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Il presente documento “STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO. Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la
ferrovia Milano-Pavia” (CON_26_05) ¢ stato realizzato dal Centro Studi PIM su incarico del Comune di Lacchiarella, in qualita di
capofila dei soggetti firmatari dello Schema di Accordo del 29 giugno 2005 tra Provincia di Milano, Provincia di Pavia, Parco
Agricolo Sud Milano e Comuni di Binasco, Casarile, Lacchiarella, Noviglio, Pieve Emanuele, Vernate, Zibido S.Giacomo e Siziano.

Il gruppo di lavoro che ha curato la realizzazione del rapporto &€ composto da:

dott. Franco Sacchi (Direttore Responsabile), ing. Maria Evelina Saracchi (capo progetto)
ing. Francesca Boeri, Alma Grieco (staff PIM)
arch. Angelo Armentano, prof. arch. Faustino Curti, arch. Roberto Fusari, arch. Misa Mazza (collaboratori esterni)
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STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO

Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia

Secondo rapporto — Quadro propositivo

Premessa

PREMESSA

Il presente documento costituisce il Secondo
rapporto intermedio dello Studio d’area relativo
all'ambito territoriale ricompreso tra la A7, la
SP40 e la ferrovia Milano-Pavia, redatto dal
Centro Studi PIM su incarico del Comune di

Lacchiarella, capofila dei Comuni firmatari dello

Schema di Accordo sottoscritto dalle Provincie

di Milano e di Pavia, dal Parco Agricolo Sud

Milano e dai Comuni di Binasco, Casarile,

Lacchiarella, Noviglio, Pieve Emanuele,

Vernate, Zibido S.Giacomo e Siziano.

Questa parte dello Studio affronta questioni di

natura piu propriamente propositiva, elaborate

sulla base degli elementi di carattere analitico
esposti nel Primo rapporto intermedio.

In particolare, vengono sviluppati in maniera

pill esaustiva i temi presentati in specifici

incontri di confronto con gli Enti territoriali

interessati, relativamente a:

e lo schema di assetto del sistema
insediativo, con indicazioni in merito a
possibili scelte localizzative territoriali di
rilevanza sovracomunale;

¢ lo schema di assetto del sistema infrastrut-
turale, con indicazione di ipotesi progettuali
finalizzate alla soluzione delle criticita della
rete viaria (in particolare dell'itinerario della
SP30-SP40 Binaschina) e di iniziative volte
al miglioramento del trasporto pubblico
intercomunale;

e |lo schema di assetto del sistema
ambientale, con indicazione di azioni
finalizzate alla tutela e alla fruizione
dellambiente naturale e del patrimonio
paesistico presenti nell’'ambito allo studio.

Ulteriormente vengono affrontati i temi:

e dello sviluppo dell'intermodalita merci;

e della sostenibilitd ambientale degli scenari
progettuali proposti per [itinerario della
SP30-SP40 Binaschina;

e della sostenibilita economica dei principali
interventi ipotizzati, fornendo alcune prime
indicazioni in merito alla sperimentazione e
promozione di forme di perequazione
territoriale.
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STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO

Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia

Secondo rapporto — Quadro propositivo

1 Schema di assetto del sistema
insediativo

1 SCHEMA DI ASSETTO DEL SISTEMA INSEDIATIVO

1.1 “Ruolo” dello Studio d’'area

Il presente Studio d’area, analogamente ai
Piani d’Area, si colloca in una posizione inter-
media nella “scala” degli strumenti di pianifica-
zione, dialogando, “verso l'alto”, con gli indirizzi
strategici di area vasta contenuti nel Piano
Territoriale di Coordinamento Provinciale e,
“verso il basso”, con i progetti urbani e le linee
di sviluppo locale contenute nei PRG (e, nel
prossimo futuro, nei Piani di Governo del
Territorio).
Secondo questa visione, 'obiettivo finale dello
Studio d’'area e quello di restituire, per il
comparto analizzato, uno schema di assetto
complessivo (insediativo, infrastrutturale ed
ambientale) che, partendo dalla lettura critica
delle tendenze evolutive locali in atto, governi,
in una visione pil ampia di scala sovracomu-
nale, le possibili scelte di sviluppo territoriale.

Nel caso specifico del Sud-Milano, la

definizione di tale quadro di riferimento non

puo prescindere dalla necessita di:

e preservare lidentita propria del contesto
territoriale, fortemente legata alla presenza
della componente agricola;

e indirizzare le principali linee di sviluppo
auspicate per la crescita socio-economica
dell'intero comparto;

e migliorare le condizioni di accessibilita, in

relazione alle scelte localizzative degli
ambiti di sviluppo;

o favorire la valorizzazione degli elementi di
interesse paesistico, tutelandoli da possibili
indiscriminati fenomeni di occupazione degli
spazi aperti.

1.2 Schema insediativo attuale e
tendenze evolutive nella
pianificazione comunale

Per quanto riguarda in particolare gli aspetti
insediativi, prima di formulare proposte per il
riassetto del comparto territoriale analizzato, si
€ reso necessario acquisire dati di maggior

Sup.

Comune territoriale Consolidato
comunale % rispetto alla

[mq] [ma ST comunale
Binasco 3.829.990 1.794.677 46,9%
Casarile * 7.293.444 757.222 10,4%
Lacchiarella 24.159.798  3.290.737 13,6%
Noviglio 15.599.906  1.148.975 7.4%
Pieve Emanuele 13.058.401 2.213.930 17,0%
Siziano 11.995.924  1.180.928 9,8%
Vernate 14.677.220 923.500 6,3%
Zibido San Giacomo 24.593.070  1.411.994 5,7%
TOTALE 115.207.753 12.721.963 11,0%

* Valore stimato per quanto riguarda il consolidato.

Fonte: Comuni

dettaglio sulla consistenza del patrimonio
urbano consolidato e sulle quantita previste per
’espansione in ciascuna realta comunale,
quale integrazione rispetto alle informazioni ed
alle considerazioni esposte nella parte analitica
del presente studio (Cap.3 del Primo rapporto
intermedio).

Nelle Tab.1.1-1.2-1.3 e nelle Tav.1.1-1.2-1.3
vengono, pertanto, riportati e resi comparabili i
valori delle Superfici Territoriali e delle
Superfici Lorde di Pavimento forniti dalle
Amministrazioni comunali per ciascuna tipolo-
gia di destinazione urbanistica, relativamente
alle aree gia edificate ed a quelle oggetto di
espansione nella pianificazione comunale. Per

Tab. 1.1 — Territorio occupato allo stato attuale e nelle previsioni di sviluppo dei PRG a breve-medio e lungo termine,
rapportato all’estensione territoriale comunale complessiva

Territorio occupato
A breve-medio termine
% rispetto alla

A pieno sviluppo del PRG
% rispetto alla

[ma ST comunale [ma ST comunale
1.894.718 49,5% 1.937.332 50,6%
974.127 13,4% 994.335 13,6%
3.731.532 15,4% 4.768.860 19,7%
1.392.333 8,9% 1.392.333 8,9%
2.509.320 19,2% 3.148.009 24,1%
2.020.307 16,8% 2.077.711 17,3%
1.059.420 7.2% 1.158.993 7,9%
1.589.571 6,5% 1.752.663 7.1%

15.171.328 13,2% 17.230.236 15,0%

N.B.: la quota relativa ai servizi risulta disomogenea da comune a comune.
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Tab. 1.2 — Superfici territoriali occupate da insediamenti allo stato attuale e nelle previsioni di sviluppo dei PRG a breve-medio e lungo termine, per tipologia di destinazione

676.257  819.568 9.393  289.459 1.794.677 25.636 74.405 0  100.041 701.893  819.568 83.798  289.459 1.894.718
326.164 78.300 9.398  343.360 0 757.222 62.425  131.500 0 22.980 0 216.905 388.589  209.800 9.398  366.340 0 974.127
947.008  749.617 471.619 671.365 451.128 3.290.737 89.750  108.480 0 242565 0 440.795 1.036.758  858.097 471.619  913.930  451.128 3.731.532
812970  198.575 19.130  118.300 0 1.148.975 33.478 0 123.880 86.000 0 243.358  846.448  198.575 143.010  204.300 0 1.392.333
727.869 89.844 60.100 975.512 360.605 2.213.930  169.820 0 8.270 0 117.300 295.390 897.689 89.844 68.370 975.512  477.905 2.509.320
560.906  184.387 0 271.135 164.500 1.180.928  239.624  136.008 0  189.747 274.000 839.379 800.530  320.395 0 460.882 438.500 2.020.307
484.000  109.500 0  330.000 0 923.500 69.920 6.000 0 60.000 0 135920 553.920 115.500 0  390.000 0 1.059.420
641.083  295.322 475.588 1.411.994 89.500 9.483  11.459 67.135 177.577  730.583  304.805 11.459  542.723 1.589.571

676.257  819.568 9.393  289.459 1.794.677 25.636 0 102.735 14.284 0 142655 701.893 819.568 112.128  303.743 1.937.332
326.164 78.300 9.398  343.360 0 757.222 66.831 131.500 15.802 22.980 0 237113 392995 209.800 25.200  366.340 0 994.335
947.008  749.617 471.619 671.365 451.128 3.290.737 154.363  563.760 0  760.000 0 1.478.123 1.101.371 1.313.377 471.619 1.431.365 451.128 4.768.860
812.970  198.575 19.130  118.300 0 1.148.975 33.478 0 123.880 86.000 0 243.358  846.448  198.575 143.010  204.300 0 1.392.333
727.869 89.844 60.100 975.512 360.605 2.213.930  406.054  190.000 52.925 167.800 117.300 934.079 1.133.923  279.844 113.025 1.143.312  477.905 3.148.009
560.906  184.387 0 271.135 164.500 1.180.928  239.624  136.008 57.404  189.747 274.000 896.783  800.530  320.395 57.404  460.882 438.500 2.077.711
484.000  109.500 0  330.000 0 923.500 94.493 21.000 0  120.000 0 235493 578.493  130.500 0  450.000 0 1.158.993
641.083  295.322 0  475.588 0 1411994 124750 137.325 11.459 67.135 0 340.669 765833  432.647 11.459  542.723 0 1.752.663

* Valore stimato per quanto riguarda il consolidato. ~ ** Valori disomogenei da comune a comune.

