di tutte le strade di quartiere sono rial-
zati a quota marciapiede e pavimentati con mate-
riale nobileruvido, per privilegiareil passo del pe-
donesu quello delle auto.

Spazi di sosta regolamentati

Sul modello del centro storico di Siena, S prevede
di assegnare un posto auto fisso (con possibilita di
aternare cinquetarghe per posto dellastessafami-
glia) aogni nucleo famigliare residente.

E previstalacostruzione di un parcheggio sotterra-
neo nel Parco delle Basiliche di 400 posti, auso mi-
sto, 250 per residenti, 150 apagamento orario o ab-
bonamenti.

Il parcheggio previsto presso laDarsena— 1200 po-
sti auso orario o abbonamento — e altre strutture
d interscambio al’ esterno dei Bastioni, dovreb-
bero invece rispondere alladomanda di sostadel
non residenti.

Sistema di circolazione

Comegiaindicato, corso di PortaTicinese e corso
Italiavengono assegnati come sede di mezzi per il
trasporto pubblico, mentrei loop di penetrazione
sono confermati sugli assi di via Calatafimi e cor-
50 di PortaGenovael’andllo dei Bastioni confer-
malasuavocazione aforte flusso di viahilita
Lacerchiadel Navigli permette saun’ interruzio-
neimmediatadd traffico che unacontinuitadi per-
correnzadi mezzi pubblici e privati.

Infine, laviabilitadi quartiereein sintoniaconil di-
segno urbano complessivo, eil flusso viabilistico
segue lalogicadi ingresso/uscita, negando quindi
I" attraversamento dell’ [ sola, ma puntando piutto-
sto dlacreazionedi unaseriedi percors ciclope-
dondi lungo tuttal’ area.

In particolare, per quanto riguardalaciclabilita, vie-
neidentificataedefinitain primisunacoppiadi per-
cors paralleli lungo | asse ext-ovest, mettendo cosi
in comunicazione corso ltaliacon corso di Porta
Genova, mentre non viene eclusain tutte le dtre
vie con traffico limitato.

Darsena-XXIV Maggio

STRATEGIE DI SVILUPPO

E DI ATTUAZIONE

Per Isolaambientale, s intende continuarelaco-
struzione della cittarispettando la suaidentita con
uninsemedi strade, di isolati urbani, di spazi pub-
blici riconoscibili e fruibili nel miglior modo pos-
shiledai cittadini.

L’ eccezionditadd quartiere, consente unaproget-
tazione complessiva, che permette di sosteneretraf-
fico, parcheggi, verde e arredo in un’ unica grande
idea: si intende liberare |0 spazio, privilegiarela
continuitadelarete, usare un vocabolario unico per
lasegnaleticastradale, i materiali vegetali egli ar-
redi urbani.

Per lacostruzione dell’ Isolaambientale s indivi-
duano quattro fas d'intervento, da attuare nell’ ar-
codi dieci anni:

—fase 1, nuovasegndeticae sens di marciaper la
viahilita;

—fase 2, sstemazione delle strade mediante pavi-
mentazioni adeguate, per favorire un maggior de-
coro, mentre & auspicabile portare atermine lari-
qudificazionedi viaConcadd Naviglioede Parco
dell’ Arena, come da progetti giaapprovati in sede
comunéale;

—fase 3, posadelle pavimentazioni in piastre lapi-
de, sSacome punti riconoscibili dl’interno dell’ [sola
ambientale, chein quanto realizzazione di un col-
legamento travia Santa Croce e via Sambuco, per
costituire il compimento del secondo attraversa-
mento trasversde del quartiere;

—fase 4, completamento dei grandi interventi in-
frastrutturali (dainiziare nellaprimafase) quali il
parcheggio interrato delle Basiliche e lasistema-
zione dei parchi delle Basiliche, della Conca e
del’ Arena.
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Stato di fatto e, sotto, ambientale Darsena-XXIV
progetto della viabilita Maggio.
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Darsena-XXIV Maggio

marciapiede

marciapiede

parcheggio

sede siradale
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finitura in asfalto

Tipologia degli interventi
sulla rete viaria applicati
sulle strade riservate al
trasporto pubblico, come
corso di Porta Ticinese, con
sede a doppio senso di

marcia per la linea
tranviaria, marciapiedi
laterali rialzati per i pedoni,
a livello per i passi carrai
residenti e percorribilita a
30 chilometri orari, da

nord a sud, solo per i
residenti con posto auto
assegnato.

Tipologia per la viabilita di
attraversamento, ad
esempio per via
Calatafimi, cioé strada a
doppio senso percorribile
a 50 chilometri orari, con

doppia carreggiata con
due corsie per senso di
marcia, parcheggi laterali
e relativi controviali di
accesso, percorribili a 30
chilometri orari.
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| finitura in materiale lapideo

finitura in asfalto

Tipologia di strade di
quartiere per percorsi
paralleli alla cerchia dei
Bastioni, a senso unico,
accessibili solo ai residenti,
con pavimentazione

omogenea di pietra sulla
quale si disegna un’unica
fila di parcheggi, un filare
di totem (segni luminosi,
sculture vegetali o elementi
guida verticali) e uno

spazio per il passaggio dei
veicoli (a una velocita
massima di 30 chilometri
orari).

Tipologia adottata per via sede stradale in

Conca del Naviglio, con conglomerato bituminoso.
percorribilita a senso unico

a 30 chilometri orari,

aperta solo ai residenti,

finiture di materiale nobile,
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sede stradale (pendenza 3%)
parcheggio

mardiapiede

ETr=
L - ——
20 350 ¥ 250 J20 )

[ finitura in materiale lapideo

finitura in asfalto

Tipologia dei percorsi

con una percorribilita

auto assegnato, sede

a senso unico a 30
chilometri orari, aperta
solo ai residenti con posto

verticali (come le vie Alessi,
Arena, Borgazzi, Panzeri,
Sambuco, Simonetta),

=1 parcheggio assegnalo
ad ogni nucleo famigliare

parcheggio Darsena (30.000 mq)
ad uso orario o abbonamento: 1200 posti

parcheggio Basiliche (11.000 mq)
‘ad uso orario o abbonamento: 400 posti

parcheggio regolamentato per
biciclette e motociclette

F o
N i

stradale, marciapiedi
e spazi di sosta
su un unico livello.

A sinistra, pianta del nuovo
assetto delle aree di sosta e
delle strutture di
parcheggio previste.

Nelle pagine seguenti,
piante delle diverse fasi
d’intervento previste.
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Dieci Isole ambientali per Milano

Monza-Leoncavallo

INQUADRAMENTO E CARATTERISTICHE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

L’ Isolaambientale Monza:-Leoncavallo s colloca
in un settore urbano frala circonvallazione ester-
nael’anello ferroviario anord-est dellacitta, in
un grande triangol o, di circa 530 milametri qua-
drati, che hail vertice su piazzale Loreto, i lati for-
mati da viale Monza e dall’asse via Andrea
CostallLeoncavallo —inglobando via Padova, altro
importante componente dellazona—eil limite set-
tentrionale chiuso dd rilevato ferroviario.
L’'areaequindi caratterizzatadatre de principali
ass di penetrazione dae per il nord di Milano, che
s diramano araggierada piazzae Loreto, maan-
cheddlagrandeisolaverderappresentatadd Parco
Trotter (che occupacircaun quarto dell’ area), che
ospita scuole materna, el ementare e media artico-
latein padiglioni immers nel verde.

Nel Parco, oggi circondato daun muro echiuso d
pubblico nei giorni feriai durantel’ orario scolasti-
co (cioefino alle 16.30), I’ Amministrazione co-
munale prevede di redlizzare un progetto di respi-
ro cittadino, che miraatrasformarlo in un luogo
destinato ai bambini di Milano per attivita cultu-
rai, ecologiche e ambientali di grande prestigio,
sull’ esempio di altre esperienze nazionali einter-
naziondi quali qudledi Napali (CittadellaScienza)
edi Parigi (LaVillette).

Al Trotter § affiancano altretre esigue aree aver-
de, inviade Trangiti angolo viadle Monza, invia
Giacosadi fronteavia Crespi einviaPadovaan-
golo viaMosso.

All’interno dell’ Isolaambienta e, la struttura por-
tantedel Sstemaviario édefinitadai traccidi di via
PadovaeviaGiacosa, ched incrocianoad X d cen-
trodell’areaedlequdi s connettono una serie di
strade minori.

viale Padova e via
Leoncavallo (foto Stefano
Topuntoli).

Particolare del Parco Trotter
e dell'area urbana
compresa fra viale Monza,

BISOGNI E CRITICITA

Lecriticitarilevate dagli abitanti della zonasono
congestione dd traffico automohilistico, difficolta
di sosta, di rumore (anche notturno), scar-
saquditaambientale, mancanzadi verde, mancanza
di luoghi di ritrovo.

Per i frequentetori del Parco Trotter lecriticitasono
ladifficile accessibilita(orari di aperturaesigui), la
scarsasicurezzaal’interno del Parco (vandaismi,
motorini, cani), pocacurade verde, mancanzadi
attrezzature (campi gioco, fontanelle, servizi igie-
nici, luoghi di ristoro).

Criticita espresse dagli scolari

Per gli utenti delle scuole ddl Trotter, i nodi critici
SO0 i percors casa-scuoladei bambini, lascarsa
sicurezzanellefasce orarie di aperturaa pubblico
elapocacuradd verde.

Un’ indagine sui percors casa-scuola— effettuata
presso gli aunni delle scuole del Trotter per veri-
ficarelafrequenzacon laquale alcuneviedi ac-
cesso a Parco, se sono effettivamente percorse dal
bambini, see dachi ess sono accompagnati nel tra-
gitti casa-scuola-casae con quai mezzi —indicache
350 su450intervidtati S recaascuolaapiedi, solo
50 usano mezzi pubblici, 41 labicicletta; per pro-
blemi di sicurezzasoloil 15 per cento non emai ac-
compagnato, sottolineando il bisogno di redlizzare
percors protetti per i bambini.

Indicazioni da parte dei commercianti

Da commercianti § segnalalascarsaqualitaam-
bientale, lagraduaeriduzioneddlavitaitaddl’ a
rea (soprattutto nel tratto a senso unico di via
Padova), lachiusuradi esercizi commerciai “tra
diziondi”, il progressvo aumento di presenzadi at-
tivitacommercidi “ etniche’ gestite daextracomu-
nitari ei problemi di sicurezza.

Infatti, afronte del susseguirsi di fluss migratori
storicamente determinati, che hanno prodotto una
caratterizzazione di parti dell’ area, daacuni anni
s assigtedl’ingresso di nuovi edivers gruppi et-
nici che determinano unanuova“mappa’, ancora
in movimento, del quartiere.
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Lalocalizzazione e le caratteristiche del commer-
cio locale seguono queste distinte dinamiche; men-
trei negozi “<orici” vannoin cris per I'inadegua
tezza alle nuove domande o restano sul mercato
grazie ad unaforte specializzazione, anche sulla
base di una domanda specificalegata ad una par-
ticolare presenzanell’ area, gppaiono nuovetipolo-
giedi esercizi funziondi dlenuove presenzedi sra
nieri, siaindirizzati ad una specifica etnia che
multietnici.

Lemaggiori criticitasonorilevabili nellestradetra
sversdi einterne, dove la concorrenza della gran-
de distribuzione, congiuntamente ad dtri fattori di
debolezza degli imprenditori commerciali locali,
ha generato numerose chiusure e molte situazioni
“deboali”.
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Criticita dellarete stradale

Daun punto di vistamorfologico aspetti critici da
rilevare sono: gli esigui collegamenti conlapartea
nord, dovuti alapresenzadd rilevato ferroviario;
lagrande dimensionedel Parco Trotter, circondato
daun muro e chiuso a pubblico nei giorni feriali
durante!’ orario scolestico (cioéfino dle 16.30), che
Creaunaverae propriabarrieraper quanto riguar-
dai fluss pedonali (oltre che veicolari); laman-
canzadi un collegamento viario diretto in direzio-
ne est-ovest; ma soprattutto emerge la saturazione
degli assi rediali (viale Monza, viaPadovaevia
Costa/l. eoncavallo) che convergono sul nodo di
piazzae L oreto e subiscono lasuacongestione ee-
vata, specie ndleoredi punta.

Dagli ass radidi questasituaziones riversaanche
suparteddlaviahilitainternaal’ |solaambientale,
in particolare la breve (e frequentemente conge-
stionata) via Predabiss e suviaGiacosa, cheinse-
me rappresentano il collegamento frai tre ass ra-
didi.

ViaGiacosarisultacongestionata durante le ore di
punta e interessatadafluss di traffico non trascu-
rabili duranteil resto della giornata, perché e uti-
lizzata anche come viabilita dternativad tratto di
vide Monza compreso trapiazzae Loreto eil ri-
levato ferroviario; su di essaconfluiscono inaltrei
fluss che utilizzano le strade locali trasversali ad
ovestin dternativaai viai dellacirconvallazione
(' assedi videBrianza), causando laloro frequen-
te saturazione.

Lasostaa margini dellacarreggiatarisultasostan-
Zialmente privadi regolamentazione, salvo alcu-
ne eccezioni, e quellairregolare rappresentanon
un’ eccezione malaregola

INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

Spazi di sosta

Per risolvereil problemadellasostaper i residenti
s puntaad abalireil parcheggio liberoin tuttala
reteviariainternadel’ area, destinando gli gtdli dla
sostadel residenti in unriordino dell’ esistenteeun
incremento della superficie stradae destinata ala
sodta, ridefinendo letipologie di stazionamento con
stali aspinadi pesce.

Nelle viecommerciai (Padova, Transiti, Crespi,
Rovereto, Clitumno) einviaGiacosa(stradadi ac-
a Parco Trotter) €invece previsalasostaa
margini dellacarreggiata, arotazione apagamento
eper il carico/scarico delle merci.

A queste misure s affiancalacostruzione, ndll’ ar-
codi cinqueanni, di cinque parcheggi interreti per
un totale di 1.214 posti auto, nel quali ricollocare
I"’esubero di sosta attuale (calcolato in 988 auto):
296 posti su quattro livelli in viaCostaangolo piaz-
zale Loreto, 270 posti su quattro livelli in via
Leoncavalo-viaPredabissi, 234 posti sutrelivelli
inviaRovereto, 144 posti sutrelivelli inviade
Trangti e 270 pogti su quattro livelli inviaPadova:
viaMosso.

Circolazione privata e pubblica

Per ovviare a problemadei fluss di traffico di at-
traversamento, principal e causa della congestione
del traffico veicolarelocale, s attuail cambio di
senso di marcia per dcuni tratti dellaviabilitain-
terna, apartire davia Crespi, che puntaaridurreil
carico viabilistico anche sul tratto sud dellavia
Giacosa; alo stesso modo, il cambio su viadel
Transiti riduce I’impegno sull’ incrocio Padova-
Predabiss, mentre quello suviaMosso interrompe
il flusso nord-sud sullaviaArqua, oltre ad essere
funzionale all’ accesso d nuovo parcheggio.
ViaPadovae viaGiacosasvolgono un ruolo di di-
gribuzionede fluss interni al’Isolaambientale e
per questa ragione mantengono il doppio senso di
marcig; tutteledtre sradeinterne dle sub-aree sono
asenso unico (tranne via Rovereto) e hanno uno
schemadi circolazione veicolare cheimpediscela
funzionedi attraversamento.

Monza-Leoncavallo

Lamancanzadi un percorso di perimetroanord, in
corrispondenzade rilevato ferroviario, érisoltaat-
traverso il tracciato di via Cambini verso viale
Palmanova (peraltro gia previsto dall’ attualerisi-
stemazione di quest’ ultimo) e delle vie Cavezzdi,
Stamirad’ Ancona, Valtorta, Boiardo (con ripristi-
no del doppio senso) verso viale Monza.

Lo “snodo” traquesti percors elavia Padovadi-
viene unarotatoria che halafunzione di agevola
rel’incandamento dei fluss di attraversamento lon-
gitudinae, deviandoli esternamente dl’ Isola.

Sistemazione delle quattro sub-aree

L e quattro sub-aree che compongono fisicamente
efunzionalmente !’ |solaambientale— in relazione
tradi loro e connesse dalle vie Padova e Giacosa
(vincolate daun limite di velocitadi 30 chilometri
orari ndletratteinterne) —sono concepite come clu-
ster residenzidli, caratterizzati in particolare da:
—esclusionedd traffico di transito non diretto -
I'interno dell’ 1solg;

—vaorizzazionede percors pedonali eciclabili in
relazione con spazi e attrezzature collettive, primo
fratutti il Parco Trotter, principale punto focae di
pazi e attrezzature collettive dell’ 1sola;
—qualificazione dell’ ambiente urbano.

Alle sub-aree s gpplicaanche lanormativa previ-
staddlaclassficazionedi zone atraffico pedonae
privilegiato (Ztpp), prevedendo, in particolare:
—laprecedenza generalizzata per i pedoni rispetto
ai veicali;

—il limitedi velocitaper i veicoli pari a30 chilo-
metri orari;

—uno schemadi circolazione veicolare che impe-
discel’ attraversamento, costringendo le uscite dal-
lazonasu percors prossmi aquelli di ingresso (per-
cors al);

—aberatureearredi in grado di romperelalinearita
prospetticaddlastrada;

—presenzadi marciapiedi rialzati oil rialzo del-
I’interaintersezione nel punti di entratae uscitada-
lasub-area

Alle strade interne é attribuita anche lafunzione
di strada parcheggio, con soluzioni adisposizione
alternata (chicane) el’ esclusione dellatassazione
dellasosta
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Gerarchie stradali e sensidi  Sopra, rilievo dei

marcia previsti nel nuovo flussi veicolari
assetto dell'lsola di attraversamento.
ambientale Monza-

Leoncavallo.

strade prncipall di parimetro dellscla

mirmde df distribucions intermns ol isoln

strade & cul & ssto cambisto Il senso o marcls

manl di marcls
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Porte d’ingresso

| principali access al’ Isolaambientale (13) sono
evidenziati da"“porte’ chesegnanoil cambio di am-
biente per chi entraefacilitanolareimmissionend
sistemadd traffico urbano per chi esce: sottopasso
dellaferroviainvideMonza, piazzaSireRaul, via
Arqua, viaChavez, viaConegliano, piazza Durante,
viaD’ Aviano, viaBambaia, piazzale Loreto, via
Pesteur, via Crespi, via Rovereto, via Bolzano.
Queste porte sottolineano il passaggio dlaZona 30
(cioé con velocitamassima consentitadi 30 chilo-
metri orari) ches estende nell'lsolaambientae, ren-
dendo percepibilea conducenti lanecessitadi cam-
biare atteggiamento di guida aumentando
I’ attenzione dl’ intorno della strada rispetto a nor-
mal e comportamento stabilito dal Codice della
Strada.

L e porte possono essereindividuate da: un’inter-
sezione speciale, in genere arotatoria; il cambio
di pavimentazione con trattamento ad effetto vi-
bratorio; ladiversitadi colore, intensitae posizio-
nedei corpi illuminanti; I’ eventuale presenzadi a-
beri, arredi e trattamenti speciali.

I trattamento di porta, in entrata e uscitaavviene
per unadistanzadi 15-25 metri dall’ intersezione
verae propria, Saper consentirel’ eventual e accu-
mulo dellacodain entrata o uscita, Siaper dareil
tempo necessario dlapercezione edl’ adeguamento
al nuovo regime di circolazione.

Rotatorie e minirotatorie

Leprincipdi intersezioni dell’ [solaambientale sono
trattate con rotatorie compatte, con precedenzaa
chi s trovanell’anello, in sostituzione del regime
semaforico atuale.

In particolare lanuova sistemazione riguardal’in-
crocio Padova-Giacosa-Predabiss e quello Giacosa:
Bolzano-Merano; aqueste s affiancano larotato-
ria al’incrocio Padova-Cambini-Cavezzali,
all’ esterno dell’ Isolaambientale, e dtre due lungo
i margini, in piazza Durante ein viaLeoncavallo.
Gli ingress in rotatoria sono marcati con segnae-
ticaorizzontale e verticae di “ dare precedenza’;
inoltre sono sempre realizzate con isole separatri-
¢l sui bracci di immissione, gpertein corrispondenza
dell’ atraversamento ciclopedonae per untratto di
2- A metri.