Fonte: Comuni

queste ultime sono stati definiti due orizzonti Commento generale ai dati e i comuni che fanno registrare la crescita
temporali di attuazione: a breve-medio termine Da una lettura generale dei dati raccolti si insediativa piu rilevante sono quelli di
(ossia relativamente al prossimo quinquennio) evidenziano alcuni aspetti salienti, di seguito Siziano (che passera dal 9,8% di superficie
e nel lungo periodo (ossia relativamente al descritti. occupata al 17,3%, prevalentemente
pieno sviluppo dei PRG, verosimilmente In termini di Superfici Territoriali complessive nellarco dei prossimi cinque anni),
raggiungibile nell’arco dei successivi 5 anni). (Tab.1.1): Lacchiarella (che passera, nel prossimo
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Schema di Accordo Secondo rapporto — Quadro propositivo
decennio, dal 13,6% di superficie occupata pari al 46,9%), Casarile, Noviglio, Vernate e e l'espansione insediativa piu rilevante
al 19,7%) e di Pieve E. (che passera, nel Zibido S.G. subiranno una crescita insedia- riguarda il settore dell'industria-artigianato,
prossimo decennio, dal 17,0% di superficie tiva di entita pit contenuta. che si sviluppera in modo pit o meno
occupata al 24,1%); Analizzando le Superfici Totali distinte per consistente in quasi tutti i comuni dell’area
e i comuni di Binasco (caratterizzato dalla piu singola destinazione urbanistica (Tab.1.2 e (con I'eccezione di Binasco e Casarile), con
elevata percentuale di territorio occupato, Tav.1.1-1.2-1.3): quote piuttosto elevate a Lacchiarella,
Tab. 1.3 — Superfici Lorde di Pavimento degli insediamenti allo stato attuale e nelle previsioni di sviluppo dei PRG a breve-medio e lungo termine, per tipologia di destinazione
Binasco | 379.872 6.575  202.621 0 589.069  10.254 0 52,084 0  62.338  390.127 58.659  202.621 0  651.407
[Casarile* | 17.457 0 8668  28.084 0 54.209 25225 0 0 6.580 0 31.805  42.682 0 8668  34.664 0 86.014
[Cacchiarella | 1.151.772 0 180.000 115.946 120.000 1.567.718  221.360 0 0  79.975 0 301.335 1.373.132 0 180.000 195.921  120.000  1.869.053
[Noviglio | 258.321 9265 7.511  83.160 0 358257  10.805 0 44628  33.700 0 89.133  269.126 9.265 52139  116.860 0 447.390
[Pieve Emanuele | 1.050.126 8585 69.345 585.308 216.363 1.920.727  57.153 0 2889 0 70200 130.242 1.107.279 8.585 72.234 585308  286.563  2.059.969
[Siziano T 304.663 0 0 181.381 80.000  566.044  63.900 0 0  91.874 140.000 295774  368.563 0 0 273255 220.000  861.818
Vernate” 1 116.200 3.270 0 181.500 0 300970  31.000 0 0  33.000 0 64.000 147.200 3.270 0 214.500 0 364970
[Zibido S:Giacomo |  256.433  10.434 0 679.412 0 946279  35.800 500 16.370  95.907 0 148577 292233 10934 16370  775.319 0 1.094.856
Binasco | 379.872 6.575  202.621 0 589.069  10.254 0 71915 9.999 0 92168  390.127 78490  212.620 0 681236
[Casarile | 17.457 0 8668  28.084 0 54.209  27.208 0o 7777 6.580 0 41565  44.665 0 16.445  34.664 0 95.774
[Cacchiarella” 1 1.151.772 0 180.000 115.946 120.000 1.567.718  341.530 0 0  266.000 0 607.530 1.493.302 0 180.000 381.946 120.000 2.175.248
[Noviglio™ | 258.321 9265 7.511  83.160 0 358257  10.805 0 44628  33.700 0 89.133  269.126 9.265 52139  116.860 0 447.390
[Pieve Emanuele | 1.050.126 8585 69.345 585.308 216.363 1.920.727  167.173  20.000 38.008  99.600 70.200  394.981 1.217.299 28585 107.353  684.908  286.563 2.324.708
[Siziano T 304.663 0 0 181.381 80.000  566.044  63.900 0 20633  91.874 140.000 316.407  368.563 0 20633 273.255 220.000 882451
Vernate” 1 116.200 3.270 0 181.500 0 300970  45.000 0 0  63.000 0 108.000  161.200 3.270 0 244500 0 408970
[Zibido S:Giacomo |  256.433  10.434 0 679.412 0 946279  49.900 5500 16.370  95.907 0 167.677 306333 15934 16.370  775.319 0 1.113.956

* Valore stimato per quanto riguarda il consolidato. ~ ** Valori disomogenei da comune a comune.
Fonte: Comuni
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Comuni del
== Provincia rovincia ‘Sud-Milano
i Pavia firmatari dello

_* di Milano

Schema di Accordo

STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO

Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia

Secondo rapporto — Quadro propositivo

1 Schema di assetto del sistema
insediativo

seguita da Siziano, Pieve E. e Vernate;

e altro settore che subira un certo incremento
e quello residenziale, che interessera tutti i
comuni, in particolare quelli di Peve E.
(dove sono previsti anche Piani di Recupe-
ro Urbano), Siziano, Lacchiarella (interes-
sata da Piani di Recupero delle cascine
esistenti) e Zibido S.G.;

e il settore del terziario-commercio vedra uno
sviluppo in localita dove attualmente tali
attivita sono poco presenti, ossia a Noviglio,
Binasco e Siziano, oltre che a Pieve E.,
dove si avra un raddoppio rispetto alla
superficie attuale (attraverso Piani di Recu-
pero Urbano);

¢ il settore della logistica avra un’espansione
insediativa a Pieve E. e Siziano, comuni in
cui, oltre a Lacchiarella, sono gia presenti
tali attivita;

¢ il dato relativo ai servizi non & da conside-
rarsi pienamente attendibile, in quanto i dati
forniti dai Comuni si presentano piuttosto

disomogenei.
In termini di Superfici Lorde di Pavimento
(SLP), i wvalori (Tab.1.3) confermano le

considerazioni fin qui espresse, tenendo conto,
anche in questo caso, della disomogeneita del
dato relativo ai servizi (riportato solo per
Noviglio, Pieve E., Vernate e Zibido S.G.).

Valutazioni complessive

Urn’interpretazione complessiva delle informa-
zioni raccolte, accompagnata da una visione
sintetica delle localizzazioni degli ambiti
insediati e delle principali aree di espansione
(Tav.1.4), permette di definire i caratteri gene-
rali e le tendenze evolutive in atto nell’ambito
allo studio, potendo concludere che:

'assetto territoriale esistente, come gia
espresso in precedenza, € caratterizzato da
una diffusione sul territorio di nuclei urbani
di medie e piccole dimensioni, circondati da
ampie estensioni di suolo libero, in larga
misura interno al Parco Agricolo Sud
Milano;

gli indirizzi della pianificazione comunale
mostrano una insufficiente integrazione ed
un debole coordinamento sovralocale nelle
previsioni pianificatorie, con conseguente
frammentarieta delle espansioni insediative,
tale da favorire un’occupazione scarsa-
mente controllata del suolo libero.
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STUDIO D'AREA PER LO
SVILUPPO DEL SUD-MILANO

AMBITO RICOMPRESO TRA LA A7,
LA SP40 E LA FERROVIA MILANO-PAVIA

tav. 1.1 Peso insediativo comunale

per tipologia di destinazione

| scala 1:85.000 | syperficie territoriale
o 650m 1.3km| consolidata
)

Superficie territoriale per tipologia di
destinazione insediativa in mq

B s

| | senizi

Aree urbanizzate
Servizi esistenti

Verde urbano e per la frulzione

Parco Agricolo Sud Milano

=]

Rete stradale esistents
Rete ferroviaria esistente

Comuni interessati
dallo Studio d'area

Confini provinciall
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STUDIO D'AREA PER LO
SVILUPPO DEL SUD-MILANO
AMBITO RICOMPRESO TRA LA A7,

LA SP40 E LA FERROVIA MILANO-PAVIA

|tav. 1.2

scala 1:65.000

o g 13k 5 breve-medio termine

Peso insediativo comunale
per tipologia di destinazione

Espansione della
superficie territoriale

Residenza
Servizi

Commercio

Artigianato

Superficie territoriale per tipologia di
destinazione insediativa in mq

Consolidato  Espansione
=

Aree di espansione insediativa
Aree di espansione per servizi

Verde urbano e per la fruizione
Parco Agricolo Sud Milano

Rete stradale esistente

Rete ferroviaria esistente

Comuni interessati
dallo Studio d'area

Confini provinciall
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e S i Sep
ﬁ di Milana ;’: o Pavia ﬁ'rrratu'id dello
STUDIO D'AREA PER LO
SVILUPPO DEL SUD-MILANO

AMBITO RICOMPRESO TRA LA A7,
LA SP40 E LA FERROVIA MILANO-PAVIA

ltav. 1.3 Peso insediativo comunale
per tipologia di destinazione

Espansione della
| scala 185.000 | gyperficie territoriale
0 650m _1.3km| @ pieno sviluppo del PRG

Superficie territoriale per tipologia di
destinazione insediativa in mq

Consolidato  Espansione (*)
Residenza =
Servizi [ ] |

Terziario
Commercio —

Industria
Arigianato IR

Logistca [N

Espansione a breve-medio termine +
+ Espansione a lungo termine

% Valori stimati

[ Aree urbanizzate
Servizi esistenti

Aree di espansione insediativa
Aree di espansione per servizi

Verde urbano e per la fruizione

Parco Agricolo Sud Milano

Rete stradale esistente

Rete ferroviaria esistente

Comuni interessati
dallo Studio d'area
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== A = Frovincia - ¢ matari dello Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia insediativo
* i ,_: Schema di Accordo Secondo rapporto — Quadro propositivo
TN Comuni del
v R R
e Schema di Accordo
STUDIO D'AREA PER LO
SVILUPPO DEL SUD-MILANO

AMBITO RICOMPRESO TRA LA A7,
LA SP40 E LA FERROVIA MILANO-PAVIA

della pianificazione comunale
- | scala 1:65.000

o B50m _ 1.3km
—

Caratterizzazione dei nuclei urbani esistenti
(attuali destinazioni funzionali prevalenti
da PRG)

Residenza (anche mista a
= servizi e commercio al dettaglio)

Terziario-Commercio
Industria-Artigianato
Logistica

Servizi

Localizzazione delle principali aree di
espansione insediativa previste nei PRG

Residenza
Terziario-Commercio
Industria-Artigianato
Logistica

Aree di espansione insediativa
Aree di espansione per servizi

Alfre aree urbanizzate
(esterne allambito di studio)

Verde urbano e per la fruizione

Parco Agricolo Sud Milano

Rete stradale esistents
Rete ferroviaria esistente

Comuni interessati
| dallo Studio d'area

Confini provinciall
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STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO

Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia

Secondo rapporto — Quadro propositivo

1 Schema di assetto del sistema
insediativo

1.3 Schema di assetto del sistema
insediativo: intenzionalita di piano

Rispetto agli attuali orientamenti della pianifi-
cazione comunale, lo schema di assetto inse-
diativo proposto dallo Studio d’area affronta il
tema dello sviluppo territoriale in una visione
pil ampia, che travalica la singola dimensione
comunale.

Gli obiettivi alla base di tale proposta di assetto

riguardano:

e il riordino e la gerarchizzazione della
struttura insediativa, governando i processi
di espansione diffusa;

e laddensamento di destinazioni specifiche in
sistemi intercomunali gia dotati di una
propria caratterizzazione funzionale;

e la concentrazione di funzioni di rango
superiore in poli localizzativi gia dotati di
elevati requisiti di accessibilita, sia stradale
che relativamente alla rete di forza del
trasporto pubblico;

e il miglioramento delle interconnessioni
territoriali e delle condizioni di accessibilita
ai poli di livello superiore;

e lintegrazione con il circostante sistema
ambientale da preservare/compensare,
dando forma all’espansione insediativa per
evitare fenomeni di “erosione” indiscrimi-
nata delle aree a Parco.

Il “trasferimento” di questi principi sul territorio

del Sud-Milano porta allindividuazione di

ambiti afferenti a quattro diverse tipologie
insediative, ciascuna dotata di una propria
caratterizzazione, generalmente coerente con
I'attuale connotazione delle aree stesse.

Per ciascuna tipologia vengono definite le
azioni necessarie, a seconda dei casi, per
mantenerne, preservarne o svilupparne le
specificita. Tali azioni si propongono, infine, di
mettere in relazione lo Studio d’area con i futuri
indirizzi della pianificazione comunale.

Nella Tav.1.5 viene fornito lo schema
insediativo complessivo prospettato, mentre di
seguito vengono descritti gli elementi salienti
che caratterizzano i quattro ambiti tipologici
individuati.

Ambiti di sviluppo di funzioni metropolitane

I Comuni interessati da questa tipologia

insediativa sono i sistemi intercomunali di:

¢ Binasco-Lacchiarella;

e Lacchiarella/Villamaggiore-Siziano-Pieve E.

| caratteri insediativi che contraddistinguono gli

ambiti sono:

e la presenza di funzioni di valenza sovra-
comunale (oggetto di rilevanti previsioni di
espansione, sia nel breve che nel lungo
periodo) a carattere prevalentemente
terziario-commerciale-produttivo (nel caso
del polo di Binasco-Lacchiarella, dove é gia
presente il complesso del Girasole, attual-
mente sottoutilizzato, ma potenzialmente

L b

iR

rivalorizzabile, e dove troveranno attuazio-
ne le proposte insediative della Societa
Induxia-Pirelli RE) e per la logistica (nel
caso del polo di Villamaggiore-Siziano-
Pieve E., dove & concentrata la parte piu
consistente del “Polo Logistico Sud Milano”,
oggetto di ulteriori opportunita di sviluppo,
come verra meglio descritto anche nel
successivo Cap.3);

¢ la localizzazione sul territorio di piu comuni
tra loro contermini;

¢ il posizionamento strategico rispetto alle reti
infrastrutturali (Iautostrada A7, la ex-SS35
dei Giovi, la SP40 Binaschina e la linea
ferroviaria Milano-Pavia).

Le azioni pianificatorie che dovranno essere

attuate affinché tali ambiti possano effettiva-

mente svilupparsi secondo la connotazione di

poli di rango sovracomunale sono:
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STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO

Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia

Secondo rapporto — Quadro propositivo

1 Schema di assetto del sistema
insediativo

e la realizzazione di interventi che consenta-
no di migliorare e rafforzare le condizioni di
accessibilita, risolvendo contemporanea-
mente le principali situazioni di criticita
presenti (evidenziate nel Cap.5 del Primo
rapporto intermedio), come verra esplicitato
nel successivo Cap.2;

e la predisposizione di progetti di integrazione
tra le aree insediate (esistenti e previste) ed
il circostante sistema ambientale da
preservare/compensare;

e il rafforzamento insediativo, con localizza-
zione di funzioni di rango superiore, da
attuarsi anche attraverso forme di
perequazione territoriale;

e nel caso dellambito di Binasco-Lacchia-
rella, lo sfruttamento delle potenzialita
legate alla presenza della connessione con
la rete autostradale, risolvendone le criticita
presenti (Cap.2.3);

e nel caso dellambito di Villamaggiore-
Siziano-Pieve E., lo sfruttamento delle
potenzialita legate alla presenza della linea
ferroviaria, sia per il possibile sviluppo
dell'intermodalita merci (Cap.3), che per
I'attivazione del servizio Suburbano passeg-
geri (Cap.2.4).

Ambiti di consolidamento-sviluppo dei
sistemi urbani intercomunali

I Comuni interessati da questa tipologia

insediativa sono i sistemi intercomunali di:

¢ Binasco-Noviglio-Casarile;

e Pieve E.-Locate T.-Opera.

Il carattere insediativo che contraddistingue tali

ambiti & la presenza, gia nella situazione

esistente, di un forte addensamento insediativo

di tipo prevalentemente residenziale (talvolta

misto ad attivita produttive e commerciali locali)

che travalica i singoli confini comunali.

Le azioni pianificatorie che dovranno essere

attuate affinché possa essere rafforzato il

particolare carattere urbano di questi sistemi

intercomunali riguardano:

¢ il consolidamento e la riqualifica del denso
e fitto patrimonio urbano esistente;

l'integrazione funzionale tra i servizi dei
diversi centri comunali;

la risoluzione delle criticita esistenti sulla
rete viaria (SP40 Binaschina) ed il
rafforzamento del servizio di trasporto
pubblico (Cap.2);

nel caso dellambito di Binasco-Noviglio-
Casarile, l'allontanamento del traffico di
transito dal nucleo insediato, dando mag-
giore “forma” urbana all'area (Cap.2.3);

nel caso dellambito di Pieve E.-Locate T.-
Opera, lo sfruttamento delle potenzialita
legate alla presenza della linea ferroviaria
con le sue stazioni del Servizio Ferroviario
Regionale (Cap.2.4).
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1 Schema di assetto del sistema
insediativo

Ambiti di rafforzamento di attivita
produttive locali

I Comuni interessati da questa tipologia

insediativa sono:

e Lacchiarella;

e Pieve E. (Fizzonasco);

e Siziano;

e Vernate (Pasturago);

e Zibido S.Giacomo.

Il carattere insediativo che contraddistingue tali

ambiti € la vocazione principalmente produt-

tiva, oggetto di ulteriori previsioni di espan-
sione delle attivita a valenza prevalentemente
locale, sia nel breve che nel lungo periodo.

Le azioni pianificatorie che dovranno essere

attuate per queste aree sono:

e il rafforzamento e la conservazione del
carattere locale delle attivita presenti,
eventualmente realizzando anche interventi
di riqualificazione;

e la conferma delle localizzazioni esistenti,

facendo in modo che le eventuali richieste
di espansione produttiva, anche di altri
comuni, si concentrino proprio in tali aree;

e il contenimento di ulteriori possibili espan-
sioni insediative.

Poli urbani minori da valorizzare

I Comuni interessati da questa tipologia

insediativa sono:

e Basiglio;

e Lacchiarella;

¢ Noviglio;

e Siziano;

o Vernate;

e Zibido S.Giacomo.

| caratteri insediativi che contraddistinguono gl

ambiti sono:

¢ il ruolo di punti di forza del sistema insedia-
tivo storico del Parco Agricolo Sud Milano;

e la ridotta dimensione degli insediamenti,
rappresentati, sia da centri urbani che

hanno subito un maggiore sviluppo residen-
ziale (Lacchiarella e Siziano), che da pil
piccoli agglomerati dispersi sul territorio (le
numerose frazioni di Noviglio, Vernate,
Zibido S.Giacomo).

Le azioni pianificatorie che dovranno essere

attuate affinché possa essere rafforzano il

ruolo di tali insediamenti minori sono:

e la tutela e la valorizzazione dell'attuale
identita e dimensione urbana locale;

¢ il contenimento di ulteriori possibili espan-
sioni insediative, consentendo uno sviluppo
residenziale e dei servizi locali di tipo
“fisiologico”;

e [lattribuzione di una funzione di equilibrio
territoriale e sociale, contrapposta ai princi-
pali poli di espansione e sviluppo;

¢ il rafforzamento del rapporto con i presidi
ambientali e con il paesaggio agrario
circostante.
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STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO
Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia
Secondo rapporto — Quadro propositivo

1 Schema di assetto del sistema

insediativo

1

AMBITO

STUDIO D'AREA PER LO
SVILUPPO DEL SUD-MILANO

LA SP40 E LA FERROVIA MILANO-PAVIA

RICOMPRESO TRA LA A7,

|tav. 1.5

Schema di riassetto del
sistema insediativo

Ambiti di sviluppo di
funzioni ylitane

Amblti di consolidamento-sviluppo
de sistem urbani int I

| dallo Studio d'area

Ambiti di rafforzamento di
attivita produttive locali

Poli urbani minori da
valorizzare

Aree urbanizzate
Servizi esistent]

Aree di espansione insediativa
Aree di espansione per servizi

Verde urbano e per la fruizione

Parco Agricolo Sud Milano
Rete stradale esistente

Rete ferroviaria esistente
Comuni interessati
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STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO

Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia

Secondo rapporto — Quadro propositivo

2 Schema di assetto del sistema
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2 SCHEMA DI ASSETTO DEL SISTEMA INFRASTRUTTURALE

2.1 Approccio metodologico

La proposta di schema di assetto del sistema
infrastrutturale elaborata nel presente Studio
d’area si articola su due livelli di approfondi-
mento: dapprima viene descritta la riorganiz-
zazione complessiva delle reti di mobilita, nelle
sue componenti stradale e del trasporto
ferroviario (sia passeggeri che merci), succes-
sivamente vengono forniti approfondimenti piu
di dettaglio in merito ad alcuni aspetti partico-
larmente significativi per le ricadute dirette
sullo sviluppo del Sud-Milano.

Nella formulazione dello schema complessivo
e dei suoi elementi di dettaglio si & tenuto
conto di quanto emerso dalla lettura dei dati
insediativi e del consegue quadro di riferimento
finale (come descritto al precedente Cap.1), in
quanto, come detto in precedenza, sussiste un
legame di reciprocita tra I'assetto infrastrut-
turale e la visione territoriale dell’area, sia nello
stato attuale, che nelle prospettive evolutive
auspicate.

Pertanto, I'atteggiamento da adottare nella
definizione delle possibili scelte di riorganiz-
zazione del sistema territoriale nella sua
complessita deve essere fondato sul principio
dell'omogeneita, prevedendo tipologie di inter-
vento sulle reti di mobilita giustificate dalle
prospettive di espansione insediativa, cosi

come, viceversa, gli interventi di espansione
insediativa devono essere accompagnati da
opere infrastrutturali che consentano di suppor-
tarne le ricadute in termini di traffico generato.

2.2 Schema dinsieme del sistema
infrastrutturale: intenzionalita di piano

Di seguito vengono descritti i cinque elementi
caratteristici che costituiscono la proposta di
assetto complessivo del sistema infrastruttu-
rale, ulteriormente rappresentati nella Tav.2.1.

Riqualifica  dell’itinerario  della  SP40
Binaschina, con risoluzione dei nodi critici
(Cap.2.3)

Le ftratte stradali interessate afferiscono ai

Comuni di:

e Binasco-Noviglio-Vernate;

e Lacchiarella;

¢ Basiglio-Oasi di Lacchiarella;

e Siziano;

e Carpiano (sebbene non direttamente coin-
volto dallo Studio d’area).