Percorsi pedonali e ciclabili

All’interno di tuttal’ solaambientale sono garan-
titel’ accessihilita, lacontinuita, il confort elasicu-
rezzadei percors pedondi.

Particolarmente curati, illuminati, Sicuri e piacevo-
li sonoi percors che collegano lefermate del mez-
Zo pubblico coni servizi pubblici, lescuoleeil par-
co, i supermercati ei fronti commercidi di quartiere,
leattrezzature di interesse di quartierequali chiese,
palestre, sdle di spettacolo.

Sualcuni percors preferenzidi sono attrezzati del
percors ciclabili contigui a marciapiede, in esten-
sione dello spazio pedonale normale.

L’ articolatarete di pisteciclabili hail suo asse por-
tante nell’ itinerario prioritario nord-sud, previsto
dal piano dellaciclabilitadel Comune di Milano,
lungo I’ asse Predabiss - Giacosa- Morandi, ver-
S0 piazzale Governo Prowvisorio el’ esstente pista
dellaMartesana

Per I'dtro itinerario prioritario, quello sud-
ovest/nord-est, lungo via Andrea Costa e
Leoncavallo, in direzione Palmanova, s propone
lo spostamento sullavia Padova.

Vengono inoltre assunti i dueitinerari complemen-
tari trasversdli di viaCrespi eviade Transti e dai
percors di attraversamento del Parco Trotter.

Nelle stradeinterne (strade parcheggio o zoneresi-
denzidi) classficate come Zone 30, lacircolazio-
ne delle biciclette avviene sullacarreggiata, in en-
trambi i sensi di marcia, con percorsi anche
contromano nelle strade in cui lacircolazioneea
SeNso unico per i veicoli amotore.

Monza-Leoncavallo

STRATEGIE DI SVILUPPO
E DI ATTUAZIONE

Prima fase

Lacostruzione dedll’ lsolaambientale partedal’ as-
sedi viaGiacosaperché, avendo I’ Amministrazione
comunalegiainvestito cospicuerisorse per laquar
lificazione dell’ accesso a Parco Trotter, conunin-
tervento di arredo urbano, occorre completareil S-
stema di riqualificazione della via e delle sue
adiacenze; I’ obiettivo € anche quello di avviarein
maniera chiaramente percepibile dai cittadini una
seriedi interventi coerenti chediano identitad quar-
tiereevaorizzino il ruolo del Parco Trotter come
condensatore di servizi e polo di quartiere, privi-
legiando I’ accessibilita ciclopedonale.
Contestuamente, s avviano tutte le operazioni di
gestione del traffico necessarie arendere percepi-
bilel’ lsolaambientae eascoraggiareil traffico pa-
rassitario, stabilendo laZona 30 sull’interaareae
individuando tuttele porte di accesso, il cambio del
sens di marciaelasistemazione della segndetica
orizzontaleeverticae.

Seconda fase

Lafaseimmediatamente successiva é centrata sul
ridisegno ddll’ asse commercidedi viaPadova, con
larealizzazione di tutti gli interventi ad essacolle-
gati (rotatorie, piste ciclabili, nuova sezione tra-
sversde).

E strategica la realizzazione preventiva dei par-
cheggi sotterranel di Loreto-Costa e Predabissi-
Leoncavalo, saper eliminarel’ di veicoli
insostasiaper permettereil recupero degli spazi a
pedoni ecicligti.

In questafase e anche previstalaredizzazione del
parcheggio sotterraneo di via Rovereto elariqua-
lificazione della stradain superficie a completa-
mento del progetto del nuovo ingresso urbano a
Parco Trotter.

Terzafase

Laterzafase prevedeil completamento degli in-
terventi di riqudificazione sulle stradeinterne ale
sub-aree, conil completamento del programmadei
parcheggi in struttura (Transiti e Padova-M 0sso)
elasstemazionedelle superfici stradali esterne, in
funzione delle esigenze dei residenti e dellariqua:
lificazione dello spazio stradale come spazio pub-
blico.
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Monza-Leoncavallo

Fase 3

=

B

NUOVO TRACCIATO STRADA LOCALE INTERZONALE

CONFINI DELL'ISOLA AMBIENTALE

Area del parco Trotter

Ingress| esistent! al parco

Ingressi di progetto

Edifici con frontl commerciali su strada
Zone a traffico limitato (ex Codice della

Strada)
Incroci e snodi viari che necessitano
di interventi di riprogettazione viaria

(0 et e
)l

Parcheggl sotterranel per residenti

Pista ciclabile esistente

Piste ciclablli di progetto

Percorso lines autobus 56
Modifiche al sensl di marcia di progetto

1 - via Bolardo — ripristino del dopplo senso
2 — via Pontano — apertura del tratto da via
Mosso a via Padova, attuaimente solo pedonale
3 — via Mosso — Inversions di ssnsoc dl marcla
4 — via Pasteur — Inversione di senso di marcia
5 = via Padova = ripristino del dopplo senso da
via Bambala a via Predablesl
6 ~ via Podova — Inversione senso di marcla da
via Bambala a P. Loreto
7 = via Bambala — Inversione del senso di marcia
B—mn_nuh—q:-muhummmmm
9 — via del Transiti —
10 = via Crespl — Inversione del senso di marcla
11 — via Stazio — Inversione del senso di marcia

aREERERERERR

Interventi previsti nella fase
di attuazione e lungo

periodo.
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Quadro d'insieme degli
elementi costitutivi
dell'lsola ambientale.
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sezlone
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sezione
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A sinistra, piante e sezioni
tipo di alcuni interventi di
riassetto della rete stradale,
in particolare intersezioni e
attraversamenti (via

Rovereto - accesso al parco
Trotter, via Giacosa).

In questa pagina, soluzioni
per la valorizzazione dei
percorsi e degli spazi

collettivi (via Crespi, cioe
gli accessi al mercato
comunale, e via Termopili).
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Dieci Isole ambientali per Milano

Lodi-XXII Marzo

BISOGNI E CRITICITA

DELL'ISOLA AMBIENTALE

L’ Isolaambientale Lodi-X X1 Marzo copre una
grande area di circa 130 ettari, fralacerchiadel
Bagtioni equdlafiloviaria(videUmbria), ed éde-
limitatadadueimportanti ass di penetrazione del-
lacitta corso XXI1 Marzo e corso Lodi.

E quindi particolarmente accessibile, siacon i mez-
Zi privati che conil trasporto pubblico, ed € carat-
terizzata da un tessuto urbano di notevolevaloree
dal disegno unitario, cheal suointerno presentaal-
cuni elementi di rilievo quali il grande spazio di
piazzaeLibia, il Parco di largo Marinai d'Italia,
nell’ angolo nord-orientale, ei poli commerciali di
corso Lodi e corso XXI1 Marzo.

Funziona mente prevaleladestinazione aresiden-
Za, masono presenti un discreto numero di super-
mercati e spazi commercidli di dettaglio, concen-
trati soprattutto anord e sud elungo il contorno;
Vi sono pero due specificitain crescita, speciend-
I’areaanord — il terziario (legato soprattutto alle
funzioni dl’interno dei Bagtioni, qudli il Tribunale)
eil “fenomeno Moda’ — che uniti dlapresenzadi
numeros locali notturni, distribuiti uniformemen-
te, creano poli di attrazionedi traffico e aumentano
ladomandadi spazi di sosta.

Inoltre, lasuaposizione privilegiatanellacittala
trasformain bacino di sosta per e aree confinanti,
in particolare dal centro storico (bacino terziario e
commerciale), corso XXII Marzo (bacino com-
merciae), corso Lodi (bacino commercideedi sra-
tegiatrasportistica), viale Umbria (bacino com-
mercideedi Srategiatrasportistica).

Particolare di largo Marinai
d'ltalia, con la stazione di
Porta Vittoria prima dei

lavori per il Passante e delle
aree lungo viale Umbria,
margine est dell’lsola

Bisogni espressi dalle utenze

Gli aspetti critici riguardanoin primo luogo lamas-
sicciapresenzadi auto ched traduceintrafficoein
scarsitadi parcheggi, ches associaaunascarsavar
lorizzazione e cattivamanutenzione delle aree ver-
di, salvo eccezioni comelargo Marinai d'ltdiae
videLazio; in questo senso, le aspettativede resi-
denti riguardano in particolare la valorizzazione
di piazzale Libia, diffusamente riconosciuto come
uno dei luoghi pitinteressanti ebdlli dellazonache
vieneinvece ritenuto abbandonato o comunque ma
sfruttato.

Mas sottolineaanchelanecessitadi unamaggio-
reattenzioned traffico ciclistico, attraversolacrea-
Zione di piste dedicate che garantiscano un livello
di pericolositainferiore rispetto aquello attuale.

Problematiche della sosta

L’ atuae utilizzo di spazi di sostarispetto dlaca
pacitadelle strade e di circail 150 per cento, in-
differentemente nelle ore diurne e notturne, conse-
guenzaanchedi untasso di motorizzazione superiore
dlamediacittadina (il 60 per cento dei residenti di-
sponedi un'’ auto); questo nonostante le autorimes-
se siano discretamente diffuse e contribuiscano &
parziale soddisfacimento del fabbisogno dei resi-
denti.

Inaltrei rilievi del traffico presentein zonamostrano
che laquota parte per ritorno a casa (traffico resi-
denziae) édd 15 per cento dalle 10.00 dle 13.00
edd 44 per cento ddle 16.00 dle 19.00; quindi, no-
nostante la prevalente destinazione residenziale,
s registrauna quotasignificativadi traffico ope-
rativo, legato alle numerose attivita presenti.

Criticita dellarete stradale
Lecriticitaddlaretestraddederivanoin primoluo-
godalacongestioneddlaviabilitaprimariadi con-
torno, che portad trasferimento di un consistente
traffico di atraversamento suitinerari interni, in so-
vrgpposizioneconi fluss locdi: viaCadore, conuna
percentudemediad’ingress ddl 26,5 per cento, via
Friuli (24 per cento) eviaPapi (23 per cento).

ambientale Lodi-XXII
Marzo (foto Stefano
Topuntoli).
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L'itinerario viaPapi-Tiraboschi-Cadore € probabil-
mente |’ unico a possedere adeguate caratteristiche
srutturai e funzionali; condizioni di maggiore cri-
ticitariguardano invece viaFriuli, quale naturale
by-pass dellacirconvallazione: I’ elevato traffico e
un diffuso stazionamento delle auto sui marciapie-
di hanno trasformato una strada potenzia mente &f-
fascinanteda punto di vistaambientaein unabar-
rierafisicaper il quartiere; I’ampia carreggiata, e
due corsie di marciaa senso unico, consente inol-
trevelocitadi percorrenzaelevate, rendendolaan-
corapiu appetibile per il traffico di attraversamen-
to e determinando un dto rischio di incidentalita
negli incroci econleauto in uscitadalle aree di so-
da
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Medesime condizioni, pur in modo pit contenuto,
g verificano sull’itinerario Vasari-Morosini, utiliz-
zato sopratutto nelle ore serali comedternativadla
cerchiadei Bastioni.

In direzione est-ovest dmeno cinqueitinerari sop-
portano traffico di attraversamento:

—viaAnfossi, asenso unico verso I’ esterno, rap-
presentaunadirettrice fortemente utilizzatain usci-
tadal centro storico, vistala continuita con via
Fontana, fino acorso di Porta Vittoria, e per lali-
mitata efficienzadd corso XXII Marzo;

—Via Spartaco-Maestri Campionesi, adoppio sen-
so di marcia, € complementare aviaAnfoss per-
chéoffrel’ingresso versoil centro storico;
—viaBergamo-Comelico offreunitinerario di at-
traversamento daviale Umbriafino acorso di Porta
Romana, attraverso viaLamarmorg;

—I"itinerario via Cirene-Libia-Lazio, classificato
nel Pgtu come interzonale, rappresenta una pene-
trazione all’ Isolaambientale dallavia Tito Livio,
fino al’ asse Tiraboschi-Cadore e poi a Bastioni;
—viaMuratori é utilizzatain uscitada centro sto-
ricoindternativaacorso Lodi, vistoil tracciato piu
diretto verso il settore nord-est ddllacitta

Incidentalita

Da questa situazione derivano numerose situazio-
ni conrischiodi incidentalitaelevato, speciein cor-
rispondenza degli incroci, non solo lungo gli iti-
nerari di atraversamento enegli innesti sullaviabilita
primaria, main modo diffuso sull’ interarete.

Il nodo piu critico € su viale Umbria, per leinter-
sezioni anche non semaforizzate ei maggiori rischi
di incidentditadove o spartitraffico centrale ddl-
lacirconvallazione s interrompe consentendo I’ at-
traversamento einversioni di marcia

Condizioni simili, anche se pit contenute sono pre-
senti nelleimmissioni su corso XXII Marzo ever-
so lacerchiade Bagtioni, oltre che nelle strade di
attraversamento, in particolarele vie Papi, Cadore,
Spartaco e Vasari.

INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

Riassetto dellarete viaria

| due progetti strutturai pitimportanti sono latra
sformazione delle direttrici nord-sud — viaFriuli e
viaVasari-Morosini —in strade locdli, attuate con
gli opportuni interventi di riorganizzazione della
sede stradale; ad ess § affiancalariduzione delle
intersezioni con laretelocale, consentendo lasola
svoltaadestra— soprattutto su viale Umbria, corso
XXII Marzo e Bastioni —einterventi di fluidifica-
zZionelentasull’ asse Papi- Tiraboschi-Libia-Cadore,
cherimane perd unastradalocale interzonae.
Parallelamente, considerando che non tutto il traf-
fico di attraversamento est-ovest € convogliabile
sullaviabilitaprimaria, vigtoil relaivo margine di
potenziamento attuabile (specie su corso XXI1
Marzo), s mantengono acuni itinerari interni al
quartiere, con funzione collaborativadlaviahilita
primaria

—Via Spartaco-Maestri Campiones, unico itinera:
rio est-ovest che offre adeguate caratteristiche geo-
metrichedi continuitaoltrei confini dell’ solaam-
bientale, dove s prevede un aumento di capacita,
con eliminazione della sostaa bordo carreggiatae
creazionedi corsie dedicate per le svolte;

—il tretto terminale verso est ddlaviaAnfoss, fun-
zionaedlacircolazione dei mezzi pubblici e de-
stinata atrovare una perfezionata continuita verso
I’ esterno in seguito alariqualificazione dellavia-
bilita attorno allanuovabiblioteca sullo scalo di
PortaVittoria

Complessivamente perd, lariorganizzazione della
rete stradale prevede I’ eliminazione di una serie
di ass di attraversamento:

—i vidi Cirene e Lazio sono declassati aviahilita
locae, menteladirettrice es-ovest di piazzaeLibia
viene chiusad traffico veicolare;

—inviaFriuli S creano sens unici contragppogti dle
estremitaeil doppio senso di circolazionendlatrat-
tacentrae;

—per levieAnfoss e Lodovico Muratori € impe-
ditalapossihilitadi attraversamento;
—creazionedi sens unici contrapposti lungo I’ asse
di viaMorosini-viaVasari.

In questo riassetto, piazzale Libiaassume un ruo-
lo di rilievo nellacostruzione dell’ | sola ambienta-
le, con un nuovo disegno della sede stradale che
portadl’ diminazione dd |’ intersezione acroce (dove
0Qgi convergonoi dueass ortogondi di vide Lazio-
CireneeTiraboschi-Cadore) efare quindi ddlapiaz-
zail nuovo centro di polaritadel quartiere.

Lodi-XXIl Marzo

Spazi di sosta

Il generale riassetto della sosta su carreggiata av-
viene aumentando i posti regolari e distribuendo
dove possibile parcheggi aliscadi pesce; com-
plessivamente si ricavano circa 180 posti autoin
piul rispetto al’ attuale assetto (lasistemazione a
liscadi pesce portaaun incremento del 40/45 per
cento), intervenendo sulle vie Maffel, Fogazzaro,
Simoned Orsenigo, Ferrini, Sigieri, Pier Lombardo,
Botta, Burlamacchi e Colletta

Inoltre, attraverso laredlizzazione di nuove auto-
rimesse s ottiene ladisponibilitadi ulteriori 2.999
posti auto, ai qudi se ne aggiungono 412 in strut-
ture atua menteinutilizzate, rispondendo cosi, qua:
S interamente, dladomandapresente nell’ areg, pari
a3.531 unita, di cui 2.201 per lasostadei residen-
ti e 1.330 per parcheggi operativi.

Circolazione dei mezzi pubblici

Il miglioramento del servizio pubblico viene per-
seguito principalmente con:
—classficazioneaviabilitainterzonae dd tratto est
dellaviaAnfoss, funzionae dlacircolazione dei
mezzi aservizio dell’ areaest di Milano (linee 45-
66-926, con capolineain via Cadore);

— classificazione come viabilitaaprevaente tra
sporto pubblico dell’itinerario dellalineatranviaria
4, su viaBergamo-Comelico, anche sele smula-
zioni di traffico redatte dall’ AgenziaMobilitae
Ambienteindicano chetaeitinerario e destinato ad
assorbire unaquotaparte dd traffico di attraversa:
mento attualmente distribuito sull’ interarete;
—massima fluidificazione del tracciato dell’ auto-
bus 84, compatibilmente con laclassficazionedd-
lavia Spartaco, destinataad assorbire anche traffi-
co di attraversamento;

—miglioramento delle condizioni di accessibilita
pedondea mezzi pubblici, con|’ dlargamento del
marciapiedi in corrispondenza delle fermate.
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A- AUTOSTRADA

D - STRADA URBANA DI SCORRIMENTO

E1- STRADA URBANA INTERQUARTIERE

E2 - STRADA URBANA DI QUARTIERE

FO - STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE

F1 - STRADA LOCALE PEDONALE

F2 - STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA
PARCHEGGIO

G - STRADA RISERVATA AL MEZZO PUBBLICO

SENSO UNICO

DOPPIO SENSO

STRADA CHIUSA

AREE VERDI

LF h Stato di fatto della sopra, dei principali

gerarchia e dei sensi di itinerari di
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Spazi destinati alla ciclabilita

L' areaéinteressatadatreitinerari principali:
—nord-sud, lungo levie Cadore-Libia Tiraboschi-
Papi-Piacenza, cherappresentail percorso “di for-
za' al’interno dell’ Isola ambientale e garantendo
un’ ottima accessibilita;

—est-ovedt, sullaviaAnfoss, che offre accessibi-
litaal centro storico eai quartieri est di Milano,
oltre a servire I’ area scolastica di via Anfossi-
Morosini-Bezzecca;

—est-ovedt, sullevie Lazio-Cirene, anch’ con-
cepito per offrire accessibilitaai quartieri est di
Milano, massimizzando le potenzidita ambientali
del disegno urbano e strutturato con unadoppiaci-
cloviaadoppio senso di marciain sede propriasui
duelati del parterre centrae.

Lariorganizzazione di alcune strade aviahilitalo-
cae, conlaredizzazione degli interventi per lamo-
derazionedd traffico, individuadtri spazi destina:
ti dlaciclabilitadl’ interno delle Zone 30.

I nterventi microurbanistico-architettonici

L’ approfondimento del disegno urbano dell’ Isola
s concretizza con I’ identificazione di acuni pro-
getti microurbanistico-architettonici, in grado di
rappresentare il perfezionamento dellariorganiz-
zazioneviabiligticaedare unaprimarispostaapro-
blematichedi diversanaura(riorganizzazione stra-
dele ambiente/paesaggio, Srategiaper individuazione
spazi di soda):

—riqudificazionedd piazzadeL.ibia, cioédi ungran-
de spazio urbano che danuova“ centrditd’ dl’ area
elacui complessitarichiede un approccio di tipo
multidisciplinare;

—rimodellamento del complesso scolagtico di via
Anfoss-Bezzecca-piazzaSantaMariadd Suffragio
eriorganizzazione ddllevie Friuli e Muratori, cioé
di aree eitinerari in Zone 30 che offrono la possi-
bilitadi migliorarele condizioni di accesshilitadd-
I’ utenza debole;

— riorganizzazione delle vie Spartaco, Papi e
Tiraboschi, cioédi itinerari interzonali dove appli-
caretecniche di moderazione dd traffico.