Gli obiettivi di tale provvedimento sono:

e l|a razionalizzazione delle caratteristiche
dell'unica direttrice stradale tangenziale del
Sud-Milano;

e la risoluzione delle criticita locali (evidenzia-

te nel Cap.5 del Primo rapporto intermedio);

e la necessita di interpretare il ruolo di tale
itinerario in una visione di scala piu ampia,
ossia nellambito dei collegamenti che
interessano lintero settore meridionale
della Provincia di Milano.

Ricucitura della maglia viaria radiale

Gli itinerari stradali interessati sono:

o la ex-SS35 dei Giovi;

e |a SP105 Badile-Lacchiarella;

e |a SP28-SP205 Vigentina.

L’obiettivo di tale provvedimento & la fluidifica-
zione della circolazione veicolare lungo le diret-
tici radiali di adduzione alla SP40 Binaschina,
ottenibile grazie alla riorganizzazione delle
intersezioni o alla realizzazione di varianti
locali.

Potenziamento del Servizio Ferroviario

Regionale (Cap.2.4)

Gli interventi necessari sono:

e il quadruplicamento della linea Milano-
Pavia;

e la realizzazione della nuova stazione di
Pieve E..

Gli obiettivi di tali provvedimenti sono:

e [l'estensione del servizio Suburbano tra
Milano (con instradamento lungo la tratta
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sud del Passante) e Pavia.

e la valorizzazione delle stazioni, esistenti e
previste nel Sud-Milano, quali nodi di
interscambio passeggeri ferro-gomma e
ferro-ferro.

Sviluppo dell’intermodalita merci a servizio

dei poli logistici esistenti ed in espansione

(Cap.3)

Gli interventi ipotizzati sono:

e il quadruplicamento della linea Milano-
Pavia;

¢ la realizzazione di un terminal intermodale a
Villamaggiore.

L'obiettivo di tali provvedimenti € quello di

favorire I'utilizzo combinato ferro-gomma per il

trasporto delle merci generate/attratte dai poli

logistici presenti, e in espansione, nel territorio

del Sud-Milano.

Estensione delle linee di trasporto pubblico
su ferro di scala metropolitana (Cap.2.4)

Le linee interessate sono:

¢ lalinea metropolitana M2;

e letranvien. 24 e 15.

Gli obiettivi di tali provvedimenti sono:

e l'estensione del servizio pubblico milanese
oltre i confini del capoluogo, grazie al
prolungamento delle linee metropolitane e
tranviarie;

e la valorizzazione dei centri di interscambio

in corrispondenza dei capolinea della rete di
forza del trasporto locale radiale su Milano.

2.3 Schemi progettuali per la riqualifica
dell’itinerario della SP40 Binaschina

Indicazioni sulle caratteristiche tecnico-
funzionali proposte

Avendo constatato che la SP40 rappresenta il
fulcro delle problematiche della mobilita del
Sud-Milano, costituendo, nel contempo, la
direttrice primaria lungo la quale si concentrera
lo sviluppo futuro dell'intero ambito territoriale,
risulta indispensabile cercare un piu idoneo
assetto per tale collegamento stradale in
direzione est-ovest.

In primo luogo & necessario stabilire le
caratteristiche tecnico-funzionali che gli si
vogliono attribuire, in relazione al ruolo
gerarchico che dovra assumere e agli obiettivi
di tipo insediativo che si intendono perseguire.
L’intenzione generale € quella di valorizzare la
SP40 quale itinerario tangenziale per il settore
meridionale della Provincia di Milano, renden-
do piu scorrevoli le connessioni trasversali e
garantendo una migliore accessibilita alle
polarita insediative.

Le premesse non fanno, pero, presupporre la
necessita, nell’orizzonte temporale con il quale
si vanno a confrontare gli scenari di sviluppo
del Sud-Milano, di realizzare un’infrastruttura di
tipo autostradale (la Tangenziale Ovest

esterna), rendendo piu che sufficiente l'ipotesi
di disporre di una viabilita ordinaria, sebbene
dotata di elevate caratteristiche prestazionali.
L’intervento che si intende proporre consiste,
pertanto, nella riqualifica dell’esistente asse
viario della Binaschina, portandola ad avere le
caratteristiche di una strada extraurbana
secondaria di categoria C1, secondo quanto
previsto dal D.M. n.6792 del 5.11.2001 “Norme
funzionali e geometriche per la costruzione
delle strade” (Fig.2.1), con piu elevati standard
prestazionali:

e la sezione trasversale sara a semplice
carreggiata, ad una corsia di 3,75m per
senso di marcia, con banchine laterali di
1,50m, per un’ampiezza complessiva della
sede pavimentata pari a 10,50m;

e lasse stradale dovra avere geometria
plano-altimetrica il piu possibile fluida, con
ampi raggi di curvatura;

Fig. 2.1 — Sezione trasversale Strada extraurbana
secondaria tipo C1 (DM n.6792 del 5/11/2001) in
rilevato
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e le intersezioni dovranno essere risolte
possibilmente con svincoli a livelli sfalsati
(realizzabili anche per fasi successive) ed in
numero il piu possibile contenuto, senza,
per altro, precludere la completa acces-
sibilita a tutte le aree urbanizzate (esistenti
e previste), eventualmente garantita da
contro-strade di arroccamento.

Per buona parte del tracciato della Binaschina,

attualmente in rettilineo e fiancheggiato da

aree libere, la riqualifica potra avvenire agevol-
mente in sede.

Al contrario, le tratte piu critiche (evidenziate

nel Cap.5 del Primo rapporto intermedio), che

corrispondono, per altro, alle aree di localiz-
zazione degli ambiti di sviluppo delle funzioni
metropolitane (Cap.1.3 e Tav.1.5), & stata
valutata la possibilita/opportunita/sostenibilita

di realizzare varianti rispetto all’asse esistente.

In particolare si fa riferimento ai nodi,

rappresentati nella Tav.2.1, di:

e Binasco, ossia la tratta compresa tra
Vernate-Noviglio e Lacchiarella, passando
per lo svincolo con la A7 e lintersezione
con la ex-SS35;

e Siziano, ossia la tratta compresa tra la
SP28 a Lacchiarella e l'estremo est del
territorio comunale di Siziano, passando per
I'intersezione con la SP205;

e Carpiano (seppure non direttamente
coinvolto nellambito del presente Studio

d’area), ossia la tratta prospiciente la zona
edificata del Comune.

Possibili scenari di intervento

La complessita degli ambiti territoriali in
corrispondenza delle tratte stradali da
approfondire dal punto di vista progettuale,
porta a delineare tre possibili scenari per la
nuova configurazione dell’asse viario della

Binaschina, che comportano differenti ricadute

in termini ambientali ed a cui corrispondono

differenti “risposte” alle “richieste” insediative,
come di seguito esplicitato.

e Scenario “conservativo”: consiste nell’ade-
guamento completamente in sede della
SP40, anche per le tratte piu critiche, con
semplici rettifiche di alcuni raggi di cur-
vatura e riorganizzazione a raso delle
intersezioni esistenti, risolvendo singole
criticita localizzate, senza, di fatto, miglio-
rare sostanzialmente ['efficienza comples-
siva della strada; le interferenze con gl
ambiti agricoli risultano minime, mentre non
risultano risolte in maniera adeguata, né le
richieste di accessibilita delle nuove polarita
insediative, né le richieste di miglioramento
della “vivibilita” dei contesti residenziali
esistenti.

e Scenario “innovativo”:  consiste nella
realizzazione di alcuni tratti stradali in
variante, tali da migliorare ['assetto

geometrico e la funzionalita complessiva
dellitinerario per i traffici passanti,
mantenendo la sede esistente per garantire
'accessibilita delle aree insediate; si
verificano  parziali compromissioni dei
territori liberi del Parco Sud piu prossimi
allasse stradale e conflitti puntuali con
alcune aree edificate/edificabili, sebbene
tali fattori debbano essere posti sull'altro
piatto della bilancia rispetto agli indubbi
vantaggi in termini di accessibilita che
potranno essere ottenuti con questa
tipologia di opere stradali.

e Scenario “ibrido”: consiste nella realiz-
zazione di soluzioni stradali in variante, il
pil possibile aderenti alla configurazione
esistente del territorio libero e urbanizzato,
a discapito delle caratteristiche ottimali del
disegno dell’asse viario; si verifica ugual-
mente una compromissione del territorio
senza, per altro, ottenere efficaci e definitivi
vantaggi dal punto di vista infrastrutturale e
trasportistico.

La valutazione dei pro e dei contro dei tre

scenari prospettati per la SP40, effettuata in

modo particolare tenendo conto di quanto
proposto per lo schema di assetto insediativo,
fornisce elementi per la scelta della configu-
razione infrastrutturale piu idonea a soddisfare
le esigenze complessive di sviluppo del Sud-
Milano.
Ovviamente, gli attori in gioco sono molteplici,
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ciascuno portatore di proprie esigenze e
proprie aspettative, ma obiettivo dello Studio
d’area & proprio quello di fornire una visione
sovracomunale delle problematiche, proponen-
do soluzioni che siano coerenti con un disegno
complessivo e sulle quali si possa raggiungere
il piu elevato livello di consenso.

Cid & perseguibile affiancando all’'opera infra-
strutturale azioni di tipo compensativo e pere-
quativo, che consentano un’adeguata distribu-
zione dei vantaggi e degli svantaggi derivanti
dalle scelte localizzative ed infrastrutturali
individuate.

Indicazioni di carattere generale

In linea generale si pud affermare che la
soluzione “innovativa” & quella con il maggiore
valore strategico, in grado di risolvere le
criticita esistenti e previste in modo coerente
con le ipotesi di sviluppo territoriale fondato
sulla concentrazione di funzioni sovracomunali
nei nodi di massima accessibilita di Binasco-
Lacchiarella e Villamaggiore-Siziano-Pieve E.
(Cap.1.3 e Tav.1.5).
Tale approccio alla soluzione dei problemi
viari, per rispondere in modo adeguato alle
aspettative del territorio, deve fondarsi su alcu-
ni principi fondamentali di carattere generale:
e & necessario definire una scala di priorita in
merito agli interventi infrastrutturali da
attuare, che tenga conto, da un lato, del

grado di criticita delle tratte stradali, dal-
l'altro, della possibile disponibilita economi-
ca, sia pubblica, che di operatori privati
operanti sul territorio;

o |a realizzazione degli interventi di maggiore
“‘complessita” dovra essere anticipata da
opere di breve-medio periodo in grado di
risolvere piu nellimmediato le principali
criticitd esistenti; a tal fine devono essere
ben esplicitati i consensi e gli impegni
reciproci di Comuni e Provincia di Milano
(Ente competente della Binaschina), i primi
nel mantenere fasce di salvaguardia per la
realizzazione delle future tratte stradali in
variante, la seconda nel rendere attuabili gli
interventi di breve-medio periodo;

e deve essere mantenuto uno stretto legame
tra le soluzioni infrastrutturali e le politiche
insediative ed ambientali prospettate, evi-
tando il verificarsi di fenomeni di proli-
ferazione delle conurbazioni lungo I'asse
viario riqualificato (mantenendosi in linea
con le strategie di assetto insediativo de-
scritte al Cap.1.3) e mettendo in sicurezza

le fasce libere che lo affiancano (come

verra esplicitato nei successivi Cap.4 e 5).
Di seguito vengono descritti in modo piu
dettagliato gli schemi previsti per le tratte
stradali critiche individuate, che consentono di
definire le linee guida che dovranno essere
seguite nelle successive fasi della proget-
tazione stradale.

Nodo/tratta di Binasco-Noviglio-Vernate

Costituisce il nodo di maggiore criticita, sia
nello stato attuale, che nelle prospettive future,
in quanto, nelle aree ad est della ex-SS35,
verranno a concentrarsi attivita che produrran-
no pesanti ricadute in termini di traffico indotto
sulla rete. Tale nodo risulta, pertanto, quello
che richiede la massima priorita di intervento.

La soluzione “innovativa” prospettata (Tav.
2.2.a), é costituita da una variante che aggira a
nord gli abitati di Binasco, Noviglio (Conigo) e
Vernate (Pasturago), staccandosi dall’asse esi-
stente in territorio di Lacchiarella, scavalcando
con un viadotto (che interessera parzialmente
anche il territorio di Zibido S.G.) la ex-SS35, |l
Naviglio Pavese, la SP39dir e la A7, per poi
riconnettersi sulla SP30 in territorio di Vernate.
Lungo la variante, in posizione intermedia tra la
A7 e la ex-SS35, si ipotizza I'innesto dello svin-
colo/casello di accesso all’autostrada, ribaltato
rispetto alla configurazione attuale, ma tale da
prevedere il parziale mantenimento delle ram-
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pe dello svincolo esistente lungo la A7 stessa.

La soluzione illustrata risponde in maniera

efficace alle diverse esigenze di accessibilita

conseguenti allo schema di assetto insediativo
prospettato, legate alla presenza di un ambito

di sviluppo di funzioni metropolitane (domanda

aggiuntiva di mobilita) e di un ambito di

consolidamento-sviluppo dei sistemi insediativi

urbani (Cap.1.3 e Tav.1.5):

e Jallontanamento del tracciato principale
consentira di attribuire all’asse storico (con
opportune opere di riorganizzazione delle
intersezioni a raso) il ruolo di strada di
adduzione alle aree insediate, mentre sulla
variante transiteranno i traffici di semplice
attraversamento ed interessati a raccordarsi
con la maglia di livello superiore; in tal
modo sara possibile la ricomposizione
urbana degli abitati di Binasco e Noviglio,
attualmente divisi dall’asse di scorrimento
della Binaschina;

e con il “ribaltamento” dello svincolo si
migliorera l'accessibilita alla rete autostra-
dale, dismettendo [lattuale innesto sulla
SP40 all’altezza dell’abitato di Binasco;

e la presenza di uno svincolo lungo la tratta
iniziale della variante ad est fornira ade-
guata accessibilita alle aree di espansione
previste a Lacchiarella e Binasco nel
triangolo delimitato dalla ex-SS35 e dalla
SP105; [leffettivo posizionamento dello

svincolo e l'effettiva giacitura della variante
in tale tratta dovranno essere approfonditi
nelle successive fasi progettuali, valutando
la configurazione che produca il minor
consumo possibile di territorio, compatibil-
mente con gli schemi plani-volumetrici degli
insediamenti previsti.
L’intervento sara certamente attuabile per lotti
funzionali, sebbene sia indispensabile, sin da
subito, I'elaborazione di un progetto unitario
dell'intero tracciato della variante, la cui effica-
cia, in termini di alleggerimento del carico
veicolare nella tratta di Binaschina tra la SP203
e la ex Statale dei Giovi, si potra manifestare
solo quando l'opera sara realizzata nella sua
interezza.
A fronte dei riconosciuti indubbi vantaggi deri-
vanti dalla soluzione prospettata, le Ammini-
strazioni comunali coinvolte hanno riconosciuto
limportanza ed il valore strategico dello sche-
ma di assetto infrastrutturale proposto per
questa tratta stradale, sebbene manchi ancora
I'accordo sull’effettivo posizionamento planime-

trico del tracciato della variante.

Infatti, vi sono ancora dei nodi da sciogliere
riguardanti alcuni attraversamenti critici, rap-
presentati dal varco lungo il quale collocare il
viadotto di scavalco della ex-SS35, tra Binasco
e Zibido S.G., e dal passaggio nei pressi
dell’area ambientalmente delicata circostante
la cascina Conigo di Noviglio, da risolvere con
un’opera singolare in sotterranea che minimizzi
impatto visivo e acustico della nuova strada,
mantenendo la continuita della viabilita di
accesso alla cascina stessa.

Lo Studio d’area non & certamente lo strumen-
to idoneo per entrare nel merito di questioni
progettuali puntuali, esaurendo il suo compito
con il raggiungimento del piu ampio consenso
possibile sulla definizione dello schema gene-
rale dell'impianto della riqualificazione dell’asse
viario della Binaschina, rimandando ulteriori
considerazioni di carattere tecnico alle succes-
sive fasi di approfondimento progettuale.

In relazione alle questioni ancora da dipanare
fin qui descritte in merito all’intervento di
radicale riorganizzazione dell’itinerario della
Binaschina nella tratta di Binasco-Noviglio-
Vernate (ed alle conseguenti tempistiche di
realizzazione delle opere), & auspicabile, come
anticipato, I'attuazione di uno specifico proget-
to che affronti ed approfondisca possibili solu-
zioni di breve-medio periodo che consentano
una sistemazione dell’asse stradale esistente,
migliorando, in particolare, le attuali condizioni
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di accessibilita al casello autostradale lungo la
A7, con interventi di portata “pil contenuta”,
sebbene sempre in linea con le previsioni di
sviluppo infrastrutturale di pito lunga portata.
Con questo obiettivo & in fase di predisposi-
zione uno specifico Accordo tra le Amministra-
zioni direttamente interessate per I'avvio degli
opportuni approfondimenti di fattibilita.

Nodol/tratta di Lacchiarella

La soluzione prospettata per questa tratta,
illustrata nella Tav.2.2.b, prevede [Ielimina-
zione dell’intersezione a rotatoria tra la SP40 e
la SP105, mantenendo la continuita dell’asse
di accesso al nucleo urbano di Lacchiarella con
la realizzazione di un sovrappasso che scaval-
chi la direttrice principale est-ovest.

Questa potra essere allontanata dall’abitato
con una rettifica della curva, prevedendo
ulteriormente idonee misure di contenimento
del rumore a protezione degli edifici residen-
ziali piu vicini al fronte stradale.

Anche Tlitinerario nord-sud della SP105 potra
essere migliorato prevedendo, oltre alla realiz-
zazione della variante di Badile a Zibido S.G.
(progetto preliminare della Provincia di Milano),
un innesto diretto sulla SP40 piu ad ovest
rispetto all’attuale rotatoria. Tale innesto potra
avvenire, o all’'altezza dell'esistente svincolo
del Girasole (utilizzando la viabilita esistente
che costeggia a nord la cascina Coriasco) o in

iy
1

una posizione intermedia (realizzando una
nuova viabilita di raccordo, interna al comparto
di espansione produttiva).

Ulteriormente potra essere prevista una varian-
te locale ad ovest dell'abitato di Lacchiarella,
quale prosecuzione dell’itinerario della SP105
a sud della SP40.

La riorganizzazione del nodo di accesso a
Lacchiarella non & da considerarsi tra le mag-
giori priorita, sebbene la sistemazione dell’in-
nesto della SP105 risulti strettamente correlata
con la riorganizzazione del vicino nodo di
Binasco e dell'accessibilita alle aree di
espansione.

Le caratteristiche della soluzione prospettata,
inoltre, risultano coerenti con lo schema inse-
diativo proposto (Cap.1.3 e Tav.1.5), in quanto
essa consente la separazione del traffico di
scorrimento da quello diretto al polo urbano
minore da preservare e valorizzare.

Nodol/tratta di Lacchiarella-Basiglio

Costituisce certamente la situazione con il piu
basso livello di priorita, in quanto non é
previsto un aggravio delle criticita esistenti,
legate essenzialmente alle scarse condizioni di
sicurezza dell'innesto con la viabilita prove-
niente da Basiglio e dellaccessibilita alla
piscina e all'Oasi di Lacchiarella.

Sono state prospettate differenti ipotesi di
riorganizzazione dell'intersezione, individuando
tra le altre la soluzione illustrata nella Tav.2.3.
Essa prevede un limitato allontanamento del
tracciato esistente verso nord, per consentire
I'inserimento di uno svincolo a due livelli, con
asse principale in rilevato.

In tal modo verrebbero concentrate in un unico
punto le manovre di scambio tra la viabilita est-
ovest e quella nord-sud, con l'opportunita di
realizzare un adeguato intervento di scherma-
tura a protezione dell'Oasi.

Nodol/tratta di Siziano

Rappresenta un altro nodo caratterizzato da
elevati livelli di criticita, sia nello stato attuale,
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che nelle prospettive future, in relazione alle
previsioni di espansione delle attivita logistiche
presenti ed alle conseguenti ricadute in termini
di traffico indotto sulla rete.

Anche in questo caso la soluzione “innovativa”,
illustrata nella Tav.2.4, prevede la realizzazio-
ne di una variante che aggira a nord gli inse-
diamenti esistenti e previsti a Siziano, stac-
candosi dall’asse principale con uno svincolo
posto ad ovest della rotatoria all'intersezione
con la SP28, in territorio di Lacchiarella, per poi
riconnettersi nuovamente con la Binaschina
grazie ad uno svincolo finale in territorio di
Pieve E.. Il nuovo tracciato presentera una
tratta in viadotto, necessaria per poter supera-
re la nuova e la vecchia Vigentina e la linea
ferroviaria.

Questa soluzione consente la separazione dei
traffici di scorrimento da quelli interessati a rag-
giungere le attivita e gli insediamenti presenti a

nord e a sud della SP40, che potranno conti-
nuare a transitare sull’asse storico.
L’intervento prospettato risulta, pertanto, coe-
rente con le indicazioni previste per lo schema
insediativo, ossia con la localizzazione, da un
lato, di un ambito di sviluppo di funzioni
metropolitane e, dall’altro, di un polo urbano
minore da valorizzare (Cap.1.3 e Tav.1.5).
In relazione alla complessita delle opere ed
alla tempistica di realizzazione della variante, &
indispensabile che, anche in questo caso, ven-
gano attuati interventi di breve-medio periodo
per la sistemazione dell’asse esistente, in parti-
colare con la riorganizzazione dellintersezio-
ne semaforizzata posta all'accesso dell’area
residenziale di Siziano (da trasformare in rota-
toria), per la quale & gia stato attivato uno
specifico Studio di fattibilita.