STRATEGIE DI SVILUPPO

E ATTUAZIONE

Lariorganizzazione per aree, con ridotti movimenti
veicolari, implicalarisoluzione di problematiche
interned quartiere (parcheggi, riquaificazioneam-
bientale ecc.) maanche dipendenti dal potenzia-
mento dellaviabilitaprimariadi contorno.

Inoltre lo scenario d' intervento comprende un nu-
mero rilevante di progetti puntuali che concorro-
no allamessa a punto del disegno urbano com-
plessivo, per i quali € di primaria importanza
individuarefas eprioritadi atuazione, per ogni Sin-
golo intervento: con semplici ordinanze nel breve
periodo, coninterventi di sistemazione straddenel
medio periodo e con laredizzazione di infrastrut-
ture complesse nel lungo periodo.

L’esempio di via Friuli

Vigalavaditaddl’ areadi intervento particolare a-
tenzione e destinataalamessaa punto, per ogni sin-
golointervento, di unastrategiache prevedalarea
lizzazione di opere complementari per ogni fase,
tali da concorrere complessivamente dl’ interven-
tofinde eil caso, ad esempio, dellaviaFriuli, la
cui completariqualificazione (con declassamento
aviahilitalocale) pud avvenire nel lungo periodo
mache giane breve, e nd medio, pud essere og-
getto di interventi di progressivo recupero urbani-
stico-ambientale.

Lodi-XXIl Marzo

Lerispettivefas di attuazione permettono:

—nel breve periodo, proteggerei percorsi pedona
li, oggi parzidmente occupati dalleautoin sosta, su
marciapiedeeriorganizzaregli sdli di sostaconla
posadi dissuasori di traffico, senzadiminuzione del
numero complessivo ddl’ offertadi posti auto e sen-
zamodificarei sens di marcia, ovvero senzade-
classamento dellastrada che svolge un ruolo colla:
borativo del viale Umbrig; in questo modo si
diminuiscelievementelacarreggiatastradae (oggi
adue corsie di marcia e sovradimensionata) con-
correndo aridurreanchelaveocitadi percorrenza,
cioé unadelle causede frequenti incidenti;

—nel medio periodo, unariquaificazione paesisti-
ca, con posadi alberature, riorganizzazione degli
dali auto, attraversamenti pedondi protetti e/orial-
zati ecc., sempre senzamodificarei sens di mar-
cia; avrebbeinizio unariqualificazione strutturae
il cui obiettivo é trasformare una strada oggi ato-
tale servizio dell’ automobile (in sosta e in movi-
mento) in un boulevard aservizio del quartiere;
—nel lungo periodo, il totale declassamento avia
bilitalocale, con sens unici aternati nel tratti ter-
minali e doppio senso di marcianel tratto centra-
le masolo dopoil potenziamento elafluidificazione
di vide Umbria

Fasi di attuazione

Complessivamente, nellafase abreve periodo ven-
gono adottate le modifiche ad dcuni sensi di mar-
Cig, per prefigurarelafuturagerarchizzazione stra-
dale e consentire le prime sperimentazioni e
monitoraggi di modificadei traffici di attraversa-
mento attuali; sono inoltre identificatele Zone a
trafficolimitato (Ztl), le Zone pedondi elearee pre-
viste per laregolazione dellasostaaraso (redizza
te con posadi dissuasori di traffico e con segnae-
tica, orizzontae e verticae).

Nellafase amedio periodo s procede con le ope-
redi riqualificazione stradd e, coerentemente con
gli interventi attuati nellafase precedente con sem-
plici ordinanze.

Nellafasealungo periodo s completano conle ope
redi riqualificazione realizzabili previa cantieriz-
zazione infrastrutture complesse.



GERARCHIE STRADALI E SENSI DI MARCIA

A - AUTOSTRADA

O - STRADA URBANA DV SCORRIMENTOD

E1 - STRADA URBANA INTERQUARTIERE

[E2 - STHADA URBANA DI QUARTIERE

FO - STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE

F1 - STRADA LOCALE PEDONALE

F2 - STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA
FARCHEGGIO

STRADA LOCALE TIFO ZTL o ZONA
RESIDENIIALE
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LOCAL E DAL
PUPR,

LOCALIZZATIONE ALTRE AUTORIMESSE
bl FROGETTO

PERCORSI| CICLABILI IN SEDE PROPRIA

FERCORS! CICLABILI PRINCIPALI
PREVISTI QAL COMUNE 01 MILANG

PERCORS| CICLABILI COMPLEMENTARS
FREVISTI DAL COMUNE 01 MILANG
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all'interno dell’lsola
ambientale e, sopra,
individuazione degli
itinerari ciclabili.

Pianta della nuova
gerarchia e sensi di marcia
della rete stradale.

In alto, schema delle

= \ ‘E‘é diverse Zone 30 create
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principali itinerari di
attraversamento del quartiere

situazioni di congestione nelle
ore di punta

(fonte: nostra elaborazione su dati AMA)

Principali itinerari di
attraversamento del
quartiere esistenti
(elaborazione su dati
Agenzia Mobilita e
Ambiente).

Lodi-XXIl Marzo

vy

D < 30 incidenti/km

situazioni puntuali di particolare
O criticita parmi"nnddenﬁ

(fonte: nostra elaborazione su dati AMA)

Mappa dellincidentalita
della rete stradale
registrata nel 1999
(elaborazione su dati
Agenzia Mobilita e
Ambiente).
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\ autobus \ | autobus |:| MM3
autolinee
\ filobus ) tram |I| interurbane
| passante ferroviario
j) tram . ] | Thopee Eﬂ (in construzione)
B E m capolinea bus/tram
{ autolinee interurbane 0 stazioni MM
L | passante ferroviario
! | (in construzione) .
[ Zona 30 D :msltgcmu}sura
na
@ | fermate bus/tram L di limitazions
del traffico
[ | capolinea bus/tram } 4| sensidimarcia
O stazioni MM
Stato di fatto della rete del Pianta del nuovo sistema
trasporto pubblico della circolazione pubblica
nell’area (elaborazione su e privata.

dati Agenzia Mobilita e
Ambiente).



64 Lodi-XXIl Marzo

ambito influenza parcheggi per residenti

[~
raggio influenza parcheggi per operativi

7/4@ ambito influenza parcheggi per operativi

[~ i =

raggio influenza parcheggi per operativi

[N’ |

sosta a raso prevalentemente riservata ai residenti

E sosta a raso a rotazione

3  sipropone diinserire una quota parte posti auto
per operativi

_'|:|—-_-_51
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.irisrvami ivi approvati con previsione di

ambiti di trasformazione urbanistiche con previsione autorimesse Quadro di autorimesse, comprese le ipotesi allo
posti auto e box disponibili  studio da parte del
. autorimesse private ad uso pubblicoldeposito ATM {possibil ) e di possibile realizzazione, ~ Comune di Milano.
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Distribuzione degli spazi Analisi degli ambiti di Nelle pagine successive,
di sosta operativi e per i influenza dei parcheggi a piante delle fasi di
residenti. uso residenziale (in alto) e attuazione nel breve e

a uso operativo (sopra). lungo e nel medio periodo.
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FASE DI ATTUAZIONE MEDIA
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FASE DI ATTUAZ|ONE LUNGA

-

LIMITE ISOLA AMBIENTALE
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SENS| DI MARGCIA ESISTENT

SENSI DI MARC A MODIFICATI

CULS DE SAC
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strada urbana interquartiere
strada urbana di quartiere

strada locale interzonale

impossibilita di atiraversamento

[ (DD

aree verdi e spazl ciclo-pedonali

A sinistra, planimetria degli ~ Sopra, schema dello
interventi previsti nel lungo  scenario alternativo
periodo. d'intervento.
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1 grande prato centrale 10 bar all'aperto

2 'boschetto' di platani attrezzato 11 campo sportivo

3 serre con vegetazione e ristorante-caffé 12 fermate coperte trasporti pubblici

4 aree riservate ai cani 13 rampa parcheggio solterraneo

5 giardino esistente per i bambini 14 rialzamento puntuale della cameggiata

g perco;so pledonale attrezzato ("boulevard") 15 zona a traffico limitato (ZTL) m 2 il |
siepi di delimitazione e protezione ; .

8 uscita parcheggio interrato PC I;p:ﬁrt::s;:;ahile e prpe

9 chiosco/ bar/edicola f fermata tram

Pianta e sezioni dell'ipotesi  Libia e dei suoi assi di
di progetto per la attraversamento.
sistemazione di piazzale
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intersezione stradale rialzata efo
rialzamento sede stradale

@ albero di nuova peantumazione

Inquadramento generale Suffragio, con planimetria
dell’area scolastica su via dello stato di fatto e piante
Anfossi, via Bezzecca e e sezione dell'ipotesi di

piazza Santa Maria del sistemazione.
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Caduti del lavoro

ASSETTO URBANISTICO

E CRITICITA

L’ Isolaambientale che hail suo centro nellapiaz-
zaCaduti del lavoro comprende un’ areaprevaen-
temente residenziale a cavallo della cerchiafilo-
viaria90/91 (videTibadi) eddlalineaferroviaria
regionde Milano-Mortara, e s estende fragli ass
nord-sud Castelbarco/Bezzi e Bdilla/Pezzotti, ed &
delimitataanord dallaviaTabacchi easud dd via-
le Giovanni da Cermenate (altro importante colle-
gamento ascaaurbana).

Il nodo critico & rappresentato dallacesuralongitu-
dindedi videTibadi (cerchiafiloviaria) edelapa
rallelalineaferroviaria, due vere e proprie barrie-
re che dividono fisicamente I’ area in due fasce
ditinte (pit unaterza, compresafraferroviaecir-
convallazione), tali darendere necessarialasuddivi-
soneddl’ Isolaambientaein due distinte sotto-iso-
le, anord easud di questabarrierainfrastrutturale,
pur mantenendone una concezione unitaria
All'interno dell’ areas trovano infragtrutture di spic-
coquali il Parco Baravdle—unavastaareadi ver-
de attrezzato, intensamente piantumata, che occu-
pacircalametadell’ areaanord —integrato dal
Centro civico comunde (dove hasedeil Congiglio
di Zona, lahibliotecaecc.) e asud, un’ estesaarea
averde compresatralevieAicardo e Boeri; di fat-
tolascarsapresenzadi terziario eattivitacommer-
ciai lasciaa parchi il ruolo incontrastato di ele-
menti aggregativi.

Malgrado cio, soprattutto nella parte asud, per &f-
fetto dellatipologiaediliziadi carattere popolaree
dell’ assenzadi locdi pubblici e utenze d dettaglio,
I aspetto & quello tipico delle periferie urbane.

Particolare dell’area sud di
Milano compresa fra gl
assi nord-sud di via Meda e
Castelbarco-Bezzi, al

centro della quale si trova
I'lsola ambientale di piazza
Caduti del lavoro (foto
Stefano Topuntoli).

Nellazonascorreil cande Vettabbia, in partetom-
binato e un tempo impiegato qualeviadi trasporto,
che oggi porta acque sature di scarichi civili ein-
dustriali; la sua presenza costituisce serio vincolo
per tutte le opere cheinteressano il sottosuolo.
Nell’intorno gravitano I’ istituto tecnico Feltringlli
elaCentraedel Latte einun prossimo futuro la
metrotranvia sud, lungo le vie Giambologna e
Pezzatti, oltre ad un nuovo centro sportivo previsto
nella parte nord-ovest del Parco Baravalle (inter-
vento contestato dal Comitato Baravalle), ei nuo-
vi padiglioni dell’ universitaBocconi chesi inse-
dieranno sl tratto nord dellaviaBdlillain prossmita
dellavia Tabacchi.

Nellapartesud, malgrado lagrande areaverdeele
architetture moderne, il rione esprime un’imma-
gine mainconicache caratterizzatutte le aree pei-
ferichedi tipologiapopolare; aggravalasituazione
I'inadeguatezza del sistemadi illuminazione not-
turna, latrasandatezza e lasporcizia, oltre d fatto
che, provenendo danord, si accede all’ area me-
diante il passaggio obbligato costituito dai sotto-
pass dellaferrovia

Criticita dellarete stradale

Tuttelevie che perimetranoil comparto sono atraf-
fico sostenuto; spiccalo svincolo dall’ intersezione
traviade Cermenate, viaLampedusa, viaBazzi evia
Ferrari, doves concentranoii flussi provenienti da
gli importanti ass urbani di viaRipamonti eviade
Missaglia, con conseguente sovraffollamento nel-
leoredi punta; maad eccezione di questo nodo, co-
mungue esterno dl’ Isola, laviabilitasupportaage-
volmente i volumi di traffico che scorrono a
perimetro o cheattraversano |’ area, anche nelleore
di punta.

In ordined problema parcheggi, lacarenzadi po-
st auto € daconsiderare oggi comungue ammissi-
bile, macon |’ avvio dei lavori dellametrotranvia
verranno notevol mente depauperati lungo levie
Pezzotti, Tibaldi e Giambologna, per effetto del-
I’ alargamento della carreggiata, causando un au-
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mento delladomanda sul resto dell’ area.

Quanto al’ aspetto dellasicurezza, gli incidenti oc-
cors nell’ arco dell’ anno sull’ intero comparto non
sono particolarmente rilevanti, fatta eccezione per
videTibadi, lungoil quale s sono verificati 136
dei 280 cas complessivi (80 senzaferiti) registreti
nel 1999.

Risultaquindi evidente che le maggiori criticitas
avranno in un prossimo futuro, per effetto dei nuo-
vi insediamenti einfragtrutture di trasporto, con par-
ticolareripercussionein temadi parcheggi.

Per la stesura dello studio di fattibilita per I'lsola
ambientale Caduti del lavoro, I’Agenzia Mobilita e
Ambiente ha dato incarico allo studio di architettura di
Pasquale Femia, Riccardo Gamondi e Antonio Sergi.
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INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

L’ intervento di riqualificazione & incentrato nella
rivistazioneddlaviabilithedel send di marcia, tesa
aridurreil traffico di attraversamento afavore del-
laviabilitaresidenziae, quindi alo studio di nuovi
spazi urbani di aggregazione per I’ innalzamento
delafruibilitaddl’ areaauso degli abitanti, dell’ a
spetto architettoni co/scenografico delle aree e del-
I"arredo urbano, redlizzati attraverso I'impiego di
elementi ilistici etipologici che daranno maggior
dignitapaesaggigticaai luoghi; infines impiegala
viabilitadi attraversamento del sottopassi ferroviar
ri quali cernieradi unionetral’ areaanord e quel-
laasud.

Spaz di sosta regolamentati

Come diretta conseguenza lariquaificazione por-
tadlaridistribuzione degli spazi di sostae auna
loro sensibile riduzione: la scelta & comunque ob-
bligatain quanto I’ allargamento delle sedi pedona-
li edellefasceverdi d contorno risultal’ unicaso-
luzione percorribile per la creazione dell’ Isola
ambientale.

Larichiestadi parcheggi viene quindi soddisfatta
con lacostruzione di autorimesse che per lapre-
senzadi sottoservizi significativi e delle numero-
serogge cheattraversano il comparto, possono es-
sere collocate unicamentein piazzaCaduti ddl lavoro
esull’areadel parco diametramente opposta (in-
crocio Sant’ Ampellio, Boeri, Aicardo).

Inoltre, consderando cheil maggior disavanzo tra
domanda e offertadi posti auto s verificadurante
le ore notturne, siaper laparte nord che sud, tutti i
parcheggi di superficiesanoausoresidenzide, ad
eccezione di unaquotadi spazi con disco orario 0
apagamento, quest’ ultimafissatain circail 50 per
cento degli stalli in via Tabacchi sul lato prospet-
tanteil Parco Baravalle, via Giambologna (tratto
compreso trala piazza Bibbiena e via Tantardini),
di viale Tibadi angolo Giambologna (parcheggio
di superficiesovrastante quellointerrato), viaBoeri
nel tratto compreso trail centro sportivo Cappelli e
lascuoladei Vigili urbani, viaSant' Ampelio, apar-
tiredalargo Steiner.

Allo stesso modo, i parcheggi interrati saranno ad
uso residenziale, previo acquisto; tenuto conto perd
che nella parte sud s registraun delta positivo di
posti auto rispetto alarichiestanotturna, pari acir-
ca 120 unita, & possibile destinare unaquotadei Si-
los, preferibilmente a piano — 3 (generdmente di
piu difficile dienazione), per locazione ai residen-
ti 0in secondaistanzaapagamento arotazione per
dtreutenze; inanalogias pud procedere per un’ ul-
teriore eventuae quotainvenduta dei posti auto.

Circolazione privata e pubblica

Il transito dei mezzi pubblici di superficie non su-
bisce variazioni rispetto dlo stato di fatto; vicever-
sa, ladigtinzione tra circolazione privata e pubbli-
ca, intesainvece come differenzatracircolazione
prioritariamente residenziale e di attraversamen-
to/collegamento con le areelimitrofe, é regolataat-
traverso lapredisposizione di specifici send unici,
chediminanoil traffico di attraversamento e ren-
dono disponibilelareteviariaal’ uso dei residenti.

Caduti del lavoro

Vienequindi chiuso il tratto di collegamento della
viaAicardo conlacordacentrdedi vide Cermencte,
congiuntamente dlacostituzione di specifici sens
unici, igtituiti sullevie Bonghi, Magliocco, Carcano,
Sant’ Ampellio e Boeri; quest’ ultimaedivisain due
parti, con formazione di un cul-de-sac in corri-
spondenzadellaviapedonaeKasman, semprecon
lo scopo di impedireil raggiungimento dell’ area
nord provenendo dala periferia

Tutte queste strade vedono ridimensionare la car-
reggiataafavore degli spazi pedonali, con forma-
zionedi incroci sopraglevati e deviazioni di per-
COrso.

L’ accesso asud e garantito dal controvidedi viade
Cermenate, adoppio senso di circolazione; leauto
possono raggiungereil parcheggiointerrato al’in-
crocio con laviaAicardo, o proseguire sullavia
Boeri, chiusa all’incrocio con la via pedonae
Kasman, per ritornare quindi sul percorso appena
fatto edirigers apropriadiscrezione verso il cen-
tro olaperiferig, tramitelaviaPezzotti; analogas-
tuazione s prospettaachi accede percorrendo la
viaSant’ Ampellio elaviaCarcano.

Provenendo danord lacircolazione privata, perim-
metters nell’ Isolaambientale, deve percorrere la
viaPezzotti, girare adestra sulla via Pomponazzi,
quindi asnistrasullaviaBrioschi e nuovamentea
sinistrasullaBonghi; raggiunto nuovamentel’in-
crocio con lavia Pezzotti pud procedere dritto o
reimmetters sulla Pezzotti stessa, secondoil trat-
to di viaAicardo cheintende raggiungere.
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Stato di fatto (qui sopra) e sensi di marcia nell’lsola
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DalaviaAicardo, provenendo ddlaviaPredaci s
puo dirigereversoil settore nord dellacittapercor-
rendo laviaMagliocco, o verso il settore sud diri-
gendos sul controvide dd vide Cermenate.

Separazione dei flussi

Affermatala pocacompatibilitatrale attivitares-
denzidi ei fluss dd traffico, 9 perseguelasepara:
zione del traffico veicolare daquello dei pedoni,
differenziando il traffico lento da quello veloce
(espellendo quello veloce sullamagliacircostante,
idonea per |o smistamento) e consentendo I’ acces-
s0 dleresidenze sain automobile che apiedi, ma
sulivelli stradali differenti, senzaavere quas mai
incroci araso, adottando launasoluzionetipologi-
cariconducibile ai woornerf olandes.

Pertanto, in tali nodi, per le strade residenziali lo-
cali (circolazione privata), s integrail traffico au-
tomohilistico conledtreattivitasu un unico piano
stradde; in sostanzatraffico veicolareepistecicla:
bili sono costrette ad adattarsi al comportamento
dei pedoni.

In concreto, gli incroci rialzeti rigpetto dlasede stra
dale, siaper effetto dello shalzo di quota che per
latipologia della pavimentazione, realizzatacon
medesimi materidi delle zonead uso esclusivo del
pedoni, sommati a cambio di direzione dellacar-
reggiata, obbligano inequivocabilmente gli auto-
mohiligti aridurrefortementelavelocita

Spazi destinati alla ciclabilita
Lapistacheattraversal’ areaparte asud di viale
Cermenate e percorre |’ areaaverde di nuovafor-
meazione, attraversalasede tradadees immettend
parco, costeggiando il marcigpiede sinistro dellavia
Boeri, per I'interaestensione; in corrigpondenzadel -
I’incrocio conlaviaKasman g dividein due, svol-
tando adestra per connettersi al’itinerario cicla-
bile dell’areaex OM e verso nord, percorrendo la
viaFedro.

Dopo aver superato vide Tibaldi, costeggialame-
trotranvianel tratto di piazza Bibbiena, interes-
sando quindi una parte di via Zamenhof, per im-
metters infinend Parco Baravdleedttestars anord
sullaciclabiledi viaTabacchi.

STRATEGIE DI SVILUPPO

E DI ATTUAZIONE

L’ individuazione delle strategie di sviluppo ed at-
tuazione e larispettiva suddivisionein fas di at-
tuazionetiene conto dellanecessitadi prevederetre
momenti temporali, specifici edigtinti.

Breve periodo

L’ intervento prende corpo con un’ ordinanza per
larevisione delladistribuzione della viahilita, con
idtituzione, nellapartenord, dd senso di marciacon-
trapposto sullavia Giambolognain corrisponden-
zaddlaviaTantardini ecambio dei sens di marcia
all’interno del comparto; nellaparte sud s atuail
blocco delleimmissioni dal viale Cermenate tra-
mite laviaAicardo eviceversa, es idtituisceil -
stemadi svoltaindiretta per immettersi nell’ Isola
ambientale provenendo danord.

Con il medesimo atto tutti gli stalli araso saranno
destinati ad uso esclusivo dellaresidenza, fattaec-
cezione di unaquota arotazione 0 apagamento.
Inoltres provvede dlaformazionedel parcheggio
apettine provvisorio sullavia Boeri.

Medio periodo

Sistemazione di marciapiedi, parcheggi e pavi-
mentazioni di viale Tibaldi lato sud, via Preda,
Bonghi, Magliocco e Carcano, e sistemazione del
comparto Steiner/Sant’ Ampellio e costruzione del-
lanuovarotondadi distribuzione posta allacon-
fluenzatrale vie Boeri, Aicardo, Sant’ Ampellio e
del controvidedi Cermenate (s stemazionedi mar-
cigpiedi, parcheggi e pavimentazioni) ndl tratto com-
preso travia Sant’ Ampellio elarotonda.

Caduti del lavoro

Lungo periodo

Nel lungo periodo gli interventi di maggiorerilie-
Vo riguardano, nel settore nord, il parcheggioin-
terrato di piazza Bibbiena e dell'area soprastante,
con annessasstemazione degli sdli di videTibadi
lato nord, nella zona prospettante la sede del
Consiglio di Zona, cosi comelarisistemazione de-
gli gdli sullaviaTabacchi, di marcigpiedi, parchegg
e pavimentazioni di piazzaBibbienae dellevie
Giambologna, Tantardini e Curti con annessapia
sradi attraversamento dellametrotranvia

Le s stemazioni nel settore nord comprendono an-
che I'isolato compreso tra le vie Tantardini,
Cagtelbarco, Tibadi e Giambolognae marciapiedi
e parcheggi di vide Tibaldi, lato nord, nel tratto
compreso tralavia Castelbarco e piazza Bibbiena.
Completatoil primolotto s rendono digponibili nel-
I’'immediato 345 parcheggi, traautorimessae stal-
li di superficie, potenziamentein grado di assorbi-
reil 65 per cento delladomandacomplessivadella
parte nord.

Per lapartesud, s atual’ iminazionefisicadi im-
missioni ed emissioni dal vidle Cermenate sullavia
Aicardo, masoprattutto s procede dlacostruzione
delle autorimesse di piazza Caduti del lavoro edi
viaBoeri eAicardo eallasstemazione degli spazi
sovrastanti, destinati averde e apiazza.

Altri interventi nella parte sud sono: sistemazione
del verde di vide Cermenate, nel tratto compreso
traPezzotti eil Parco Anggas; sistemazione delle
vie Kasman e Marchetti; sistemazionedi marcia
piedi, parcheggi e pavimentazioni dellaviaAicardo;
rivisitazione dellavia Boeri (sistemazione di mar-
cigpiedi, parcheggi, pavimentazioni e spazi di so-
sta), compresi i nuovi tratti di collegamento trala
stessaelaviaAicardo asud eanord conil vide
Tibadi, tramitelaviaFedro, creando lanuovasede
di attraversamento di piazza Caduti del lavoro.
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previsti nel medio periodo.

Quadro degli interventi
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Foto della situazione
esistente ed elaborazioni
della sistemazione prevista
- in largo Steiner.
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Stato di fatto e ipotesi di
progetto per la via Aicardo.

Caduti del lavoro

ASFALTO ROSSO

AUTOBLOCCANTI IN CLS

COLORATO IN PASTA
CORDONATURE IN GRANITO

SEGNALATORI DI PERCORSI

PER NON VEDENTI

LASTRE IN PORFIDO ROSSO

FIAMMATO POSATO A CORRERE

DISSUASORI

IN GRANITO

PASSAGGI PEDONALI )
LASTRE DI GRANITO INTERCALATE
CON LASTRE DI PORFIDO ROSSO

BLOCCHETTI DI PORFIDO ROSS0
POSATI AD ARCHI CONTRASTATI

LASTRE DI PORFIDO ROSS0

FIAMMATO POSATE A 60°
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Tripoli

ASSETTO URBANISTICO

E CRITICITA

L' Isolaambientale Tripoli S articolaattorno dl’ as-
sedi viaWashington es estende dapiazza Piemonte
(vertice settentrionale), fino a poco primadi piaz-
zaNapoli (asud); anord-est &€ ddlimitatadall’ asse
viaElbavia Cdifornia, asud-est daviaVincenzo
Foppa, asud-ovest daviae Misuratae piazzale
Tripoli, einfine, anord-ovest, davia Sardegnae
piazzaSicilia

S trattadi un contesto urbano nato nel secolo scor-
50, diversificato nelle sue parti e fortemente asm-
metrico rigpetto dl’ apparente asse di Smmetriadi
viaWashington, con edifici di epocadiversaefun-
zionalmente differenti: daisolati occupati daunita
abitative mono-familiari aschieraad altri acortina
perimetrale con cortili interni, per giungeredlapiu
recente tipologiaapalazzina o aedificio lineare,
isolato nel verde earretrato rispetto a fronte strada
0 prospiciente lastessa.

Qui sono ancoraleggibili i tracciati in rilevato del-
laferroviadismessanegli anni Trenta (piazza Po,
I’asse di via Giacomo Boni eviadei Grimani) eil
sistemadi candi di regolazione artificiale dell’ a-
veo dd fiume Olona(piazzaTripoli, vide Misurata,
via Roncaglia, via Giuliano Salvio, piazzae
Giovanni DeAgodtini, fino aviaVepra, cheriprende
I’antico nome del fiume).

Veduta dell’asse di via
Washington, fra piazza
Napoli e piazza Piemonte,
che rappresenta I'asse

portante dell’lsola
ambientale Tripoli (foto
Stefano Topuntoli).

Anchele destinazioni d’ uso degli edifici sono di-
verse eframmiste, specie nella parte meridionae,
di pitirecente edificazione, dove s manifestano epi-
sodi di margindita sia pure contenuta, con carat-
terigtichedi tipo periferico.

Complessivamente, I ubicazione alivello urbano,
le caratteristiche degli immobili edel lorouso ele
indicazioni di Prg e del Put segnalano chelazona
ha una destinazione residenzial e inequivocabile,
con caratteristiche di qualitamedio ata.

Bisogni espressi dalle utenze
Ladomandaespressadal’ utenzariguardain primo
luogo lasicurezza, siaper i pedoni che per il traf-
ficovecolare, specie per i numerod atraversamenti
non regolamentati, primi fra tutti quelli su via
Washington; aquesto s affiancal’ esgenzadi met-
terein connessione gli spazi verdi, diffus eisolati
al’interno dellazona (piazzalrnerio, piazzaPo, via
Gess), relazionandoli erendendali pit chiaramen-
tericonoscibili.

Mail problemadi fondo nellazonariguardaes-
senzidmente lasosta: congderando chei nucle fa
miliari presenti nellazona sono 6.561, ladoman-
dapotenzialevada6.600 posti auto (uno stallo per
ogni famiglia) acirca9.200 (1,4 auto afamiglia,
comeil tasso di motorizzazione medio aMilano,
nel 1999).

Oggi sono disponibili 1.670 posti auto privati al-
I’interno delle proprieta (box e cortili) e 850 posti
in autorimesse private, per untotale di 2.520 posti;
quindi ladomandadi sostasu sradaoscillatra4.100
€6.700 podti auto, dlaquaevaaggiuntaladomanda
generatadagli uffici (722 unitd) e dai negozi (223).
Complessivamente, valutando i rilevamenti della
sogdtanotturnae diurnaelapercentuae mediadi po-
i auto soggetti arotazione nellesingolevie, emer-
ge cheladomandaglobae e di circaa3.900 posti
auto, mentre lasostaarotazione e stimabilein cir-
ca2.000 podti (risultainfatti che ameno il 50 per
cento degli salli presenti sono arotazione).

Di fatto éimpossibileil soddisfacimento dellado-
manda nella situazione attua e, anche sacrificando
allasostaogni minimo spazio.
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Criticita dellarete stradale

Il traffico presente nell’ area e le sue caratteristiche
—frequenza, gravita e distribuzione degli incidenti
stradali —mostraunaforte conflittuaitatrail traffi-
codi attraversamento e quello locale.

In particolare, dall’ edlaborazionede dati sugli inci-
denti stradali negli anni 1998-1999, 5 evidenziauna
elevataincidentalitasu viaWashington, specie nel-
leintersezioni con acuni assi trasversali comele
vie Costanza e FraBartolomeo: lapresenzadi solo
due intersezioni semaforizzate lungo questo im-
portante asse nord-sud consente d flusso veicolare
di acquisirein certi tratti unavelocitaelevata, non
compatibile con lamobilitalocae.
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L’ asse di viaWashington rappresentail cuore del
sstemaviario ddll’ lsolaambientale, maé unavia
cheper anpiezza, linearitae dberaturapresentauna
decisaincongruenzatracapecitaddlasradae ruo-
lo funzionale nel sistemadella viabilita milanese,
determinando modaitadi percorrenzaanomale il
traffico di transito, relativamente scarso ma.con esi-
genzedi fluiditaedi velocita, s sovrapponead traf-
ficolocale, lento, irregolare e disperso, favorendo
Situazioni di pericolo e degrado ambientale, specie
in corrispondenzadegli incroci.

Il nodo € quindi il traffico di attraversamento, fa-
cilitato dal fatto che quest’ area e ddlimitata dadue
strade urbane interquartiere, da una strada urbana
di quartiere e da una strada urbanalocale interzo-
nale—tutte gravate da notevole traffico e frequen-
ti congestioni — e attraversatanel due sens daal-
trettante strade urbane locali interzonali (le vie
Washington e Costanza); in tal modo I’ Isolaam-
bientale viene divisain quattro settori, a cui inter-
noi veicoli trovano percors di facile e rapida per-
correnza, aternativi ai percorsi principali
congestionati.

INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

L’ obiettivo del progetto consiste nel recupero am-
bientale ddll’ area, ampliando gli spazi destinati ai
pedoni, contenendo il traffico veicolare, calmie-
rando lapresenzadei veicoli elaloro velocita, re-
golarizzando lasostatogliendo le auto dai marcia-
piedi e favorendo la circolazione dei mezzi di
trasporto pubblico e delle biciclette.

Nuovo ruolo per via Washington
Lapresenzadi unanotevole sovrapposizionetra
traffico locaeetraffico di attraversamento vacon-
tenutae meglio regolata, modificando senshilmente
il ruolo attualmente svolto da via Washington, di
percorso veloce alternativo allaviabilita esterna
all’Isolaambientale: I’ampio spazio chelo con-
traddistingue puo divenireil “jolly” dellasituazio-
ne, divenendo il cuore dellavivibilitadellazona,
passando cioe daasse di richiamo ad asse dissua
sore del traffico veicolare privato; daqui lascelta
di declassarlaastradalocaleresidenziaeedi in-
trodurre, quindi, unasistemazione dello spazio che
riduca adue corsie la sezione stradale — che rima-
ne apertaa trasporto pubblico ed traffico privato
— privilegiando soprattutto lamobilita pedonale,
speciein corrispondenza de tratto centrae.

L’ asse Costanza-Egadi

Un altro punto focale & rappresentato dalle vie
Costanzaed Egadi, dove un’ attentaandis dei per-
cors di attraversamento in un quadro ad areavasta,
evidenzialanecesstadi confermare questo asefar
vorendo, nel limiti del possibile, lafluiditadd traf-
ficointuttoil tracciato, a vantaggio anche del ser-
viziodi trasporto pubblico chelo percorre; atd fine
I’intervento puntaaunamiglioreripartizionedello
gpazio disponibile, limitando la presenzadei par-
cheggi su un solo lato della strada e permettendo
anche un eventude ampliamento dei marciapiedi.

Sensi unici e Zone 30

Con riferimento allacircolazione locale, s confer-
mail regimede sens unici presentein zona, inver-
tendo solo quelloin corrispondenzadellevie Garian
eUlpiano, per favorirelaposshilitadi un anello suf-
ficientemente ampio di circolazione all’interno
dell’ sola(senzapercorrenzalungo viaWashington).
Nuovi sens unici sono introdotti in via Savio, per
ridurrei punti di incidenzatrasens di marcianegli
incroci lungo viaWashington, einviade Grimani,
avantaggio ddlasogtain un’ areacon un’ eevatado-
mandadi parcheggio ededtinataacrescere. Nel com-
plesso |’ Isolaambienta e e percorribiledanord asud
lungo duedirettrici, aest eaovest di viaWashington:
laprima, suentrambi i sens di marcia, vadapiazza
PoinviaBoni eterminain viaStendhal; la secon-
da, asenso unico danord asud, lungo via Giasone
del Maino e viaRomolo Gessi. Completail qua-
droladefinizionedi quattro Zone 30 acaratterere-
Sdenzide, individuate sullabase ddll’ analis fun-
ziondedegli us prevaenti degli spazi edificati ed
gperti, in corrispondenza delle zone a piti specifica
destinazioneresidenziae.

IL TEMA DEI PARCHEGGI

Il problema principale per la riqualificazione
del’Isolariguardalasostadel veicoli privati; daqui
lascdltadi procedere alaformazione di unacospi-
cuaquantitadi parcheggi sotterranel, derivatadal-
laverificaddlaposshilitadi redizzare nel sotto-
suolo, lungo tutta via Washington, una serie di
parcheggi multipiano.

Parcheggi sotto via Washington

I sottosuolo di viaWashington permette |’ inseri-
mento di garage sotterranei lineari, con gtalli suen-
trambi i lati, trai due collettori fognari presenti ai
lati dellastradaend rispetto dei filari di piante pre-
senti in superficie (gli altri servizi tecnologici ri-
movibili, presenti nel sottosuolo, sono a di sotto
dei marciapiedi).

Tripoli

Lalunghezzade moduli €limitatasolo dallapre-
senzadi connessioni trasversdi trai collettori edd
ramo sotterraneo del fiume Olona, chepercorrevia
Roncaglia, nerisultaun sstemadi parcheggi inter-
rati di tre-quattro piani con una capacitacomples-
sivadi oltre 1.500 posti macchina.

Lapresenzade due collettori rendeimpossibilela
soluzione di accessibilitaai parcheggi sotterranei
delle strade laterali, che sarebbe stata preferibile,
speciend tratto centraedi viaWashington, perché
avrebberidotto ulteriormenteil transto afavoredi
unamaggiorefruibilita pedonae della stessavia.
Questasoluzione, unitaa parcheggi previdi in piaz-
zaPo e piazzale DeAgostini (per unacgpacitacom-
plessivadi circa450 stali), permette di contenere
I’ offertadi parcheggi in superficie entro un limite
di 2.150 posti auto, coprendo cosi I’ attuale doman-
dadi parcheggioin periodo diurno, compresele so-
steirregolari.

Riordino della sosta in superficie

| parcheggi di superficiesono ridisegnati nellavia

bilitaminoreavantaggio di spazi pedonali recupe-

rati; in particolare viaWashington vederidurre del

71 per cento lapropriacapacitadi parcheggio, ri-

spetto aquellaattuale, afavore di unariqualifica

zioneddl’aseviario.

I riodino investe completamente questastrada, Sa
per tener conto delle rampe di accesso ai parcheg-

gi Saper recuperare spazi pubblici attualmenteim-

pegnati dallasosta, molto diffusasu viaWashington
(365 posti auto regolari equas dtrettanti irregola-

ri), che comungue non puo essere completamente
privatadi areedi parcheggio araso.

L' intervento di risistemazione della sua superficie
stradal e punta a determinare una circol azione vei-
colarelenta, tale dascoraggiareil traffico di attra-
versamento, tanto che la parte centrale di via
Washington s dovratrasformare, nel lungo perio-
do, inunaZona30.

Contestual mente dlarealizzazione del parcheggio
pluripiano saradisponibile alungo periodo, un’ of-
fertadi circa100 posti auto redizzabili afronte dei

365 esistenti in precedenza
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Confine isola ambientale INCIDENTI STRADALI
-— ANNO 1999 PER STRADA:
Residenza

Servizi di interesse pubblico

— B ot 20
Terziario O  punti critic
[
Commercio
Situazione funzionale Quadro degli incidenti
esistente delle strade stradali, per strada,
interne dell’lsola verificatisi nel 1999.

ambientale Tripoli.
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RIQUALIFICAZIONE URBANA

E AMBIENTALE

I progetto prevedeil recupero di ampi spazi pedo-
nali lungo tutto il sistemaviario, migliorando an-
cheladtuazionedtudein corrigpondenzadedlearee
averdeeddlaviabilitaafondo cieco giaesistente;
inoltre presupponel’ eliminazione ol contenimen-
to dellasostaall’interno dellaviabilitaminore di
servizio dlaresidenza, comene caso ddl’ingeme
di caseunifamiliari trapiazzaPo eviaVettad Itdia
Rientrano cosi ndl disegno urbano dementi chehan-
no favorito le scelte del percors, leisole pedondli
sane verde che su strada, lariduzione dellavelo-
citadi transito dei veicoli con dissuasori disegnati
dalle sesse sedlte dei percord ciclopedondi, gli ee-
menti di arredo urbano, dalla panchinaalalastri-
caturastradae, variabili nel disegni e nelle scelte
dei materidli, le particolari essenze arboreein ag-
giuntaalle esistenti elasegnaeticastradde chein-
dichi edescrivagli spazi urbani piu significativi.

Il contenimento e snellimento del traffico veicola
re, riducendo lavelocitae semplificando laconflit-
tualitaagli incroci, ma soprattutto ampliando sen-
sibilmente ed ovungue gli spazi destinati ala
pedonalita, dovrebbe portareindirettamente anche
ad un abbattimento dei livelli di inquinamento at-
mosferico rilevati.

Con questalogicas creaunazonapedonaeestesa
davia Caboto aviaRoncaglia(primo tratto), com-
prendente anche il tratto intermedio di via
Washington; in particolarein viaRoncaglias pro-
pone unasistemazione dell’ arredo urbano cheri-
chiami il temadel fiume Olonache scorre ndl sot-
tosuolo, atestimonianzadi un passato significativo
dellarealtaurbanamilanese.

L'inserimento di ulteriori elementi di verde, lascdl-
taopportunadele nuove essenze elesuperfici d' ac-
quacrestein viaRoncagliae proponibili ancheal-
trove, contribuiranno ulteriormenteamigliorarela
qualita ecologico-ambientale ddll’ Isola.
Lariqualificazione urbana permette, inoltre, nu-
meros spunti per un suo articolato inserimento nel
piti ampio contesto urbano milanese; in particola
re, tramite piazza Po, il sissemapedonaelocaeé
direttamente connesso con laspinaaverde lungo
levie Cimarosae Dezza; cosi viaWashington, alle
sue estremita, € valorizzabile asud con I’ eventua
le connessione alla stazione metropolitanadella
linea4 (in viaFoppa) eanord, riqualificando lo
shocco in piazza Piemonte, usufruendo degli spazi
ad aluolagiapresenti.