Tali interventi potranno risolvere le criticita

esistenti, migliorando comunque la circolazione

sull’asse storico anche in seguito alla realiz-
zazione della variante.

Infine, si segnala che, nella successiva fase

progettuale, dovranno essere valutati piu nel

dettaglio:

o [effettiva giacitura delle tratte estreme della
variante, che dovranno essere tali da
minimizzare I'occupazione di aree a Parco;

o gli eventuali conflitti legati all’attraversa-
mento dell'area demaniale RAI, posta tra la
ferrovia e la vecchia Vigentina e interessata
dal passaggio della tratta in viadotto.

Nodo/tratta di Carpiano

Anche per la tratta di Binaschina in territorio di
Carpiano & stata elaborata una proposta di
sistemazione dellasse viario, sebbene Il
Comune non risulti coinvolto direttamente dal
presente Studio d’area. Il suo posizionamento
lungo la SP40 ed il suo ruolo nellambito dello
sviluppo del sistema della logistica del Sud-
Milano hanno, comunque, reso opportuno
prevedere un’ipotesi di riorganizzazione
infrastrutturale in linea con quanto prospettato
per le tratte precedenti.

La soluzione “innovativa”, illustrata nella Tav.
2.5, consiste anche in questo caso nella realiz-
zazione di una variante che assorba il traffico
di attraversamento, lasciando all’asse storico le
funzioni di accessibilita alle aree insediate.
Nello specifico, questa soluzione, aggirando a
nord e a sud le due frazioni di Carpiano con un
tratto centrale in sotterraneo, permetterebbe
ulteriormente di dare continuita ed unita all’abi-
tato, attualmente separato dalla presenza della
Binaschina.
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2.4 Miglioramento del trasporto pubblico
intercomunale

Strategie generali

Nellambito dello schema di assetto comples-
sivo del sistema infrastrutturale (Cap.2.2 e
Tav.2.1), vengono presi in considerazione non
solo gli aspetti relativi alla rete stradale, ma
anche quelli del trasporto pubblico intercomu-
nale, coerentemente con le piu generali
strategie di scala metropolitana volte a:

e integrare tra loro le diverse modalita di
trasporto, potenziando i nodi di interscam-
bio (ferro-gomma e ferro-ferro) e rendendo
piu compatibili orari e tariffe;

e favorire forme di mobilita sostenibile e
meno impattanti, da un lato, promovendo il
trasferimento modale verso il trasporto pub-
blico, dall’'altro, sostenendo progetti infra-
strutturali ambientalmente compatibili.

Le azioni specifiche per queste componenti

pubbliche (illustrate anche nei Cap.2.2 e 2.3

del Primo Rapporto intermedio) riguardano,

pertanto:

e lofferta di un servizio ferroviario qualitativa-
mente migliore, completando ed ammoder-
nando la rete Suburbana, rendendo opera-
tivo un orario di tipo cadenzato e realiz-
zando adeguate aree di interscambio;

e l'estensione del bacino di utenza della rete
di forza del trasporto pubblico milanese

oltre i confini del capoluogo, andando a
servire anche i comuni di prima e seconda
cintura;
¢ il miglioramento della funzionalita della rete
del trasporto pubblico locale su gomma,
soddisfacendo in maniera piu adeguata e
capillare la domanda e rendendo piu
appetibili i tempi di percorrenza.
Gli interventi programmati (indicati sempre nei
Cap.2.2 e 2.3 del Primo Rapporto intermedio)
risultano funzionali al raggiungimento di tali
obiettivi e, quindi, coerenti con le scelte di
assetto infrastrutturale ed insediativo presen-
tate in questo Studio d’'area.

Trasporto ferroviario passeggeri

Nello scenario infrastrutturale futuro (Tav.2.1),
la linea ferroviaria Milano-Pavia assumera un
ruolo rilevante per il servizio passeggeri nel
Sud-Milano, in quanto, in seguito al
completamento del ramo sud del Passante
Ferroviario di Milano, sara possibile il
prolungamento del servizio Suburbano S2
Mariano C.-Milano fino a Locate T./Pavia.

Cio permettera [listituzione di un orario
cadenzato, con frequenze di 15-30 minuti per
le corse verso Milano nell’arco orario dalle 6,00
alle 24,00 e con fermate lungo il percorso del
Passante in corrispondenza della rete
metropolitana del capoluogo.

L'orario cadenzato, costante e ripetitivo in ogni

momento della giornata (con raddoppio delle
frequenze nelle ore di punta), permettera di
organizzare in modo ottimale le corrispon-
denze con altri treni e con le linee di autobus
extraurbani di adduzione alle aree di stazione,
rendendo qualitativamente migliore e maggior-
mente appetibile il servizio ferroviario per gli
spostamenti nelle aree piu densamente urba-
nizzate attorno al capoluogo (non solo per gli
spostamenti di tipo sistematico, ma anche per
'acquisizione di potenziale domanda non
sistematica).

La realizzazione di una nuova stazione
ferroviaria a Pieve E. consentira di inserire
anche questo ambito insediativo sulla rete del
servizio suburbano, tenendo conto che la
tempistica di realizzazione dellintervento per
limpianto ferroviario prevede, entro il 2008,
I'attivazione di una semplice fermata (nell'am-
bito dei programmi di esercizio esistenti),
mentre la stazione assumera la sua funzione
definitiva nell'ambito del servizio Suburbano
solo quando sara realizzato anche il quadrupli-
camento almeno della tratta da Rogoredo a
Pieve Emanuele. In questo caso i tempi
previsti (indicativamente il 2010-2012) sono
fortemente vincolati dalla provvista finanziaria
necessaria e, pertanto, suscettibili di dilazioni.

Il quadruplicamento della tratta Milano-Pavia
consentira  un’ulteriore ottimizzazione del
servizio sulla linea, potendo separare, e quindi
distribuire in modo piu razionale, le tracce
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Fig. 2.2 — Servizio ferroviario Suburbano (linee S) esistente ed attivabile per il 2008

ferroviarie tra i servizi Suburbani, Regionali,

Interregionale e Intercity.

Lungo la linea cosi potenziata sara, inoltre,

necessario regolamentare il servizio di traspor-

to merci legato alle attivita logistiche localmen-
te gia presenti e in fase di sviluppo nel Sud-

Milano, in particolare qualora si concretiz-

zasse il posizionamento di un terminal intermo-

dale a Villamaggiore. Si tenga, comunque,
conto che la maggior parte del transito merci
sara, in prospettiva, dirottato verso un sistema

di gronde ferroviarie piu esterne rispetto al

nodo milanese, come ampiamente descritto nel

successivo Cap.3.

Affinché il Servizio ferroviario Suburbano

consenta l'acquisizione di quote sempre piu

significative di utenti, & indispensabile che la
programmazione del servizio stesso sia
affiancata da azioni volte all’integrazione tra le
diverse modalita di spostamento utilizzabili
dall’'utenza, attribuendo un ruolo determinante
ai nodi di stazione, quali centri di interscambio.

Sara, pertanto, necessario riorganizzare le

stazioni stesse, per migliorarne la qualita

dell’offerta e I'accessibilita:

e coordinando gli orari di partenza e di arrivo
anche dei mezzi di trasporto pubblico su
gomma;

e ottimizzando i percorsi di accesso veicolare
(pubblico e privato) e ciclo-pedonale e le
aree di parcheggio;
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e attuando l'integrazione tariffaria tra i diversi
servizi di trasporto pubblico locale (ferro e
gomma) al fine di creare un sistema di
mobilita moderno e funzionale.

Le specifiche dotazioni infrastrutturali delle
varie stazione sono definite in relazione all’ef-
fettivo ruolo di ciascuna di esse nell’ambito
della rete, tenendo conto che, nellambito del
servizio Suburbano, vengono individuate quat-
tro categorie di stazioni, di seguito descritte.

e Stazioni di corrispondenza, ossia i terminali
e gli attestamenti intermedi delle linee S,
caratterizzati dalla presenza di una signi-
ficativa domanda di mobilita nelle vicinanze:
la sosta dei treni avviene in orari cadenzati
e simmetrici, consentendo I'organizzazione
dell'interscambio ferro-gomma grazie alla
coincidenza tra gli orari dei diversi modi di
trasporto ed il posizionamento, nelle
immediate vicinanze, di fermate dei servizi
pubblici extraurbani su gomma. Per tali
stazioni deve essere garantita anche la
disponibilita di aree adatte alla costruzione
di parcheggi e altri servizi, assicurando alti
standard di qualita per i viaggiatori. Su
questi nodi, fulcro della riorganizzazione del
trasporto pubblico, sara, pertanto, opportu-
no concentrare prioritariamente i finanzia-
menti regionali di settore.

e Stazioni suburbane, localizzate lungo il
percorso delle linee S: consentono l'ac-

cesso alla rete ferroviaria con una buona
dotazione di servizi di stazione e infrastrut-
ture di interscambio, in analogia con quelle
delle stazioni di corrispondenza.

e Fermate suburbane, anch’esse localizzate
lungo il percorso delle linee S: consentono
'accesso al servizio con una dotazione
essenziale di infrastrutture di stazione e
interscambio, risultando spesso impresen-
Ziate.

e Stazioni urbane, localizzate sulle quattro
linee della Metro S, ossia lungo il Passante,
e le linee di Cintura.

Nel caso specifico del Sud-Milano, I'attivazione

della linea S2 Mariano C.-Milano fino a Locate

T./Pavia prevede:

la trasformazione della stazione di Locate

T. in stazione di corrispondenza intermedia

per le corse limitate del servizio;

e la realizzazione della nuova stazione di
Pieve E., quale stazione suburbana nello
scenario a regime;

e ['organizzazione della stazione di Villamag-
giore, anch’essa quale stazione suburbana,
tenendo conto della necessita di coordinare
in modo adeguato il servizio passeggeri con
quello merci, qualora venisse realizzato
nelle vicinanze il raccordo ferroviario per
'impianto logistico intermodale.

Tutto cid implica la necessita di adeguare le

aree di interscambio (dotandole anche di

adeguati parcheggi di interscambio per le auto

private) e di riorganizzare la rete delle linee di

autobus extraurbani portandole ad interconnet-

tersi con le stazioni ferroviarie (cosa che attual-
mente avviene solo per la stazione di Locate

T.), in linea con le previsioni contenute nel

Programma Triennale dei Servizi di Trasporto

Pubblico Locale della Provincia di Milano

(descritto al Cap.2.3 del Primo rapporto

intermedio).

Rete metropolitana e tranviaria

Nello scenario infrastrutturale futuro (Tav.2.1),
accanto al trasporto ferroviario vero e proprio,
che interessera in modo particolare il settore
ovest del Sud-Milano, rivestiranno un ruolo
importante anche le linee metropolitane e
tranviarie.
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Attualmente sono in corso i lavori per il
prolungamento della linea metropolitana M2 da
Famagosta ad Assago Milanofiori, con 2 nuove
fermate intermedie ed un parcheggio di
interscambio posto a nord della Tangenziale
Ovest di Milano.