Tutto questo pud promuovere la“rilettura” ali-
vello urbano milanese della direttrice che collega
viaWashington con |’ asse del Sempionein piazza
Firenze, quaeinsemedi aree strategiche cittadine
correlate “asistema’ nellafascia urbanaad occi-
denteddl centro storico di Milano.

STRATEGIE E FASI

DI ATTUAZIONE

Lacogtruzione dell’ | solaambientale puntaacon-
fermare un miglioramento del rgpporto traresdenza,
sarvizi ecittd, eavaorizzarele realta commercia
li presenti.

L’introduzione di nuovi sens unici elaparzide pe-
donalizzazione di viaWashington permettono di
programmearelacreazione di parcheggi sotterranel
con unaprevisafasedi programmazione che evi-
talaparalis de trafficolocadeedi transito.
Fratutti gli interventi necessari, quelli strategici
S0No essenziad mente dues

—in sotterraneo, con lacostruzione dei parcheggi
al’'inizio edlafinedi viaWashington che, essen-
do anchei piti capienti possono garantire un ottimo
inizio lavori;

—in superficie e nelle Zone 30, che meglio posso-
no offrire la percezione dellariqualificazione del-
I’ areq, attivando laformazione del nuovo sistema

pedonde.

I nterventi a breve periodo

Inun primo momento s interviene declassando via
Washington da strada urbanalocaleinterzonale a
stradalocale residenziae, ponendo il limite orario
a30 chilometri orari, oltreamodificare a cuni sen-
s unici (viaGarian eviaUlpiano), per agevolarela
circolazione internadei residenti e risolvere Situa-
zioni puntuali di forte interferenzatrale manovre
di sostaelacircolazione adoppio senso (viadel
Grimani eviadel Sormani).

Medio periodo

Gli interventi amedio periodo sonoi piticorpos e
coinvolgonoil complesso ddll’ Isolaambientale, ad
esclusione di viaWashington (che rimane declas-
sataaZona30):

—razionalizzazione della sosta e della circolazio-
nedi superficie, attrezzando percors ciclabili eam-
pliandoi marciapiedi eleareeaverdeafavoredd-
lamobilitapedonae;

—rialzo ddlasede sradaendlediverseintersezio-
ni critiche, a fine di introdurre elementi di mode-
razione del traffico;

Tripoli

—dgstemazione di viaRoncaglia, con I’ introduzio-
ne di un elemento lineare averde ndl tratto travia
Washington e via Romolo Gessi, strutturato attor-
no aunafontang;

—awvio delle Zone 30 in quattro aree a particolare
caattereresdenziae;

—introduzione della“zonaresidenziale” —con li-
mitedi velocitaa 20 chilometri orari, precedenza
assolutad transito dei pedoni e possibilitadi sosta
unicamente negli gpazi consentiti —per le vie Caboto
(per laprossmitaaservizi di interesse pubblico) e
per il primo tratto di via Roncaglia (tra via
Washington e viaRomolo Gessl), per lacentrdita
el’ampiezzaddlavia, che consente di strutturare
un percorso averde attrezzato connesso alla parte
centrale dellazona, attraverso viaWashington.

Lungo periodo

Il completamento dei parcheggi residenziali lun-
gotuttal’ estensionedi viaWashington permette di
riorganizzarelaviabilitaelasostain superficie, por-
tando aunariduzionedelladisponibilitadi sostain
viaWashington a 106 posti auto.

In particolare latrattaintermedia, travia Caboto e
viaRoncaglia, viene salvaguardatain manieradel
tutto analoga a quanto previsto, amedio periodo,
per le vie Roncaglia e Caboto.

Si definisce percio unaZtl —tesaasavaguardarela
parte centrale dellazona— che comprende latratta
centrde di viaWashington, latrattainizide di via
Roncagliae via Caboto.

I ntervento alternativo

Nel caso non fosse possibile larealizzazione del

parcheggio sotterraneo lungo viaWashington, la
possibilitadi soddisfare tuttaladomandadi sosta
richiede!’introduzione di varianti rispetto ai pro-
getti amedio e lungo periodo:

—eliminazione dell’ elemento averde e afontana
lungo il primo tratto di via Roncaglia, trasformato
in unastrada a parcheggio;

—introduzione della sosta anche sul lato nord di

viaCostanza (rimossanell’ intervento amedio pe-
riodo);

— sistemazione della sosta su via Washington con
lamassimizzazione del numero dei posti auto, at-
traverso una disposizione a pettine lungo entram-
bi i lati, salvaguardando comunquei percorsi ci-
clabili.

In questo modo s ottengono 365 posti auto in su-
perficie, non sufficienti comungue acompensarei

1.540 posti auto previsti nel parcheggio pluripia-
no di viaWashington.
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Confine isola ambientale

Zone "30" a carattere
residenziale

]

Zone residenziali

|dentificazione delle Zone nel nuovo assetto dell'area,
30 e delle Zone e dei tre temi locali.
residenziali, previste
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/% 101-120
>=120

I > 150 CRITICITA

Rapporto percentuale tra
impegno e capacita della
rete viaria nella sosta
notturna attuale.

A destra, quadro della
nuova articolazione degli
spazi di sosta in superficie,
integrata alle nuove
strutture sotterranee.

s Confine dell'ambito

'Sosta libera
e Sosta a pagamento
Sosta per i residenti

Sosta riservata ai disabili

Sosta consentita solo per
carico/scarico merci

* Sosta riservata altri mezzi
(Polizia, Carabinieri, Poste, Bus)

s Pista ciclabile

Tripoli

Parcheggio pubblico misto
(residenti/rotazione)

Parcheggio di uso pubblico
al servizio di attivita'

Parcheggio interrato previsto
a livello comunale
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Sopra, rapporto
percentuale tra impegno e
capacita della rete viaria
nella sosta diurna attuale.
A destra, quadro della
massima offerta di sosta in
superficie nelle vie

Washington, Roncaglia e
Costanza, da ricavare in
alternativa alla
realizzazione di strutture di
parcheggio sotto via
Washington.

s Confine dell'ambito

Parcheggio pubblico misto
(residenti/rotazione)

Parcheggio di uso pubblico
al servizio di attivita'
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sss=Confine dell'ambito

Parcheggio pubblico misto
(residentifrotazione)

. Parcheggio di uso pubblico
al servizio di attivita'

I Aree con interventi di attuazione a BREVE periodo

s onfine dell'ambito

Parcheggio pubblico misto
(residenti/rotazione)

Parcheggio di uso pubblico
al servizio di attivita'

- Aree con interventi di attuazione a MEDIO periodo

Schema degli interventi da
attuare nel breve periodo
e, a destra, la fase di

attuazione prevista nel
medio periodo.

o
8

Tripoli
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Pianta delle aree
interessate dagli interventi
previsti nel lungo periodo.

s Confine dell'ambito
Parcheggio pubblico misto
(residenti/rotazione)

. Parcheggio di uso pubblico
al servizio di attivita'

Aree con interventi di attuazione
a LUNGO periodo
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@ Perimetro dell'ambito

Rete fognaria esistente
W Spazi liberi da infrastrutture
ﬁ "inamovibili" nel sottosuolo

{1 Scolmatore fiume Olona

Schema distributivo, pianta  previste lungo via
e sezioni tipo delle Washington.
autorimesse interrate

3 PIAN] INTERRATI Totale 380 pasti

SEZIONE TIPO DELL'AUTORIMESSA
A TRE PIANI INTERRATI

Marciogiete

7

Tripoli

PLANI INTERRATI

# Incicarions dal wae 3
perroarza ol carvn

INQUADRAMENTO DELLA ZONA DI
DETTAGLIO
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PROGETTO DI VIA RONCAGLIA CON TEMA DELL'OLONA

ALTERNATIVA CON PAVIMENTAZIONE TUTTA IN CUBETTI

PARTICOLARE DELLA PAVIMENTAZIONE IN LASTRE e CUBETTI

LASTRE IN MARMO TIPO BIANCO CUBETTI IN PORFIDO ROSSO LASTRIME IN MARMO TIPO BIANCO
CARRARA TRATTATE CARRARA PER DISEGNI NELLA
ANTISDRUCCIOLO PAVIMENTAZIONE

e

INQUADRAMENTO DELLA ZONA DI

e S e s
Pavimentazions in lastre di pletra grigia DETTAGLIO
finltura

Panching
di armedo urbanag

Particolari dell'intervento di  riprende anche il tema
riqualificazione di via dell’Olona, che scorre sotto
Roncaglia, nel quale si la strada.
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San Siro

INQUADRAMENTO TERRITORIALE

L' Isolaambientale San Siro S estende anord ddl-
I asse stradal e cogtituito dalle vie Harar, Dessié,
Rospiglios, Stratico e Monreale ed € caratterizza
tadallapresenzadei grandi impianti sportivi di
Milano (lo Stadio Meazza, I’ |ppodromo del trot-
to, I’ lppodromo del galoppo) e dei loro parcheggi
di pertinenza; attorno ad sorgono quartieri a
prevalente destinazione residenzide dalle caratte-
rigtiche urbanistiche e morfologiche differenziate:
—aovest il vagto quartiereracchiuso tralevie Tesio,
Petroclo e Pinerolo, privo di vie pubblichedi attra
versamento e caratterizzato dai numerosi condo-
mini pluripiano moderni, immers nel verde;

— a sud-est I’ area residenziale attorno alle vie
Ottoboni, Palatino e Odescal chi, con ville e con-
domini con giardino e unadiscretapresenzadi ter-
Ziario concentratanel lato sud delle vie Alerami,
Odescachi e Sant’ Aquilino;

—ancorapit aest, fralaviaMonrede, lacircon-
vdlazioneesterna(videMigliara) epiazzade Lotto,
gli insediamenti gravitanti intorno aviaGavirate,
con condomini auso residenzigle eterziario e at-
trezzature comeil liceo francese, lacasadi curaSan
Siro eil complesso scolastico di viaDe Vincenti;
—anordi quartieri resdenzidi QT8 e Lampugnano,
con caratteristiche urbanistico-insediative che fa-
voriscono lapedonditael’ uso sociade delle stra
de; ndl primo caso per lapresenzadi numerod edi-
fici pubblici e compless scolastici e di un artico-
lato sstemadi percorsi pedonali e aree verdi; nel
secondo grazie a nucleo storico di Lampugnano,
dove s concentranoi principali servizi e attivita
commercidi (quest’ ultimo hamantenuto in parte
laformaoriginariadi borgo agricolo divenuto, dal-
lafine del Cinquecento, centro di villeggiaturaesti-
vadei canonici del Duomo e sede dell’ omonimo
oratorio).

estendono una serie di
quartieri prevalentemente
residenziali (foto Stefano
Topuntoli).

Veduta dell’lppodromo del
Galoppo, il cuore delllsola
ambientale San Siro,
attorno al quale si

Bisogni espressi dalle utenze

| principali disagi che colpiscono gli abitanti di San
Siro sono causati dalla congestione dellarete stra-
dalein occasione ddlle partite di calcio.
Qltreall’inquinamento atmosferico e acugtico, vi &
infatti unapressione antropicache determinail de-
grado ambientale di unavastaaread|’ intorno del-
lo stadio: gli spazi pubblici (le strade, le piazze, i
parchi ei giardini) sonoridotti in molti cas ad aree
sterrate, utilizzate impropriamente per soddisfare
ladomanda di sosta (spesso irregolare) in occa-
sione delle manifestazioni sportive.

Indltrel’ areaeinfluenzataanche da calendario ddl-
le manifestazioni dellavicinaFieradi Milano, sa
per I’ utilizzazione del parcheggio di viaTesio come
nodo intermodale per il trasferimento delle merci,
siaper I’ occupazione di alcune strade come aree di
sosta per I'interscambio con la metropolitana di
piazzae Lotto; un fenomeno simile, anche se mi-
nore si verificaquotidianamente con il parcheg-
giode pendolari chefanno capo dlestazioni Lotto
eQT8.

97

Criticita dellarete stradale

Considerate | e caratteristiche dell’ area, la situa-
zionedellaviabilitavadistintafragiorni feridi e
quelli interessati dalle manifestazioni sportive.
Nello scenario di traffico tipico del giorni feriai
ladistribuzionedei fluss veicolari per origini/de-
stinazioni vede prevaere nettamenteil traffico di
attraversamento, diretta conseguenza dellaloca-
lizzazione urbanisticadell’ area, postatrai quar-
tieri periferici pitdens ei grandi assi viari di col-
legamento con I’ esterno. In occasione delle par-
titedi calcio, il volumedi traffico aumentadi cir-
cail 30 per cento rispetto alanorma, chein ter-
mini assoluti significa3.600 veicoli in piu, con-
centrati nel tempo e nello spazio (con tutte le cri-
ticitaconseguenti); inoltre, su alcuni percors cru-
ciali si creano flussi pedonali di tale densita da
costituire un impedimento alacircolazione: in
guesti momenti il degrado di capacita prodotto
dalle masse di pedoni € sensibilees uniscedle
manovre di immissione nelle carreggiate dai par-
cheggi, siano alato strada o fuori strada.
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Ladidribuzionedd traffico di attraversamento com-
portal’ utilizzazione di acuni itinerari privilegiati,
cogtituiti inacuni cas dastradelocali cheinredta
svolgono atutti gli effetti lafunzione di stradelo-
cai interzondi, sulle qudi transitano anchei mez-
Zi del trasporto pubhblico.

Inoltre le vie Ippodromo e Diomede svolgono la
funzionedi stradeinterquartiere garantendo la.con-
tinuitatravia Patroclo e Sant’ Eliafino a quando
nonverraredizzaoil prolungamento del sottopasso
agli Ippodromi previsto dai Piani di settore; ¢io com-
porta, a seguito della sovrapposizione coni veico-
li provenienti da Lotto, accodamenti nelle oredi
puntadl’intersezione con via Natta, evitati in al-
cuni casi dai veicoli diretti verso il Gallaratese con
I'dtraversamento del nucleo storico di Lampugnano,
attraverso via Trenno.

Per quantoriguardalasicurezzastradde, i dati sul-
I"incidentalitasegnalano lapericolositadelleinter-
sezioni di piazzale Lotto e piazzale Segesta, oltre
ad dcuni degli itinerari di attraversamento: lungoi
percors Tesio-Achille-piazzae dello Sport-Caprilli
e Patroclo-| ppodromo-Diomede si contano rispet-
tivamente 70 e 72 incidenti dl’ anno; nel brevetrat-
to codtituito dalargo eviaGaviraeedaviaGignese
se ne contano 45.

Ne primi due cas I’ dtaincidentaita e dovutad-
I’ effetto combinato dellalunghezza dei tratti stra-
dali traleintersezioni, dal’ eccessvalarghezzadd-
lecarreggiate e, avolte, ddlapresenzadi camhbi re-
pentini di direzione (comein viaDiomede, afian-
codel Lido); tali caratteristicheinducono I’ dtave-
locitadi percorrenza, creando Situazioni di perico-
lositanelleintersezioni con le strade residenziali.
Nel terzo caso unadelle principali cause di inci-
dente s suppone esserel’ dtaconcentrazione di auto
in sosta, cheimpediscono unabuonavisibilitade-
leintersezioni.

Significativo appareil dato sul numero di pedoni
coinvalti, 19 al’anno ndll’interal solaambientale,
tutti concentreti nelle sole strade e piazze citate ad
eccezione di un caso rilevato in via Trenno.

Infine, per quanto riguardagli spazi di sosta, com-
plessivamente |’ offerta appare superiore alla do-
mandanei divers periodi dellasettimanaein qua-
S tutti gli ambiti & determinatadallaconcentrazio-
ne di aree a parcheggio che svolgono laloro fun-
Zione prevaentemente durante le partite di calcio,
rimanendo in gran parte vuote nei giorni feridi (in
molti casi pero queste aree sono distanti dalle stra-
dedoves concentraladomandamaggiore).

INTERVENTI PER LA COSTRUZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE
Lacostruzionedd !’ |solaambientdes sviluppaat-
traverso una serie di interventi che definiscono il
suo assetto futuro, tenendo conto della program-
meazione urbanigticaetragportisticaprevisada pia-
ni di settoreedai reldivi progetti approveti oinfase
di sudio.

Fermo restando lanecessitadi mettere afuoco mag-
giormentealcuni punti dellaviabilitaprincipae at-
torno dl’ areaiinteressati da progetti a scala urbana
—il recupero urbano di piazzale Lotto, leinterse-
zioni Sent’' Elia-Diomede, Sant’ Elia-Nattae Patrod o-
Ippodromo, I’ assetto viario legato alacostruzio-
ne del nuovo Palazzetto dello Sport, lametrotran-
viaAxum-Fera-Garibaldi —i principai interventi
previgti riguardano ladefinizione del ruolo funzio-
ndedi ciascunadtrada, il riassetto dd ssemadi cir-
colazione privatae pubblicadl’interno dell’ areae
I’individuazione degli spazi di sosta regolamenta-
ti, oltre che lariqualificazione dellarete viaria di
quartiereelacreazionedi spazi destinati dlacicla
bilita

GERARCHIE STRADALI
Lagerarchiaddlarete sradde principde viene com-
plessivamente mantenuta secondo quanto indicato
dagli strumenti di piano (Pgtu e Pum).

L’ intervento principale & costituito dal prolunga
mento del sottopasso di via Patroclo, per colle-
gare via San Giusto con via Sant’ Elia, a com-
pletamento del previsto “itinerario di scorrimen-
to ovest”.

Reteinterzonale

Per quanto riguarda larete viariainterzonale, dlo
scopo di tutelarele areeresidenzidi, manelo stes-
so tempo garantire ladistribuzione ai parcheggi di
pertinenzaelacircolazione ddl trasporto pubblico,
s prevedono le seguenti modifiche:
—riorganizzazionedel collegamento Novara-L otto
attraverso I’ itinerario Caprilli-piazzale dello Sport-
Achille e nuovo tratto di prolungamento dellavia
San Giugto alo scopo di declassarelaviaTesio a
dradalocaeresdenzide; nel caso di mantenimento
del parcheggio di viaTesio I'intervento comporta
[0 spostamento del suo ingresso in corrisponden-
zadellanuovaviahilitainterzonae;
—Uutilizzazione delle vie Pinerolo e lppodromo come
possibileitinerario dellalinea bus 95 che assumo-
no cosl lafunzionedi stradeinterzonali;

San Siro

—riorganizzazione dd collegamento interzonaetra
il piazzale dello Sport e viadei Rospiglios attra-
verso levie Aldobrandini e Palatino in entrambi i
sensi di marcia (€ cos possibile garantirel’itine-
rario dei businterurbani dapiazzaelLottoaviade
Rospiglios in entrambeledirezioni, evitando I’ at-
traversamento dellevie Gignese, Gavirate e di piaz-
zade Segedta;

—declassamento dellacarreggiataest di viaPaatino
adtrada parcheggio asenso unico di marcia;
—eliminazione del collegamento interzonale nella
direzione Segesta-L otto tramite le vie Gavirate e
Gignese con possibilitadi attraversamento da par-
teddlalinea95 tramite sede propriain viaGavirate
etrasformazionedd |’ ultimo tratto ddlaviaGignese
astradariservataa mezzo pubblico nel solo sen-
so di marciaverso Lotto; ne consegue |’ elimina-
Zionedd!’intersezionein largo Gavirate del traffi-
co veicolare con lalinea della metrotranvia previ-
staelapossihilitadi dare continuitaal percorso pe-
dondedi via Caprilli fino a piazzale L otto;
—declassamento dellacarreggiataest di viaGavirae
astrada parcheggio asenso unico di marciain di-
rezione Migliara

Viabilita locale

Per quanto riguardalaviabilitalocdes prevede: la
pedonalizzazione di largo Gavirate trale fermate
dellametrotranviael’ ingresso d complesso scola
stico di via De Vincenti; latrasformazione a stra-
da chiusa delle vie Odescal chi, Chiaramonti ed
Alerami in corrispondenzadi via Caprilli; larea
lizzazione di nuovi percors di accesso dle strade
locali ddl quartiere QT8.

CIRCOLAZIONE PRIVATA E PUBBLICA
Laridefinizione delle gerarchie dellarete stradale
portaaunaseriedi modifichealacircolazione, con
lariorganizzazione del sens di marcia, lariduzio-
ne delleintersezioni traviahilitalocale ed interzo-
nale, lacostituzione di zone atraffico limitato, e
I’individuazione degli interventi di moderazione
del traffico.
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Perimetro Isola Ambientale San Siro

Gerarchie stradali

D - Strada urbana di scorrimento

E1 - Strada urbana interquartiere

E2 - Strada urbana di quartiere

FO - Strada urbana locale interzonale
F2 - Strada locale

F1 - Strada locale pedonale

FO - Strada urbana locale interzonale
di fatto

Sensi di marcia

— Senso unico

—@  stradachiusa

Perimetro Isola Ambientale San Siro

Gerarchie stradali

D - Strada urbana di scomimento

E1 - Strada urbana interquartiere

EZ2 - Strada urbana di quartiere

FO - Strada urbana locale interzonale

F2 - Strada locale residenziale
o strada parcheggio

F1 - Strada locale pedonale

G - Strada riservata al mezzo pubblico

A - Strada urbana interquartiere
prastta -

FO - Strada urbana locale interzonale
proposta

F2 - Strada locale residenziale
o strada parcheggio proposta

Sensi di marcia
+«—  Senso unico
——@ Strada chiusa

Quadro delle nuove dell'lsola ambientale San
gerarchie e dei sensi di Siro e, in alto, la situazione
marcia della rete stradale esistente.
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Il tutto findlizzato a concentrare efluidificareil traf-
fico di attraversamento dell’ areanellarete princi-
pale ed interzonale evitando I’ utilizzo delle strade
locali; ridurreil relativo tasso d' incidentaitae pro-
teggerele utenze deboli nel punti di atraversamento
piul pericolosi; salvaguardare le aree residenziali
dallamassicciaintrusione del veicoli in occasione
delle partite di calcio; garantire I’ accessibilita pe-
donadeeciclabilea quartieri, agli impianti edleat-
trezzature d' interesse pubblico eliminando i punti
di conflitto conlacircolazione veicolare.

Viabilita interzonale

Per quanto riguardalaretelocaeinterzonded pre-
vede lariduzione dellavelocita attraverso il re-
stringimento delle carreggiate straddi, lasistema:
zione arotondadi alcuneintersezioni el’indivi-
duazione del principali atraversamenti pedondli e
ciclabili da proteggere con specifici strumenti di
moderazione.

Lariduzione delle carreggiate — portate aunalar-
ghezzadi 3,50 metri —interessal’ intero sstemade-
le strade interzonali, mentre la sistemazione delle
intersezioni arotondariguardale areedoves pre-
vedono gli interventi di riqualificazione stradale
come agli incroci delle vie Aldobrandini-Palatino
e Palatino-Caprilli acompletamento di quelli gia
previsti nel progetti del Settore strade del Comune
di Milano.

Gli atraversamenti ciclopedondi che meritano par-
ticolare attenzione sono stati individuati in corri-
spondenza deleintersezioni non semeforizzate, del-
lefermate dd tragporto pubblico dellevie Diomede,
| ppodromo e Gavirate e degli access dleprincipdi
attrezzature pubbliche (ippodromi, Lido e plesso
scolagtico di largo Gavirate).

Contestualmente s prevedono interventi valti alla
Separazione delle diverse componenti di traffico,
saper eliminarei forti conflitti che s creano trai
fluss pedonali eveicolari in occasonedellafasedi
uscitadallo Stadio, Saper dare maggiore protezio-
neapedoni ecicligti.

Zone a traffico limitato

Allo scopo di potenziarel’ efficienzadei provvedi-
menti temporanei di controllo dellasostaeddlacir-
colazione attuati dallaVigilanza urbanain occa-
sione degli avvenimenti sportivi, viene previstala
redizzazione di Zone atraffico limitato (Ztl) nelle
aree piu compromesse dall’ invasione di auto, nel-
leimmediate vicinanze dello sadio; I’ obiettivo edi
vietare|’ accesso atutti i veicoli tranne gli autoriz-
zati in occasione delle manifestazioni sportiveela
sciare libero accesso nei giorni feriali.

Vengono inaltre individuate tre zone nel quartiere
QT8, anch’ esse facilmente aggredibili per laloro
vicinanzadlo Stadio (soprattutto aseguito degli in-
terventi di limitazione dellasostanelle zone piu vi-
cinedlo stadio).

LadifesadelleZtl dovrebbe giungerefino alarea
lizzazione di barriere azionabili durantei periodi di
manifestazione.

Aree pedonali e strade residenzali

Daultimo, latrasformazione dellaviabilitalocale,
finalizzataafavorirel’ uso sociale delle strade, a
proteggerele utenze deboali, avalorizzarele areedi
particolare pregio ambientale oltre aconsentire un
USO promiscuo reso in acuni casi necessario dalla
ristrettezza degli spazi e dallanecessitadi accesso
da parte delle diverse componenti dellamobilita
Cosi s sviluppano interventi di restringimento del-
lacareggiataintegrati dadoss edissuasori di sosta
per il controllo ddlaveocita, finoagiungeread aree
interamente pedondlizzate e nuovi Spazi averde.

Spazi per la ciclabilita

Il sstemadellarete ciclabile, previsto dal’ ufficio
Mobilitaciclabile del Comune di Milano, com-
prende due percors secanti che convergono in piaz-
zdeLotto, dove s collegano allapistaciclabiledi
videMonte Rosa

Il primo garantisceil collegamento conil Parco di
Trenno tramite la costituzione di una corsiariser-
vatabidirezionade posizionatanel lato sud del via
le pedonde previsto lungo le vie Caprilli-piazzae
dello Sport-Achille; il secondo itinerario definisce
il collegamento conil quartiere Gallaratese nel trat-
tofino dlafermatadelaMM1 di Lampugnano.
Aintegraziones prevedeil collegamento frapiaz-
zale Lotto e piazza e Segesta per completare I’ iti-
nerario di viaMar Jonio (percorso in sede promi-
scuane senso di marciade veicoli e sederiserva
tamonodirezional e su marciapiede).

San Siro

Undltro collegamento e previsotrail, piazzde dd-
lo Sport e piazza Selinunte, attraverso unapistain
sede propriabidirezionale collocataal centro del-
I’ampiaaiuoladi viaPaatino.

Caso aparteeil quartiere QT8, dove le numerose
attrezzaeture pubbliche e gli spazi verdi vengono di-
stribuiti con percorsi ciclabili affiancati agli assi
di penetrazioned quartiere: in viaPogatschnig (per-
corsoin sede promiscuane senso di marciadel vei-
coli e sede riservatamonodirezionale su marcia-
piede) elungo levieMoretti e Martino Bass (sede
riservatabidirezionale ndl lato sud dove epiu limi-
tato il numero degli attraversamenti pedondli).

SPAZI DI SOSTA

Gli interventi di regolamentazione della sostanel-
I’areadi San Siro devono essere attueti secondo la
duplicefinditadi servirelegrandi atrezzature spor-
tiveedi garantire gli spazi destinati ai residenti, ai
lavoratori eal visitatori temporanei.

Per evitare |’ assedio delle auto in occasione delle
partitedi calcio & necessario definireunapoliticadi
contingentamento della sosta per un vasto intorno
allo Stadio prevedendo interventi fisici di limita-
Zione ddlasostairregolare sui marciapiedi e nelle
aluole, interventi di regolamentazionelungo le sedi
straddi elaconseguenteraziondizzazione dei par-
cheggi di pertinenza.

Regolamentazione della sosta su strada
Laregolamentazione dellasostasu stradadeve es-
sere attuata con sistemi che nel giorni festivi pos-
sano impedire |’ utilizzo incontrollato da parte de-
gli autoveicoli ches recano dlo Stadio machene
giorni feridi siano in grado di permetterelarota-
zione maanche I’ utilizzazione secondo tempi di
permanenzapiul lunghi; negli stessi giorni s deve
impedireil fenomeno del pendolarismo (ches ve-
rificain modo evidente nel giorni di gperturadella
Fiera) cheasuavoltaerode gli spazi destinati ai re-
sidenti ed allasostaoperativasoprattutto nelle stra-
depiuvicinedlefermateddlaMM1.

Allo scopo di risolveretuttele problematiche s pre-
vede unaregolamentazione ettuata attraverso un -
stema combinato di sostagiallariservataai resi-
denti, sosta blu a pagamento, sostaadisco orario
esodalibera
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Lo stato di fatto e, sotto, il
nuovo assetto previsto per
la sosta, i parcheggi e gl

itinerari ciclabili.
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Perimetro Isola Amblentale San Siro

Destinazioni duso
Residenza

Servizi p e di inl

Terziario
Commercio
Parcheggl

Parcheggio pubblico rotazione

Pubblico In concesslone

Privato di pertinenza deghi impianti sportivi

Sosta
Sosta libera

—————  Sosla a pagamenio

Sosla per resident
Sosta riservata ai disabil

ee—— Tex

Sosla consentlila $0l0 par cancalscanco manci

w owomomom el Sostacicll e motocicli

I6nerari ciclabiii

—_——

Perimetro Isola Ambientale San Siro

Destinazioni d'uso
) Residenza
] Servizi pubblici e di interesse pubblico
E ] Terziario
Vo7 Commercio
| ] Parcheggi
Parcheggio pubblico residenti
s Parch. pub. res: ambiti di pertinenza
Parcheggio pubblico a rotazione
PC Pubblico in concessione
PB Pubblico in concessione in occasione
delle manifestazioni Stadio Meazza
ep Privati di pert. impianti sportivi esistenti
P Di pertinenza Nuovo Palazzetto Sport
T pons i eainare: o Sl fazione
compatibile con la SS di PRG
Sosta
Sosta libera
— Sosta a pagamento

Sosta per residenti

Sosta riservata ai disabili

Taxi

Sosta consentita carico/scarico merci
Sosta cicli e motocicli

Hinerari ciclabili
Sede riservata
Sede promiscua
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Per quanto riguardagli stdli riserveti a carico-sca
ricomerci ed ai disabili vengono mantenuti quelli

esgtenti eintegrati in corrispondenza delle attrez-
zaturedi interesse collettivo delegando dlafase at-
tuattivail soddisfacimento di richieste puntuali.

In funzione delladomandadi sosta, dellavicinan-
zaddle strade agli impianti sportivi e dle fermate
dellametropalitanad distinguono le successve mo-
daitad intervento.

Lasostaapagamento solo in occasione delle par-
tite, oltre atutelare maggiormente i residenti, ga-
rantisce maggiore flessibilita di sostanei giorni

feriali. Tuttavias introduce un elemento di com-
plessitaallaregolamentazione e a controllo, es-
sendo difficile per gli utenti conoscerele scadenze
del calendario calcistico soprattutto ala seradel

giorni feridi.

I provvedimento pud essere sperimentatoin prima
iganzandlevie Gavirate, De Vincenti, | ppodromo
e Osma sottoposte a una maggiore pressione du-
rantele partite e caratteri zzate daun elevato nume-
ro di soste temporanee a pagamento collocatein
aree concentrate.

Inquesti cad g ritienefattibileintrodurreil sstema
di pagamento con parchimetro attivabile a distan-
zainfunzione ddl calendario delle manifestazioni

sportive; in dternativapossono essere collocati se-
gndatori luminos cheindicanoil regimedi utiliz-
zazione adisco piuttosto che a pagamento.

Offerta di sosta su strada

In riferimento a duplice obiettivo di ridurre !’ ec-
cessivadisponibilitadi sostadestinataa veicoli che
s recano dlo Stadio e di garantire gli stali neces-
sari a resdenti ed atutteledtreattivitache s svol-
gono sull’ areq, I’ offerta complessivadi progetto &
datacdcolatain riferimentoa vaori pit ati espres-
S daladomandaferide diurnae notturna

A scopo cautelativo, dal confronto dei duerilievi
dellasogtanatturna (dicembre 2000 e gennaio 2001),
SONo Stati assunti i rigpettivi vaori piv dti espress
per ogni strada.

Ladistinzione ddle diversetipologie di sotaé data
invece calcolatasulle percentudi di rotazione sti-
mateinbaseai rilievi campioneeseguiti udcunevie
Lastima e stata eseguita per ogni ambito o grup-
po di strade omogenee per destinazioni d' uso ap-
plicando valori proporzionai aqueli rilevati nelle
aree campione, lediversetipologiedi stali indivi-
duate per ogni strada sono state preva entemente
collocate in corrispondenza dell e rispettive desti-
nazioni degli edifici.

In termini quantitativi le soste blu apagamento o
adisco orario soddisfano ladomandadi rotazione
diurnaed una percentuale di domandadei pendo-
lari considerando che quest’ ultimaé compostaan-
chedai lavoratori edai visitatori temporanei; le so-
ste giadle soddisfano inveceladomandadiurnade
residenti mentre quella notturna e garantitadalla
possibilitadi utilizzarelasostablu o lasostalibera.
Nelle aree piu critiche, con ampiadisponibilitadi
pazi di sodta, lasogtagidlaviene sovrastimatafino
asoddisfare, inacuni cad, ladomandanotturnade
residenti.

Nelle zone senza particolari criticitavieneinvece
utilizzatala sostalibera per soddisfare ladoman-
dacomplessvamenterilevata.

Regolamentazione delle aree a parcheggio
Infunzione degli interventi previsti per raggiunge-
relo Stadio dai parcheggi d'interscambio tramitela
dotazione di linee bus-navetta e lariqualificazio-
ne dellarete stradale d' accesso, S prevede laridu-
zZionedelleareeaparcheggio pubblico limitrofe ed
il loro mantenimento o nuova dis ocazione lungo
le principali direttrici di accesso agli Impianti
Sportivi.

Taeriduzione concorreadiminuirel’ offertadi po-
sti auto destinati allo Stadio Meazza pur mante-
nendo laquotanecessariadlafruizione degli ippo-
dromi che deve essere sommataa quelladei par-
cheggi privati di pertinenza.

Si prevedeinvecel’ ampliamento dellearee di par-
cheggio per cicli emotocidi atraversolanuovacol-
locazionedi quello esistentein piazzale dello Sport
eladotazionedi unanuovaareain viaAchille se-
condo quanto previsto da Settore strade.

San Siro

Parcheggi pubblici

L' offertadi sostain strutture di parcheggio mostra,
tralo stato di fatto eil progetto, unariduzione com-
plessivadi 2.635 pogti auto, senza sogtituirei par-
cheggi previdti di pertinenzadel Paasport con que-
lodi viaTesio, non potendo conoscere dlo stato at-
tuale ladestinazione futuradell’ area.

Si prevedeinvece unadotazionedi 170 stalli di so-
staper gli autobustifoserie collocabili nel seguen-
te modo:

—sostain lineacon banchine e stali segnaati nel
lato sud di via Caprilli che nel giorni feriai puo
invece essere utilizzata come area per lasostadel
mezzi autolinee extraurbane o come parcheggio a
pagamento con unadotazione di 136 posti auto in
linea, oppure di 200 posti aspinadi 45 gradi;
—spdain lineatemporanealungo lacarreggiatastras
daledi viaAchillesoloin occasonedelle partite di
cacio.

Per quanto riguardalapresenzadi parcheggi privati
di pertinenza degli impianti sportivi si calcolano
2.660 posti auto complessivi.

Gli interventi di riduzione e regolamentazione del-
I’ offertadi sostasu stradaenel parcheggi pubblici
sono realizzabili unitamente ad una paliticadi in-
cremento del trasporto pubblico per consentirel’ ac-
cesso alo Stadio dai parcheggi d'interscambio.

In riferimento a questa strategiail contributo dato
attraverso gli interventi di riquaificazione previdti
nell’ |solaambientae pud essere di notevole entita
ses consideralapossibilitadi ridurre oltre 3.000
spazi di sogtaregolare; vdeadirei dueterzi ripetto
ai complessivi 4.700 posti che s considera neces-
sario sopprimere per avere un'’ effettivariduzione
de traffico e ddll’inquinamento, in occasione del-
le partite nell’ areadi San Siro.

Per contro I’ offerta feriale viene pienamente sod-
disfatta atraverso unamigliore raziondizzazione
del podti auto, alo scopo di aumentarel’ offertane-
gli ambiti dove s riscontra attual mente un deficit
(Tesio-Pinerolo, Gavirate, Lampugnano-QT8) edi
diminuirla dove e sovrabbondante (Ottoboni-
Pdlatino, piazzale dello Sport-largo dello Stadio).
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Pianta del nuovo assetto
delle linee di trasporto
pubblico.

In alto, le zone che
divengono a traffico
limitato in occasione delle

Perimelro Isola Ambientale San Siro

Zone a traffico limitalo in occasione
delle manifestazioni sporfive allo
Stadio

1- Ambilo A; Tesio

2 - Ambilo D2/3: Alerami,
Chiaramonti, Coppi, Enizzo,
Frangipane, Gradenigo, Mancini,
Odescalchi, Ctlobonli, Palatino,
Soranzo, San'Aquilino

3 - Ambito G1: Agrigento, Levanto

4 - Ambilo G2; Arenzano, Andora,
Finale Ligure, Pielra Ligure

5 - Ambito G2: Diano Marina,
Laigueglia, Lerici, Versilia

Perimetro Isola Ambientale San Siro

Trasporto pubblico
Stazione MM1
Capolinea

Tram

Autobus

Bus-navetta di collegamento ai
parcheggi di interscambio

Bus interurbano
Corsia riservata

manifestazioni presso allo ambientale.
stadio Meazza.

pianta con le fasi di
attuazione nel breve,

degli interventi per la
costruzione dell’lsola
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Nelle pagine seguenti,

medio e lungo periodo
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Perimetro Isola Ambientale San Siro
Servizi pubblici di interesse pubblico esistenti
Attrezzatura sportiva

Ostello della gioventd

Casa di cura

Casa di matemnita

Chiesa

Asilo nido

Scuola matema

Scuola elementare

Scuola media

Scuola superiore

Interventi programmati e previsti
Recupero urbano di piazzale Lotto
Metrotranvia Axum-Fiera-Porta Garibaldi

&) Ampliamento liceo francese Stendhal
® Interventi di adeguamento e riqualificazione stradale
a servizio del Nuovo Palazzetto dello Sport
® Nuovo Palazzetto dello Sport
Edilizia residenziale (Piano Particolareggiato)
Verde pubblico
Interventi di riqualificazione stradale proposti
Assi rettori
@ [ Caposaldi (Scultura, Statua, Fontana)
[/ Marciapiedi e aree pavimentate
EEEEEEN  Strade residenziali a pedonalita privilegiata
e Pigte ciclabili
C—— Aiuole spartitraffico ed aree verdi
@@ @ Piantagioni esistenti / di progetto
E2 Stalli per chioschi ambulanti
Disciplina della sosta
E———1 Parcheggi esistenti mantenuti
m=mme Parcheggi programmati elo previsti
=== Parcheggi proposti
= == Parcheggi privati esistenti che si propone di destinare
ad altra funzione compatibile con la zona SS di PRG
[0 === Stalli sosta auto
== Passi carrai
mweses  Stalli sosta cicli @ motocicli
Disciplina defla circolazione
4 Accesso riservato in occasione delle manifestazioni sportive
® (sistema di sbarramento a barriera o pilomat)
A Accesso riservato in occasione delle manifestazioni sportive
y (sistema di sbarramento e controllo a porta elettronica)
w=p == Senso unico di marcia (esistente confermato/di progetto)
«---»  Principali attraversamenti pedonali e ciclabili
= @ Dosso
Trasporto pubblico
Fermate MM1 esistenti
[ ® Fermate linee di superficie esistenti/proposte
@ Capolinea linee di superficie esistenti e programmati
——— Corsia riservata protetta esistente/proposta
Particolari degli interventi Lampugnano (sopra)
di riqualificazione e attorno allo stadio

ambientale nell’area di (qui a destra).
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In alto, gli interventi di piazzale Lotto e il quartiere
riqualificazione previsti nel residenziale che gravita su
quartiere QT8 e, a sinistra, via degli Ottoboni.
nell'area sud-est, fra
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Dieci Isole ambientali per Milano

Albert

ASSETTO URBANISTICO

E CRITICITA

L' Isolaambientale Alberti € un grande quadrato —
comprendente due piazze e dieci strade, delle qua:
li ben sai dberate sui duelati (con le caratteristiche
geometriche dei boulevards) — che hail suo cen-
tro nella piazza Damiano Chiesa, apiantacircola
re, di circa140 metri di diametro, es inseriscefra
laFiera(viaGattamelata) el’ ultimo tratto di corso
Sempione, ed € chiuso a nord-ovest da viae
Teodorico easud-est daviaArona, e coni vertici
nord e sud affacciati rispettivamente su piazza
Firenze e piazzale Carlo Magno.