Essa produrra notevoli vantaggi per le
previsioni di espansione insediativa ad Assago,
ma, in prospettiva, si puo ipotizzare I'estensio-
ne di analoghi benefici anche per 'ambito di
sviluppo di funzioni metropolitane previsto
nel’area di Binasco-Lacchiarella (Cap.1.3 e
Tav.1.5), consentendo di sgravare parte del
traffico automobilistico in ingresso a Milano
dalla direttrice A7-ex-SS35.

Infatti, lo schema infrastrutturale prospettato
individua la possibilita di prolungare ulterior-
mente la linea metropolitana M2 oltre il sistema
tangenziale milanese, fino a raggiungere, ap-
punto, I'area di Binasco e Lacchiarella. In tale
posizione sara possibile realizzare un’area di
interscambio al servizio delle conurbazioni
esistenti e previste tra la A7 e la ex-SS35.

Per quanto riguarda le linee tranviarie, si
conferma il progetto gia avanzato relativo al
prolungamento della tranvia 24 di Milano dal
capolinea di via Selvanesco alla stazione di
Locate T., nei pressi della quale & previsto un
parcheggio di corrispondenza di 150
posti/auto, che consentira il contemporaneo
miglioramento del servizio offerto dalla stazio-
ne di corrispondenza intermedia della linea

ferroviaria Suburbana.

A tale intervento si affianca I'ipotesi di ulteriore
prosecuzione della tranvia fino alla prevista
stazione ferroviaria di Pieve E., potendo cosi
incrementare l'offerta di trasporto pubblico
della densa conurbazione di Pieve E.-Locate
T.-Opera (Cap.1.3 e Tav.1.5).

Trasporto pubblico locale su gomma

Come espresso piu volte in precedenza, uno
dei punti fondamentali delle strategie di
riassetto del trasporto pubblico intercomunale
€ rappresentato dal rafforzamento dei nodi di
interscambio ferro-gomma, al fine di favorire
lattestamento delle linee di autobus extra-
urbani in corrispondenza delle stazioni della
rete su ferro, per una maggiore integrazione tra
le diverse modalita di trasporto.

Per raggiungere tale obiettivo & necessario,
non solo 'adeguamento puntuale delle aree di
stazione (aumentandone le condizioni di
accessibilita), ma anche una piu generale

riorganizzazione del sistema dei servizi di
trasporto pubblico su gomma nel suo
complesso.

Questa si presenta come una necessita
fortemente sentita dalle realtd comunali del
Sud-Milano, dove viene registrata una carenza
di collegamenti a carattere pubblico in dire-
zione trasversale (Tav.2.6).

Le proposte contenute nel Programma Trien-
nale dei Servizi di Trasporto Pubblico Locale
della Provincia di Milano 2006-2008 (descritte
nel Cap.2.3 del Primo Rapporto intermedio e
illustrate nella Tav.2.6 seguente) tendono ad
ovviare parzialmente a questo deficit, sebbene
possano risultare non ancora pienamente
soddisfatte alcune esigenze di connessione piu
capillare tra le aree insediate.

Quest'ultima aspettativa si presenta come un
tema che necessita di ulteriori approfondimenti
e di uno specifico confronto diretto tra i Comuni
interessati e la Provincia, ente responsabile
della programmazione del servizio.

Risultano, infatti, indispensabili alcune valuta-
zioni di maggior dettaglio inerenti l'effettiva
entita della domanda potenzialmente attratta
dal servizio delle autolinee e, conseguente-
mente, alcune considerazioni in merito al
bilancio tra i benefici attesi e gli effettivi costi di
gestione, definendo la reale validita e sosteni-
bilita delle ulteriori eventuali proposte che
potranno prospettarsi quale esito delle
concertazioni.

CENTR® STUDI

IJ.“ marzo 2008

CON_26_05_ELA TE_11_REV4

pag. 37 di 87



Comuni del
rovincia Sud-Milano
i Pavia firmatari dello
Schema di Accordo

== Provincia

* di Milano

STUDIO D'AREA PER LO SVILUPPO DEL SUD-MILANO
Ambito ricompreso tra la A7, la SP40 e la ferrovia Milano-Pavia

Secondo rapporto — Quadro propositivo

2 Schema di assetto del sistema
infrastrutturale

Sintesi delle priorita relative al trasporto
pubblico

In conclusione, si pud affermare che le
principali priorita di intervento sul trasporto
pubblico, auspicate dalle realta territoriali del
Sud-Milano e rispetto alle quali & richiesto il
confronto con gli Enti competenti, sono:

¢ il rafforzamento del collegamento ferroviario
sulla direttrice Milano-Pavia, da attuarsi nei
tre step successivi:

v estensione del servizio Suburbano fino a
Locate T./Pavia;

v’ realizzazione della nuova fermata di
Pieve Emanuele;

v’ quadruplicamento della tratta, per
consentire l'ulteriore intensificazione e
razionalizzazione dei servizi ferroviari;

e la riorganizzazione delle linee di trasporto
pubblico su gomma, rafforzando le connes-
sioni trasversali, anche in questo caso
secondo step successivi:

v attuazione dello schema di rete
prospettato nel Programma Triennale
dei Servizi di Trasporto Pubblico Locale
della Provincia di Milano 2006-2008;

v’ valutazioni in merito all’effettiva fattibilita
e sostenibilita economica di ulteriori
nuove connessioni aggiuntive in direzio-
ne trasversale;

v valutazioni in merito allopportunita di
estendere i servizi “a chiamata” anche
ad altri comuni del Sud-Milano, al fine di
servire in maniera adeguata i nodi di
interscambio ed i poli di assistenza
verso i quali gravitano le realta insedia-
tive dell’area;

v potenziamento della rete della ciclabilita
per garantire un’accessibilita anche di
tipo ciclabile ai nodi di interscambio.
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3 Sviluppo dell’intermodalita merci

3

3.

SVILUPPO DELL’'INTERMODALITA MERCI

1 Considerazioni generali sul trasporto
intermodale merci

Strategie di scala nazionale

Nell’ambito della politica dei trasporti di scala
nazionale, sta assumendo un ruolo sempre pil
rilevante il rilancio del settore dell'autotrasporto

e

della logistica, coerente con il pil generale

obiettivo volto al recupero della competitivita
italiana.

Questi aspetti si sono concretizzati in atti
programmatori quali il “Patto per la Logistica”
(del luglio 2005) e il “Piano Nazionale della
Logistica” (approvato dal CIPE con Delib.n.44
nel marzo 2006), nei quali vengono definite le
linee prioritarie di intervento, volte ad “assicu-

Fig. 3.1 — Glossario dei principali termini relativi alla logistica e al trasporto intermodale delle merci

Logistica: il processo di realizzazione e di gestione della
catena di approvvigionamento nel senso piu ampio, che
riguarda la pianificazione, la realizzazione e il controllo
delle attivita che concernono i flussi fisici dei materiali e le
relative fonti informative, dalla fase dell’approvvigionamen-
to a quella di utilizzazione o consumo (gestione dell’ordine;
gestione del controllo delle scorte, trasporto, magaz-
zinaggio; movimentazione della merce, imballaggio dei
carichi, adattamento della merce).

Intermodalita: sistema di trasporto in cui almeno due
differenti modalita sono utilizzate in maniera integrata da
porta a porta (Comunicazione COM(97)243 finale della
Commissione Europea). In particolare, le casse mobili 0 i
container non vengono aperti, ma semplicemente “passati”
da una modalita allaltra (dal ferro alla gomma e
viceversa).

Piattaforma logistica (o Centro merci): struttura con
attivita prevalente nel deposito e nella manipolazione della
merce, destinata al soddisfacimento delle necessita delle
aziende che offrono servizi logistici e delle aziende
produttrici/distributrici di beni che realizzano in proprio tali
servizi.

Fonte: www.cargo.trenitalia.it e Regione Lombardia

Interporto (o Centro intermodale): concentrazione
geografica di organizzazioni ed imprese indipendenti, che
si occupano dei diversi aspetti delle attivita di trasporto
delle merci (es.: spedizionieri, mittenti, trasportatori,
dogane), e dei servizi ausiliari (es.: depositi, riparazioni).
Comprende almeno un terminale intermodale per lo
scambio strada-rotaia (L.240 del 4 agosto 1990 — art.1,
comma 1).

Terminal intermodale (o Terminale): infrastruttura
intermodale attrezzata per lo stoccaggio e il trasbordo delle
unita di trasporto intermodale (UTl) da una modalita
all'altra (da camion a treno e viceversa), costituito da
binari, piazzali e gru per il trasbordo di container e casse
mobili.

Trasporto intermodale: trasferimento di una merce da un
luogo all'altro in un'unica unita di carico, utilizzando due o
pilt mezzi di trasporto diversi, senza rottura del carico
stesso. L'unita di carico puo essere un veicolo stradale o
una unita di trasporto intermodale (UTI) (definizione
CEMT).

Trasporto combinato: trasporto intermodale in cui la
maggior parte del tragitto si effettua per ferrovia, vie
navigabili o per mare, mentre i percorsi iniziali e/o
terminali, i piu corti possibili, sono realizzati su strada
(definizione CEMT).

rare un‘armonizzazione tra l'offerta infrastrut-
turale e la domanda di trasporto”, ottimizzando
il sistema logistico nazionale in funzione delle
esigenze di sistema e del cliente finale.

In dettaglio esse riguardano:

riequilibrio del sistema modale sulle
grandi direttrici, in particolare per il traffico
merci;

Terminalista: Societa che gestisce le attivita in un terminal
intermodale.

Urban Distribution Center (UDC): centro di distribuzione
urbana delle merci, effettuata con mezzi a basso impatto
ambientale.

Raccordo ferroviario: linea secondaria, diramantesi da
quella principale, che conduce a stabilimenti, magazzini o
banchine portuali per facilitare il movimento del materiale e
delle merci.

Binari di servizio: binari di presa, consegna e sosta a
disposizione esclusiva di un terminal intermodale.

Binari operativi: binari operabili sotto gru in un terminal
intermodale.

Unita di carico: container o cassa mobile.

Unita di trasporto intermodale (UTI): container, cassa

mobile o semirimorchio utilizzabile per il trasporto
intermodale.
TEU (‘Twenty-foot Equivalent Unit'): unita di misura

corrispondente ad un contenitore ISO impiegata per
indicare delle capacita o dei flussi di trasporto.

Cassa mobile: cassa non rinforzata e non sovrapponibile,
tipica del trasporto combinato “terrestre”.

Container: cassa rinforzata, sovrapponibile, tipica del
trasporto “marittimo” navale.
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e la riorganizzazione della
dell'areoportualita;

e lalleggerimento della mobilita nelle grandi
aree urbane;

e la messa in sicurezza del sistema trasporti-
stico;

e la riduzione del differenziale negativo nei
confronti degli altri Paesi europei, in termini
di competitivita.