S trattadi un insediamento relativamente recente
(dagli inizi del Novecento), con un tessuto edili-
Zio amatrice piu storicizzata verso piazza Firenze
€00rso Sempione, caratterizzato daa cune piccole
unitacommerciai alivello stradae eresidenzaai
piani superiori, mentre verso piazza Carlo Magno
eviaGattamelatal’ edificato € piti recente, con una
importante presenzadi strutturedi interesse collet-
tivo.

Come lavicinapiazzaFirenzeeleviea contor-
no, I’ lsolaambientale soffre della prevalenza ge-
neralizzatadel trasporto privato, cherelegaleal-
tremodalitaal ruolo di comparse, senza contare
I’incombente presenza dellaFieracampionaria, che
haricaduterilevanti sugli ambiti limitrofi, quasi
sempre negative.

(sullo sfondo) e I'asse di
corso Sempione (foto
Stefano Topuntoli).

Particolare di piazza
Damiano Chiesa e dell'lsola
ambientale Alberti, inserita
fra il quartiere fieristico

Infine, dal punto di vistafunzionale, I’ lsolaam-
biental e abbracciaun ambito territorialein cui la
funzione largamente prevaente € quellaresiden-
Ziae, integrata da una consistente compresenza di
spazi gperti edi edifici pubblici (due scuole, unadi-
nica, una sede dell’ Azienda sanitarialocale, una
chiesaconledruttureelesded servizio dell’ atti-
vitapastorale), dovel’ uso commerciae elimitato
apoche e sporadiche attivita, concentrate, in ge-
nere, a piano terradel fabbricati.

Bisogni espressi dalle utenze
Lamorfologiaedli us dell’ edificato non sono tali
dacodtituire, nei confronti degli ambiti circostanti,
un polo di attrazionein termini di attivitadi rela-
zione e di ricreazione; anche le dotazioni di par-
cheggi, in particolare nelle ore notturne e d di fuo-
ri dei periodi di manifestazioni fieristiche, per i
residenti non evidenziale croniche carenze che ca-
ratterizzano altre zone dellacitta, e non emergeun
particolare disagioriguardo lavivihilitaddlazona
Restapero daosservare che, secondoi dati ddll’ as-
sociazione Meglio Milano, riferiti Sadlasogtadiur-
nache notturna, oltreil 25 per cento delle auto sta-
zZionain posizioneirregolaretout court oirregolare
“tolleratd’, mostrando quindi lapresenzadi un fab-
bisogno pregresso di parcheggio per i residenti, ma-
scherato dall’ occupazione “tolleratd’, dovel’ auto-
mobile sottrae spazi alle utenze deboli, pedoni e
ciclisti.

L’isolaambientale risente inoltre della prossmita
dellaFiera, ein coincidenza delle manifestazioni
fierigtichelamobilitadei veicoli (pubblici e priva:
ti) elasostade resdenti subiscono uno stato di dif-
ficoltaal limiti del collasso.
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Criticitaddlaretestradale

Premesso che quest’ ambito territoriale, contornato
daquattro ass di viabilita principae, hain sétutte
le caratteristiche per configurarsi come “isold’ e
quindi sussistono le possibilitadi trattarlo in termi-
ni “ambientali”, emergono comunque duecriticita,
unadi carattere generdle el’dtradi carattere piu
specifico e particolare.
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Innanzitutto I’ sola ambiental e risulta troppo per-
mesbile d traffico di attraversamento: i dati forni-
ti daMeglio Milano mettono in luce comeil pro-
blema sia consistente, in particolare sui due ass
centrali, cioé le direttrici Colleoni-Emanuele
Filiberto e Giovanni da Procida-Marco Antonio
Colonna

Il problema riguarda soprattutto il primo, chevie-
ne classificato dal Pgtu come “ strada urbana loca-
leinterzonal€’; daqui lanecessitadi individuare
soluzioni progettudi che consentano, nel rispetto
delleprevisioni di piano, di redlizzare un’ Isolaam-
bientale unitariae di evitare chelastradalocale
interzonale diventi episodio di nettacesuratradue
piccole semi isole ambientali tradi loro indipen-
denti e non correlate.

Inestremasintes quindi lecriticitaindividuate nel-
larete stradale sono:

—le problematiche connesse con la strada urbana
locale interzonale che attraversal’ [ sola tagliando-
la esattamente ameta;

—il traffico che spesso édi attraversamento equin-
di non limitato, come necessario ed opportuno, a
queloinarrivooin partenzadal’ areg;

—i rapporti con laviahilitaprincipale;

—il ruolo della piazza Damiano Chiesa, divenuta
una grande rotatoria e non unaverapiazza, intesa
quale spazio di relazione del vissuto collettivo;
—lacarenzadi parcheggi, verificato I’ ato livello
dello stazionamento irregolare €/o tollerato.

INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

Il progetto puntaal raggiungimento di tre obiettivi
principali: moderazione del traffico eriequilibrio
degli spazi stradali con azioni coordinate afavore
dell’ ttenza debole; vaorizzazione del verde, in par-
ticolare recupero di quellasortadi “terrain vague”
che statra pianta e pianta, tramarciapiedi e sede
stradale; mantenimento, intermini quantitetivi, dei
parcheggi regolari esistenti destinati ai residenti.
Complessivamente, la costruzione dell’ Isolaam-
bientale hail suo fulcro ndl ridisegno di viaAlberti
end riassetto di piazzaDamiano Chiesa, a qudi S
affiancano una seriedi interventi puntuai su tutta
lareteviaria, che ne migliorano qudlitativamente
" assetto senza perd modificare sostanzidmentela
dotazionedi parcheggi e aumentando quelli per di-
sabili sandl’ otticadi maggior protezionedellefa
sce deboli dellapopolazione, sianel rispetto della
vigente normativa (1 posto macchinaogni 50).

Riassetto di piazza Damiano Chiesa

Piazza Damiano Chiesa & oggetto degli interventi
di maggiorerilievo, che puntano a mettere adi-
sposizione posti macchina per i residenti e recu-
perarelapiazzaquaevdoredi centraitaedi spa
zZiodi relazione principaedi tuttalazona: sotto la
piazzaé previstalaredizzazione di un parcheggio
interrato su due livelli, per circa570 posti, conin-
gresso davia Emanuele Filiberto e uscitasu via
Alcuino, daassegnare al residenti e consentire cosi
I’eliminazione dellasosta “tollerata’.
Parallelamentes prevedelaformazionedi untun-
nel sradalealivello de primolivelointerrato del
parcheggio, che collegalevie Colleoni ed Emanuele
Filiberto egarantiscefluiditad trafficodi attraver-
samento frala Fierae corso Sempione.

Infine, tuttoil soprassuolo vieneridisegnato, per ri-
dare un senso ed un' eevata valenzacollettivadla
piazza; in particolare s vaorizzano lachiesadi San
Ildefonso egli spazi antigtanti, masono riservati an-
cheampi spazi averde nellazonacentraees crea
una struttura destinata a contenere i collegamenti
verticali (scaaeascensore) del parcheggiointerra:
to, che fadacontrappunto alla“basilicareligio-
', unitamente dle strutture commerciai ndll’ edi-
ficato prospiciente.

Insntes lanuovapiazzadovrebbe diventareil cen-
tro unificante di tutto il quartiere, mantenendo in
superficie solo il passaggio dei mezzi pubblici e
di qudli di emergenza.

Alberti

Rilievo fotografico e
quadro delle gerarchie
stradali e dei sensi di

marcia presenti nell’lsola
ambientale Alberti.

Per quanto riguardale aberature esistenti, I’ andli-

s puntuale hamesso in luce uno stato vegetativo
molto precario, dovuto apatologie di varia natura
ma anche a un posi zionamento incoerente che ne
haimpedito lo sviluppo corretto; cosi, s prevede
cheledberatured centro dellapiazzadebbano es-

Ssere rimosse e sostituite con essenze autoctone a
pronto effetto, mentre vadano mantenute quelle di

corona.

Percorsi veicolari e ciclabili

Lanecesstadi drenaredd|’isolail traffico passan-
teedi moderareil trafficoin generale comportasia
unaseriedi interventi fisici (restringimenti e de-
flessioni orizzontali e verticali dellacarreggiata,
strozzature agli incroci, deviatori, dissuasori ecc.)
sainterventi di modificadei sens di circolazione.
In particolare s prevede che gli access dallavia
bilita principal e avwengano sempre a destra ri pet-
toa senso di marcia, d finedi evitare conflitti con
il traffico e stati di pericolo.

Questa scelta comporta due principali conseguen-
ze: lamodificadi acuni sensi di circolazioneri-
spetto alasituazione attuale e lanecessitadi ga-
rantire che le svolte avvengano sempre avelocita
contenuta e comunaue consonaalalogicadi tute-
ladell’ utenzadebole; daqui lanecessitadi effet-
tuareinterventi geometrici giadagli access, checo-
stituiscono di per 2 elementi di elevatacriticita.
Per lacircolazionedel mezzi pubblici s prevededi
riservare ad ess tutto |’ attuale tracciato Emanuele
Filiberto-Colleoni, incanalando in un sottopasso il
traffico privato di attraversamento, maanchedi con-
centrare le fermate al centro di piazza Damiano
Chiesa, baricentrico rispetto atuttoil percorsoenon
distante dalle fermate attudi, e di creare adeguate
strutture per I’ attesa.

Infine, per quanto riguardagli spazi ciclabili, I'lsola
ambientale prevede giaoggi un tracciato priorita-
rio daredlizzare lungo I’ asse Emanuel e Filiberto-
Colleoni, dovelalarghezzadei marciapiedi (9 me-
tri) etae daconsentirne lacostruzione; inaltre, in
termini generali lariqualificazione delle strade in-
terneedi per sé sufficiente per garantirelamobilita
ciclabile.
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STRATEGIE DI SVILUPPO

E ATTUAZIONE

Per ragioni economiche ed esigenze operative s
prevede un' attuazione per fas, concepite come veri
epropri grad funziondi dametterein atto nell’ arco
di circaquattro anni.

Prima fase

Laprimafase comprende:
—lagstemazione completae definitivadi viaAlberti;
— un intervento su piazza Damiano Chiesa per li-
mitare laviabilita passante a meta della sua super-
ficie, per diminare dasubito—anchecon lasolase-
gnaletica e dispositivi temporanel provvisori —
I” effetto carrefour e ripristinare continuita di col-
legamento trail verde centraleele strutture ec-
clesiai, con valorizzazione della chiesa di San
IIdefonso e degli spazi antistanti;

—lacreazionedi un'immagineedi “ aspettativa’ di
riqualificazione ambientale in via Ruggiero di
Lauria, senzaoperare sullapavimentazione macon
interventi limitati e poco costos, quali I’ elimina-
zione dello stazionamento sotto alle piante, il re-
cupero averde degli sterrati, lariorganizzazione
funzionale dei parcheggi;

—lariorganizzazione dellasostanel primo tratto
dellevie Faravelli e Colonna, elacreazionedi un
sSistema, con piazza Damiano Chiesa, che punti dla
valorizzazione degli spazi di relazione (strutture
parrocchidi e giardini comunali);
—riorganizzazione degli Sazionamenti inviaAlcuino
e Giovanni daProcida, per eliminare le soste sotto
le aberature e giungere d recupero funzionale ed
estetico del verde;

—recupero delamodaditapedonale dei marciapie-
di del secondo tratto di via Faravelli, di fatto oggi
scarsamente fruibili, eriordino dellasosta;
—gudio generdedelacircolazionefindizzato, an-
che medianteinterventi sullageometriadelleinter-
sezioni, ascoraggiareil traffico di attraversamento
dell’ Isolaambientae e amoderarne gli effetti.

Seconda fase

Lasecondafase richiede tempi di attuazione piu
lunghi, cherichiedono per laloro stessanaturauna
complessafase gestionale.

Questafase consgein:

—dgemazione completaedefinitivadi viaRuggiero
di Lauriae del primo tratto delle vie Faravelli e
Colonng;

—costruzione ddl parcheggiointerrato per residen-
ti edel tunnel sotto piazza Damiano Chiesg;
—sgemazionedellapiazzae delevie Colleoni ed
Emanuele Filiberto.

Terzafase

Laterzae ultimafaseriguardail completamento
degli interventi previdti, in particolare lasistema-
zione dellevieAlcuino e Giovanni da Procida, il
completamento di via Faravelli e delle vie Va
Vigezzo e Traiano eil recupero di piazza Turr, con
particolareriferimento a verde.

Priorita di attuazione
Laprioritaassolutavaall’intervento su viaLeon
BattistaAlberti che, datempo, rientrane programmi
comunali: il suo recupero ambientale, eseguibile
con costi relativamente contenuti stante lasuali-
mitatalunghezza, cogtituirebbe un segnae “forte”’
in direzione del miglioramento dellavivibilitade-
gli spazi urbani, in grado di innescare una spirde
virtuosainteressante tuttala zona

Pardlelamente, a suo recupero s affiancano una
seriedi interventi —di segnaeticae modificadella
circolazione — che portano in modo graduale al-
I’eliminazione del traffico di attraversamento.

Scenari alternativi

Uno scenario aternativo prevede, in viasubordi-
nata, di intervenire sulla sola piazza Damiano
Chiesa, mantenendo comunque un sufficiente gra-
do di vdiditandllacostruzione dell’ I solaambien-
tale: eliminazione dellarotatoria con la creazione
di un ampio spazio pubblico che unisce lachiesa
eil suo sagrato agli attudi giardini.

Questo spazio, opportunamente trattato in termini
di arredo urbano costituisce comunque un grande
valore e non avrebbe particolari risvolti sullavia
bilita, che rimane comunque salvaguardatain ter-
mini di efficienzaefunziondita, garantendo a tem-
po stesso la piena accessibilita della zona
commerciae.

Alberti

PREVISIONE DELL'IMPATTO

L’ impetto degli interventi vavautato sotto duedivers

punti prospettici. Daun lato € evidente che una pro-
postaarticolataed incisivadi “riqudificazione am-
bientale’ non pud che produrre un positivo impatto
dirompente: pavimentazione, arredo urbano, valo-
rizzazione del verde, recupero degli spazi di relazio-
nedlalorofunzione originaria, sono eementi che
hanno un aspetto, anche semantico, di immediatalet-
turaedi profondae soganzide“ metanoid’ rigpettoa
orientamenti ddl passato e d loro effetto di trascina
mento sullasituazione attuae. D’ altro lato occorre
va utare attentamentetutti i fattori negativi egli effetti

indesiderabili che possano, direttamente o indiretta-
mente, produrre nella popolazione regzioni tamen-
te odtili dacompromettereil progetto.

Lasosta

Dd punto di vigaddlasostasono sostanzidmenteri-
confermati per numero e per callocazionegli spazi di
soda“ regolani” esigenti; inoltre, ammesso enon con-
cess0 chei podti irregolari “tollerati” (circail 20 per
cento dellacapacitateoricadi sosta), godano in fu-
turo di andogatolleranza, non dovrebbero presentars
sdienti differenze rigpetto dlastuazione atude.
Lacreazionedi un nuovo parcheggio per residenti di
circa600 posti macchina— sullacui utilitanon pos-
0N0 sussigtere dubbi — dovrebbe sanare in via defi-
nitivaed esaudtivail fabbisogno di parcamento“ san-
Zid€’ per resdenti e addetti. Anchei “parcheggi di
relazione” adigposizione ddll’ utenzaoccasondee
del vistatori sono dimend onati —manifestazioni fie-
rigtiche a parte—in manierasufficiente asoddisfare
lerichiese.

Regime di circolazione

Gli interventi di modificade regimedi circolazione
puntano aevitare cheil decongestionamento della
zonaabbiaeffetto di trasferimento dellacongestio-
ne sulle zone vicine, oltre che anon provocare esa-
gerai dlungamenti di percorso ed eccessivi giri ob-
bligati. Per la loro portata limitata non creano
sconvolgimenti o eccessivi disagi ripetto d regime
attuale, anzi, sono certamentein grado di ridurreil
traffico parasstae, in acuni casi, dovrebbero avere
un effetto benefico sullacircolazione, comeil pos-
zionameto delle uscite ddll’ I solasu intersezioni se-
meforizzate Un discorsoase meitail problemaFerg,
checomunquevieneridimensionato ddlalimitazio-
neddleposshilitadi accesso, dd restringimento dd-
le carreggiae e ddlagtessanuovaimmagine cheas-
sumeral’ area, cosi come un accurato e Sstematico
controllo dellavigilanzaurbana sui parcheggi desti-
nati ai residenti.
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nella prima fase sulle

planimetria

generale e sezioni tipo
degli interventi previsti
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Planimetria generale degli
interventi previsti nella fase

di lungo periodo.
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Sopra, particolari

dell'intervento di

piazza Damiano Chiesa,

A sinistra, piante, sezioni e
vista prospettica del

sistemazione di via Leon

Battista Alberti.

con le sottostanti strutture

di attraversamento e sosta.

progetto di sistemazione di
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Dieci Isole ambientali per Milano

Farini-Maciachin

QUADRO FUNZIONALE

E TRASPORTISTICO

L'Isola ambientale s estende lungo I'asse
Maciachini-Vaassing, frail ponte sullo scalo Farini
el’'imbocco di viaEnrico Fermi, ed @ delimitataa
ovest daviaValtelina, anord daviaPopulonialvia
Muret, aest davialLario easud daviaUgo Bass.
S trattadi unaparteddlacittainteressatadaunra
pido processo di trasformazione, in un ambito di-
venuto viaviasempre pitl centrale e destinato al-
I'insediamento di funzioni eattivitaben diverseda
quelle attuali, grazie anche aimportanti interventi
di potenziamento ddl sistemadelamohilita, specie
quellasu ferro: le stazioni invide Zarae piazzae
Maciachini dellalinea3 ddlametropalitang; il nuo-
vo ruolo che staassumendo la stazione di Porta
Garibaldi; lametrotranvianord, attualmentein cor-
50 di redlizzazione; | arteriastradale di attraversa-
mento in sottosuolo della stazione Garibaldi, pre-
vistand Piano di recupero urbano (Pru) Garibaldi-
Repubblica, che secondo una simulazione
dell’ Aziendatrasporti milanes (Atm) determinera
unariduzione dei fluss di traffico sul ponte di via
Farini equindi versolevie Farini, Vdtdlinae Ugo
Bass, con una decongestione significativa di uno
del nodi critici dellazona

Bisogni espressi dalle utenze

| bisogni espress dalle utenze sono tutti riconduci-
hili dl’esigenzadi unanuovaqualitaambientale;
guestadomandasi concretizzain primo luogo nel-
larichiestadi unasoluzione dei problemi dovuti
al traffico di attraversamento delle aree interne,
al’insufficienzadei posti auto per i residenti ealla
mancata regolamentazione degli spazi di sostade-
gtinati afunzioni operative.

Veduta dell’asse di via che daranno corpo all'lsola
ambientale Farini-
Maciachini (foto Stefano

Topuntoli).

Farini e dell’area, a nord
dello scalo ferroviario,
interessata dagli interventi
di riqualificazione urbana

Criticita dellarete stradale
Lecriticitadellarete stradale—tenendo conto an-
che degli interventi in corso di completamento —
riguardano quasi tuttal’ area e sono riconducibi-
li daunlato ai flussi di traffico di attraversamen-
to, in particolare sull’ asse nord-sud di via Farini
esu quello est-ovest di viaAlserio (proseguimento
dell’ asse Lagosta-Centrale-Cittastudi), e dall’ al-
tro al’insufficienza dei posti auto per i residen-
ti, mentrei principali problemi di sicurezza stra-
daleriguardano gli incroci di piazzaFidiae di
piazzal e Spotorno.

INTERVENTI PER LA REALIZZAZIONE
DELL'ISOLA AMBIENTALE

L’ gpproccio dlacostruzionedel’ |solaambientae,
con tutto quanto concerne lariorganizzazione de-
gli spazi urbani ededlaretestradae, s struttura sul-
labasedi unaprecisagerarchiachedefinisceil ruo-
lo di ciascunaparte, precisando di voltain voltail
grado di interferenzaedi prioritadei divers modi
di trasporto e di spostamento.

Daqui nascono preciseindicazioni sul riassetto del-
larete stradale, con ladefinizione dd ruolo funzio-
naledi ogni singolastrada, oltre che del sstemadi
circolazioneper i mezzi privati e pubblici, degli spa
zi di sostaedi quelli destinati alle utenze deboli,
come pedoni ecicligti.

Riassetto della rete stradale

Il riassetto dellarete stradal e deve necessariamen-
tetenere conto dell’impossibilitadi modificarel’ a-
tuale ruolo funzionae di primo livello degli assi
di attraversamento est-oves, cioél’anello dellecir-
convallazioni che qui hacome componenti viae
Marche-Jenner evide Stelvio, nonché di qudli di
secondo livello in direzione nord-sud (le vie
Valtdllina, Ugo Bass, Lario e Murat).
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Nuovi ruoli per via Valtellina e via Farini
Daqui lascdtadi rafforzareil ruolo di asse com-
merciaee per il tempo libero rappresentato davia
Farini, ed potenziarelapardlelaviaVatdlinacome
asse di scorrimento del traffico frail pontedi via
Farini elecirconvallazioni.

Lasede straddledi viaVatelinapuo infatti essere
agevolmente portataa 13,45 metri di larghezza, at-
traverso unaridefinizione dellacarreggiatae una
completaeliminazione dellasostasu entrambi i [ti,
consentendo lacircolazione del traffico privato su
queattro corsielibere.
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Parallelamente, via Farini rimane un asse di pri-
mo livello per i soli mezzi del trasporto pubblico,
lacui rete non subisce quindi dcunamodifica (i mu-
tamenti dei sens unici nelle aree interne non sono
tali daimpedirel’ efficienza del servizio mediante
itinerari alternativi), mentre s spezzalacontinuita
di transito veicolare realizzando tratti di stradaa
SENSD unico contrapposto; inoltre, per dare corpo d
suo rinnovato ruolo urbano, € previsto I’ dlarga-
mento dei marciapiedi (sino al’ attuae sede della
metrotranvia) nel tratto fraviaUgo Bass evide
Stelvio, mentre |’ accesso veicolare pud avvenire
solo dale strade laterali.

II tutto redlizzato con I'impiego di materidi (porfi-
do, granito, serizzo) in grado di conferire un’im-
magine unitariadel Sstema.

Riqualificazione della viabilita interna

Al nuovo astto delle vie Farini e Veltdlinas af-
fiancalatrasformazione dd’ interarete Sradalein-
ternaadl’Isolaambientale aviabilitadi terzo livel-
lo, asenso unico, con limitedi velocitadi 30 chilo-
metri orari e ad esclusivo servizio dei residenti e
delleattivitainsediatein ogni singolo isolato, men-
treil traffico di attraversamento rimane candizza
to sullaviahilitadi primo edi secondo livello.
Come per laviaFarini sono previdti interventi di ri-
qudlificazione ambientale per ogni singola strada,
con alargamento dei marciapiedi, il progetto pro-
pone unageneraeriqualificazione delle sedi viarie
di terzo livello funzionae, con gli stess materidli
in grado di conferire un’immagine unitariadel s-
stema, el’inserimento di verde dove possibile.
Infine, nell’ ambito degli interventi per risolverei
due principai nodi critici per sicurezza stradale —
piazza Fidia e piazzae Spotorno — sono stati indi-
viduati due ampi spazi di aggregazione.

Utenze deboli

Per quanto riguarda gli interventi specifici afavo-
re delle utenze deboli — pedoni eciclisti —oltre d
riassetto del marciapiedi, alle Zone 30 edlacrea
zionedi spazi di aggregazione, € previstainnanzi-
tutto lacostruzione di un sottopasso in viaVaassing,
cheneeviti I’ atraversamento dapartedel bambini
delle scuole elementari di piazzale Maciachini.

A questo s affiancalasostanziale confermadello
schemadi itinerari giaprevisti ddlapianificazione
comunale, un ulterioreitinerario lungo viaFarini e
un’ dtro, semprein sede protetta, su viaVatelina.
Per gli itinerari complementari interni al’isolanon
einvece possibile destinare unacarreggiatapropria
a transto ddlebici, acausadd ridotto caibro del-
le strade e per evitare laperditadi numeros stdli
per lasostadel residenti; in futuro questa soluzio-
ne potrebbe essere ripresain considerazione dd ri-
dotto traffico veicolare che s svilupperanelavia
bilitadi terzo livello, destinataa soli residenti.

Spazi per la sosta

Il problema dell’ individuazione degli spazi di so-
staregolamentati per i residenti eleattivita produt-
tive e commerciali erisolto innanzitutto conI’in-
cremento, dove possibile, degli sdli lungoI’intera
viabilitadi terzo livello elaloro completadestina
Zioneai soli residenti e ai mezzi di carico e scari-
coddlemerci.

Inoltre, sempre per soddisfareladomandapregres-
saefuturade residenti, sono mantenuti o incre-
mentati gli stalli di sostaregolare lungo laviabi-
litddi secondolivello, oltrecheper il solotrattoini-
Zidedi viaValteling, trail pontedi viaFarini evia
Arnaldo daBrescia, che comprendono anche una
partedi posti auto a pagamento; complessivamen-
te, d termineddlaprimafasedi attuazionede pro-
getto, i posti auto araso saranno 1.516 per i resi-
denti e 373 per lasostaa pagamento.

Farini-Maciachini

Altri spazi di sostaapagamento, per ulteriori 1.100
nuovi posti auto, si renderanno disponibili con la
realizzazione di una serie di parcheggi pubblici e
privati:

—400 posti in un parcheggio interrato, previsto da
Piano urbano parcheggi (Pup), invideMarchean-
golo viaValassina, con lamodificazione parzide
del suo ruolo originario di parcheggio di inter-
scamhio;

—100 posti auto in un parcheggio di uso pubblico
inviaFarini angolovideMarche, daredizzareme-
diante convenzionamento con la proprieta privata
nell’ ambito del progetto di demolizione degli edi-
fici industridi esistenti ela costruzione di un nuo-
VO complesso residenziade;

—ameno 250 pogti auto in sottosuolo e/oin eleva
zionein un nuovo parcheggio lungo vide Stelvio
angoloviaPaolo Bass, dadedtinared servizioesdu-
svoddlacasadi curaPio X.

A questi S aggiungono altri posti auto ricavati da-
I’ampliamento di strutture esistenti oin corso di co-
struzione:

—100 posti derivati dal completamento del nuovo
parcheggio convenzionato di viaToce, lacui rea-
lizzazionein corso e oggi limitataasoli 200 posti
auto per residenti;

—|"ampliamento ad ameno 150 in sottosuolo o fuo-
ri terradel parcheggio di viadellaBoscaiola, che
dispone oggi di 58 posti, mediante convenziona-
mento con la proprieta privata.

Al terminedi tutti questi interventi I’ lsolaambien-
tale Farini-Maciachini potradisporredi untotaedi
1.473 posti auto a pagamento, dei quali 373 araso
e1.100 di nuovarealizzazionein sottosuolo oin
elevazione, dltreaulteriori 600 pogti auto reperibi-
li nei parcheggi attualmente esistenti per lasolaso-
staarotazione, madi fatto quas inutilizzati.
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LEGENDA GERARGHIE STRADALI E SENSI DI MARCIA

A - AUTOSTRADA

D - STRADA URBANA DI SCORRIMENTC

_ E1 - STRADA URBANA INTERQUARTIERE

—_— E2 - STRADA URBANA DI QUARTIERE

FO - STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE

F1- STRADA LOCALE PEDONALE

— F2 - STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA PARCHEGGIO

G - STRADA RISERVATA AL MEZZO PUBSLICO

D - STRADA URBANA DI SCORRIMENTD PREVISTA

- A - STRADA URBANA INTERQUARTIERE PREVISTA

— E2 - STRADA URBANA DI QUARTIERE PREVISTA

FO - STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE PREVISTA

F1- STRADA LOCALE PEDONALE PREVISTA

G - STRADA RISERVATA AL MEZZO PUBBLICO

ST F2 - STRADA LOCALE ALE O STRADA|
— SENSO UNICO
— DOPPID SENSO
— STRADA CHIUSA
LEGENDA SOSTA
— SOSTA LIBERA
— SOSTA A PAGAMENTO
SOSTA PER RESIDENTI
SOSTA RISERVATA Al DISABILI
=_— TAXI
GERARCHIE STRADAL| E SENS| DI MARCIA RO TIPOLOGIA DEGLI STALLIE DEI PARCHEGGI MR mﬂﬁfﬁm‘ ,;,?,“’ PER
-—mm-. SOSTA CICLI E MOTOCICLI
— PISTA CICLABILE
IE PARCHEGGIO PUBBLICO
RESIDENT!
E PARCHEGGIO PUBBLICO
ROTAZIONE
PARCHEGGIO PUBELICO
MISTO (RESIDENTIROTAZIONE)
LEGENDA FASI ATTUATIVE
s LIMITE DELL'AREA DI INTERVENTO
— FASE 1 - BREVE PERIODO

FASE 2 - MEDIO PERIODO

FASE 3 - LUNGO PERIODO

= \\ Dall’alto e da sinistra, stato  stradali, sensi di marcia

—-.M di fatto e nuovo assetto tipologia degli stalli e

GERARCHIE STRADALI E SENS| DI MARCIA PROGETTO TIPOLOGIA DEGLI| STALLI E DEI PARCHEGGI Lio:oiei] prev|sto per gera rch|e parchegg|




122

STRATEGIE DI SVILUPPO

E ATTUAZIONE

Laredlizzazione dell’ Isolaambientale & prevista
per tappe successive, due dacompiere nell’ arco di
circatre/quattro anni e unaterza, davalutare, da
compiereentro i quattro anni sUCcessivi.

Awio del progetto

Laprimafased intervento comprende:
—inserimento di doss artificidi intuttelevieper le
quali éprevigtoil limite di 30 chilometri orari;

— restringimento con opere provvisiondi del cali-
bro delle strade di terzo livello funzionale (esclusa
laviaFarini) eintroduzione dei sens unici;

— progettazione preliminare, definitivaed esecuti-
vadi tutti gli interventi previsti dal progetto o av-
vio, limitatamente allarealizzazione del parcheggi,
delle procedure di attuazionein project financing
ex art. 37 bislegge n. 109/94 e sm.i. e medianteil
convenzionamento con le proprieta private;
—degtinazione ai soli residenti di almeno il 50 per
cento degli stalli lungo laviabilitadi terzo livello,
edei rimanenti aparcheggio apagamento, fermi re-
stanti i parcheggi a pagamento lungo laviaNava.

Messa a punto dell’ | sola ambientale

La seconda fase consiste nella messa a punto
dell’lsolaambientale, con laredlizzazione di tuiti
gli interventi chelacaratterizzano:
—riqudificazione ambientale di viaFarini con a-
largamento parzidedel marciapiedi elapossiilita
di unasuapercorrenzaasens unici contrapposti;
—attuazione degli interventi di riqudificazione ddl-
ledtrestrade di terzo livello funzionale;
—attuazione degli interventi di riqualificazioneam-
bientale e messain sicurezzadi piazzaFidiaedi
piazzale Spotorno;

—cogtruzione dei parcheggi a pagamento.

Scenariofinale

Quae scenario dternativo, in unaterzafases pre-
vede latotale pedondizzazione di via Farini, con-
sentendo I’ esclusivo transito dei mezzi pubblici e,
in fasce orarie stabilite, dei mezzi di carico e sca-
rico merci.

Laverificadel buon funzionamento di questaso-
luzione— che trasformerebbe tutte le strade latera-
li in spazi di parcheggio e viabilitaadoppio senso
di marcia— e possibilea termine ddlaprimafase
(e potrebbe essere attuata con semplici ordinanzee
disposizioni segnaletiche); serisultapostivas pud
procedere alla chiusuradefinitivadelle strade la-
terdi ea completamento dell’ arredo urbano edel-
le pavimentazioni di viaFarini; in caso contrario s
puo tornare alasoluzione precedente, mantenendo
viaFarini asens unici contrapposti.
Riassumendo, gli interventi di questaterzafasedo-
vrebbero essere:

—verificadellapossihilitadi pedonalizzazione di
viaFarini attraverso lamessain vigoredi ordinan-
ze e segndetica che neimpediscano I’ accesso;
—eventude pedondizzazione dellavia Farini con
progettazione dell’ arredo urbano definitivo.

Sintesi delle priorita di attuazione

Insintes, le prioritadi attuazione che permettono
di dare corpo al’ solaambiental e sono:

—gli interventi di riqudificazioneambientaedelle
strade di terzo livello funzionale, con laredizza-
zZionedi tutti gli interventi previgti nellaprimafase;
—laredizzazionedi parte degli interventi di riqua
lificazione ambientale della via Farini con lapar-
zidelimitazione dd traffico;

—lariorganizzazione ddl sstemadei parcheggi lun-
golaviaVdtdling

—laredlizzazione degli interventi di costruzionedei
nuovi parcheggi in sottosuolo e/o fuori terra.

Farini-Maciachini
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LEGENDA FASI ATTUATIVE

A - AUTOSTRADA

D - STRADA URBANA DI SCORRIMENTO
E1 - STRADA URBANA INTERQUARTIERE
E2 - STRADA URBANA DI QUARTIERE

FO - STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE

F1 - STRADA LOCALE PEDONALE

F2 - STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA PARCHEGGIO

G - STRADA RISERVATA AL MEZZO PUBSLICO

D - STRADA URBANA DI SCORRMENTD PREVISTA

A - STRADA URBANA INTERQUARTIERE PREVISTA

E2 - STRADA URBANA DI QUARTIERE PREVISTA

FO - STRADA URBANA LOGALE INTERZONALE PREVISTA

F1- STRADA LOCALE PEDONALE PREVISTA

G - STRADA RISERVATA AL MEZZO PUBSLICO

F2 - STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA PARCHEGGIO

SENSO UNICO

DOPPIO SENSO

STRADA CHIUSA

SOSTA LIBERA

SOSTA A PAGAMENTO

SOSTA PER RESIDENTI

SOSTA RISERVATA Al DISABILI
TAxXI

SOSTA CONSENTITA SOLO PER
CARICOISCARICO MERCH
SOSTA CICLI E MOTOCICLI

PISTA CICLABILE

PARCHEGGIO PUBBLICO
RESIDENT

PARCHEGGIO PUBBLICO
ROTAZIONE

PARCHEGGIO PUBBLICO
MISTO (RESIDENTIROTAZONE)

LIMITE DELL'AREA DI INTERVENTO




122

STRATEGIE DI SVILUPPO

E ATTUAZIONE

Laredlizzazione dell’ Isolaambientale & prevista
per tappe successive, due dacompiere nell’ arco di
circatre/quattro anni e unaterza, davalutare, da
compiereentro i quattro anni sUCcessivi.

Awio del progetto

Laprimafased intervento comprende:
—inserimento di doss artificidi intuttelevieper le
quali éprevigtoil limite di 30 chilometri orari;

— restringimento con opere provvisiondi del cali-
bro delle strade di terzo livello funzionale (esclusa
laviaFarini) eintroduzione dei sens unici;

— progettazione preliminare, definitivaed esecuti-
vadi tutti gli interventi previsti dal progetto o av-
vio, limitatamente allarealizzazione del parcheggi,
delle procedure di attuazionein project financing
ex art. 37 bislegge n. 109/94 e sm.i. e medianteil
convenzionamento con le proprieta private;
—degtinazione ai soli residenti di almeno il 50 per
cento degli stalli lungo laviabilitadi terzo livello,
edei rimanenti aparcheggio apagamento, fermi re-
stanti i parcheggi a pagamento lungo laviaNava.

Messa a punto dell’ | sola ambientale

La seconda fase consiste nella messa a punto
dell’lsolaambientale, con laredlizzazione di tuiti
gli interventi chelacaratterizzano:
—riqudificazione ambientale di viaFarini con a-
largamento parzidedel marciapiedi elapossiilita
di unasuapercorrenzaasens unici contrapposti;
—attuazione degli interventi di riqudificazione ddl-
ledtrestrade di terzo livello funzionale;
—attuazione degli interventi di riqualificazioneam-
bientale e messain sicurezzadi piazzaFidiaedi
piazzale Spotorno;

—cogtruzione dei parcheggi a pagamento.

Scenariofinale

Quae scenario dternativo, in unaterzafases pre-
vede latotale pedondizzazione di via Farini, con-
sentendo I’ esclusivo transito dei mezzi pubblici e,
in fasce orarie stabilite, dei mezzi di carico e sca-
rico merci.

Laverificadel buon funzionamento di questaso-
luzione— che trasformerebbe tutte le strade latera-
li in spazi di parcheggio e viabilitaadoppio senso
di marcia— e possibilea termine ddlaprimafase
(e potrebbe essere attuata con semplici ordinanzee
disposizioni segnaletiche); serisultapostivas pud
procedere alla chiusuradefinitivadelle strade la-
terdi ea completamento dell’ arredo urbano edel-
le pavimentazioni di viaFarini; in caso contrario s
puo tornare alasoluzione precedente, mantenendo
viaFarini asens unici contrapposti.
Riassumendo, gli interventi di questaterzafasedo-
vrebbero essere:

—verificadellapossihilitadi pedonalizzazione di
viaFarini attraverso lamessain vigoredi ordinan-
ze e segndetica che neimpediscano I’ accesso;
—eventude pedondizzazione dellavia Farini con
progettazione dell’ arredo urbano definitivo.

Sintesi delle priorita di attuazione

Insintes, le prioritadi attuazione che permettono
di dare corpo al’ solaambiental e sono:

—gli interventi di riqudificazioneambientaedelle
strade di terzo livello funzionale, con laredizza-
zZionedi tutti gli interventi previgti nellaprimafase;
—laredizzazionedi parte degli interventi di riqua
lificazione ambientale della via Farini con lapar-
zidelimitazione dd traffico;

—lariorganizzazione ddl sstemadei parcheggi lun-
golaviaVdtdling

—laredlizzazione degli interventi di costruzionedei
nuovi parcheggi in sottosuolo e/o fuori terra.

Farini-Maciachini
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LEGENDA FASI ATTUATIVE

A - AUTOSTRADA

D - STRADA URBANA DI SCORRIMENTO
E1 - STRADA URBANA INTERQUARTIERE
E2 - STRADA URBANA DI QUARTIERE

FO - STRADA URBANA LOCALE INTERZONALE

F1 - STRADA LOCALE PEDONALE

F2 - STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA PARCHEGGIO

G - STRADA RISERVATA AL MEZZO PUBSLICO

D - STRADA URBANA DI SCORRMENTD PREVISTA

A - STRADA URBANA INTERQUARTIERE PREVISTA

E2 - STRADA URBANA DI QUARTIERE PREVISTA

FO - STRADA URBANA LOGALE INTERZONALE PREVISTA

F1- STRADA LOCALE PEDONALE PREVISTA

G - STRADA RISERVATA AL MEZZO PUBSLICO

F2 - STRADA LOCALE RESIDENZIALE O STRADA PARCHEGGIO

SENSO UNICO

DOPPIO SENSO

STRADA CHIUSA

SOSTA LIBERA

SOSTA A PAGAMENTO

SOSTA PER RESIDENTI

SOSTA RISERVATA Al DISABILI
TAxXI

SOSTA CONSENTITA SOLO PER
CARICOISCARICO MERCH
SOSTA CICLI E MOTOCICLI

PISTA CICLABILE

PARCHEGGIO PUBBLICO
RESIDENT

PARCHEGGIO PUBBLICO
ROTAZIONE

PARCHEGGIO PUBBLICO
MISTO (RESIDENTIROTAZONE)

LIMITE DELL'AREA DI INTERVENTO
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Schema delle fasi di
introduzione delle nuove
gerarchie stradali e sensi di
marcia.
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