Viene, inoltre, conferita priorita alla realizza-

zione di piattaforme tecnologiche e logistiche al

servizio della piccola e media impresa, localiz-

zate in aree strategiche per lo sviluppo del

sistema logistico.

portualita e

Attributi generali dei terminal intermodali

A livello regionale & stata stilata una gerarchia
delle infrastrutture per lintermodalita e la
logistica, stabilita nel’ambito del Piano del
Sistema dell'Intermodalita e della Logistica in
Lombardia (1999).

Il Piano definisce un sistema “a rete”, nel quale
l'insieme degli impianti & chiamato a soddisfare
il fabbisogno quantitativo e qualitativo delle
merci circolanti sul territorio regionale, specifi-
cando, per ciascun elemento del sistema, le
funzioni e i criteri localizzativi caratteristici
(Tab.3.1).

Per quanto attiene in particolare i criteri di
localizzazione dei poli logistici e dei terminali
intermodali, il Piano regionale definisce i

Tab. 3.1 — Elementi del sistema dell'intermodalita e la logistica previsti dal Piano del Sistema dell'Intermodalita e della
Logistica in Lombardia

INTERPORTI trattamento e la
E POLI LOGISTICI = movimentazione delle merci,
INTEGRATI integrati con sistemi di
trasporto plurimodali.
Nodi di interscambio tra il
modo stradale e quello
TERVINAL | Tovar oo il o e
INTERMODALI P

Elemento del sistema

Complessi insediativi per il

(container, casse mobili,
semirimorchi intermodali,

strada viaggiante).

Nodi di interscambio tra il

SCALI FERROVIARI modo stradale e quello

MERCI A

VOCAZIONE

SPECIALIZZATA

trasporto specifica

ferroviario convenzionale,
caratterizzati da domanda di

(infrastrutture con vocazione
merceologica specializzata).

Funzione

A vocazione operativa di bacino: punto
di unione fra il territorio regionale - o
parte di esso - ed i mercati nazionali ed
internazionali.

A vocazione operativa di ampio raggio:
punto di convergenza e ridistribuzione

fra traffici avente origini o destinazioni

esterne alla regione.

Integrano con i servizi intermodali le
aree ove siano concentrati sistemi
produttivi e logistici rilevanti ed offrono
servizi specializzati per il trasferimento
di merci unitizzate in un regime di forte
competizione con il trasporto stradale.

Supporto al trasporto ferroviario
convenzionale per particolare filiere
logistiche.

Fonte: Piano del Sistema dell'Intermodalita e della Logistica in Lombardia (1999)

seguenti elementi di valutazione:

aspetti tipologico-dimensionali;
aspetti urbanistico-ambientali;

accessibilita e dotazione infrastrutturale, .

fattibilita tecnico-economica;
accettabilita sociale.

Criteri localizzativi
- All'interno delle aree produttive e
di consumo a cui fanno
riferimento e collegati alle direttrici
di traffico nazionale ed
internazionale.

- In corrispondenza dei grandi
nodi e direttrici del traffico
nazionale ed internazionale.

- All'interno dei bacini produttivi e
di consumo consolidati.

- Con accessibilita stradale verso
il bacino di riferimento e sulle
grandi direttrici del trasporto
ferroviario.

- La collocazione all’'interno degli
interporti e dei poli logistici
integrati consente ulteriori
opportunita di trasporto, qualora
vengano superate le soglie
minime di domanda necessarie
alla economia del sistema.

- All'interno del bacino produttivo
al quale fanno riferimento.

- In accordo con le strategie
dell’esercente ferroviario.

Grande importanza viene data, in particolare,
alle condizioni di accessibilita degli impianti, in

termini di:

accessibilita stradale, ossia la necessita di

garantire al sito una connessione diretta

alla grande maglia autostradale

(o a
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direttrici stradali con analogo standard)
regionale e nazionale, con raccordo con
'asse primario il piu breve e diretto
possibile, senza attraversamento dei centri
urbani;

e accessibilita ferroviaria, ossia la possibilita
di formare instradamenti che competano
efficacemente, in termini di tempi e di costi
di gestione, con gli itinerari stradali,
potendo, cioé, garantire il piu possibile la
continuita e le caratteristiche prestazionali
degli itinerari verso le maggiori direttrici
nazionali e di valico.

Per quanto attiene alle possibili caratteristiche

dimensionali, sempre nel Piano del Sistema

dell'lntermodalita e della Logistica in Lombar-
dia sono indicati gli standard minimi relativi ai
terminal intermodali, intendendo per impianto

“‘minimo” un impianto “tale da garantire una

sufficiente concentrazione di traffico ed una

gestione economicamente autonoma, con le
tecniche attualmente conosciute".

| parametri quantitativi di riferimento (coerenti

con le valutazioni espresse dall'European

Intermodal Association — EIA) sono:

¢ lunghezza binari operativi: 700m;

e numero binari operativi: 2;

¢ lunghezza totale binari operativi: 1.400m;

e standard di dotazione: 30mq per metro di
binario;

e superficie minima richiesta per il terminal:

42.000mqg (a cui & da aggiungere la
superficie dei fasci ferroviari esterni di
appoggio, sosta e manovra, necessari per
l'operativita ferroviaria, stimabile in altri
40.000-50.000mq).
La produttivita di un terminal "minimo" (attrez-
zato con 3-4 gru semoventi € con un organico
di 8-10 persone) € stimata, sull'arco lavorativo
di 270 giornate/anno, in 55.000 UTI (unita
standard di traffico intermodale), ipotizzando
condizioni dinamiche di utilizzo (2 coppie di
treni/giorno per binario operativo, per un totale
di 4 coppie treni/giorno).
In termini di traffico, considerando un carico
medio netto di merce di 18-20 tonnellate per
UTI, il flusso merci ottimale (che garantisca
I'equilibrio finanziario), si stima nell'ordine di 1
milione di tonnellate/anno.

3.2 La situazione della Lombardia
meridionale e del Sud-Milano

Riprendendo quanto gia esposto nella fase di

analisi del contesto infrastrutturale di riferi-

mento (Cap.2.4 del Primo rapporto intermedio),
si possono fare le considerazioni seguenti.

Per quanto riguarda la scala ampia:

e appare evidente come tutto il comparto
meridionale dell’'area metropolitana milane-
se sia privo di infrastrutture intermodali
(esistenti o previste), rendendo, pertanto,
opportuno valutare in modo approfondito

l'opportunita di dotare questo settore
territoriale di impianti che consentano lo
scambio modale per il trasporto delle merci;

e gli strumenti di pianificazione in tema di
logistica a tutti i livelli ribadiscono tale
esigenza, tenendo conto che le caratteri-
stiche ed il dimensionamento delle possibili
strutture terminalistiche nell’area meridio-
nale della Lombardia risultano determinati e
condizionati dalle piu recenti strategie di
RFI per il riassetto della rete ferroviaria
lombarda, che prevedono (come descritto al
Cap.2.2 del Primo rapporto intermedio)
l'allontanamento dei traffici ferroviari merci
verso un piu esterno sistema di “gronde”
(Fig.3.2 alla pagina successiva); per quanto
riguarda il sud della Lombardia questa
strategia si concretizza nel rafforzamento
della direttrice Mortara-Pavia-Casalpuster-
lengo (“gronda ferroviaria sud”) e nella
localizzazione (entro i prossimi 10 anni) di
un impianto interportuale a valenza regiona-
le a Casalpusterlengo e/o Piacenza.

Per quanto riguarda piu nello specifico il Sud-

Milano:

e larea € interessata dalla presenza di
numerose attivita legate alla logistica ed al
trasporto delle merci, le piu consistenti delle
quali afferiscono al “Polo Logistico Sud
Milano”, per il quale sono previsti,
nellambito della pianificazione urbanistica
comunale, ulteriori ampliamenti (Fig.3.3 alla
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pagina successiva);
e questo articolato sistema logistico attrae e
genera elevati volumi di traffico pesante,
movimentato esclusivamente via gomma,
con ripercussioni negative per la circola-
zione sulla rete viaria dell’intero comparto;
il passaggio della linea ferroviaria Milano-
Pavia in stretta vicinanza con i principali
insediamenti logistici presenti nel Sud-
Milano potrebbe rappresentare un’opportu-
nita per attuare i principi del riequilibrio
modale ferro-gomma nel trasporto merci
(migliorando piu in generale le condizioni
del traffico dell'intero comparto), sebbene
tale possibilitd non sia ancora stata sfrut-
tata, da un lato, a causa dell'attuale
mancanza di raccordi tra i centri logistici e
la linea ferroviaria e, dall’altro, soprattutto,
in relazione alle scarse potenzialita residue
della linea stessa, attualmente dotata di due
soli binari, da preservare per il transito dei
treni passeggeri (a lunga percorrenza e per
il Servizio Ferroviario Regionale).
A fronte di quanto fin qui esposto, si puo, per-
tanto, concludere che, in linea di principio,
I'area del Sud-Milano, con la sua ricca dotazio-
ne di impianti per la logistica, potrebbe trarre
vantaggi (in termini globali di miglioramento
delle condizioni di circolazione sulla rete stra-
dale, conseguenti all’attuazione del riequilibrio
modale) dall'introduzione di una specifica strut-
tura intermodale, soprattutto se:

Fig. 3.2— Strategia di rete per lo sviluppo delle linee ferroviarie merci e AC passeggeri in Lombardia e nel nord lItalia
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Secondo rapporto — Quadro propositivo

3 Sviluppo dell’intermodalita merci

Fig. 3.3 — Attuali caratteristiche dimensionali del “Polo Logistico Sud Milano”

POLO LOGISTICO SUD MILANO (640.000mq sup. coperta di magazzini)

o Villamaggiore »
(Milano Logistic Center)

e Siziano »
e Pieve Emanuele »
e Carpiano »

MERCI MOVIMENTATE NEL SUD-MILANO

e generate/attratte dal “Polo Logistico Sud Milano”

o di semplice transito lungo la SP40 e la SP28

120.000mq attuali

80.000mq attuali = 140.000mq ulteriore espansione
220.000mq attuali =
220.000mq attuali =

70.000mq ulteriore espansione

15.000mq ulteriore espansione

» ~ 6 milioni tonn./anno

» ~ 15 milioni tonn./anno

(non generate/attratte dal “Polo Logistico Sud Milano”)

e circolanti complessivamente sulla rete stradale

del Sud-Milano

» ~ 21 milioni tonn./anno

Fonte: Indagini effettuate nel 2004 dal Politecnico di Milano—DIIAR e Redas srl

e la struttura avra le caratteristiche di un
“terminal intermodale” (Tab.3.1) di valenza
sub-provinciale, posto ad una distanza
intermedia rispetto al capoluogo (entro il
raggio dei 20km della “prima corona”
milanese), al servizio diretto della domanda
di intermodalita generata/attratta dal “Polo
Logistico Sud Milano”;

e verranno attuati, da parte di RFl, interventi
che consentano il rafforzamento delle linee
ferroviarie esistenti che, nel loro insieme,

costituiscono la “gronda sud”, ossia, I'elettri-
ficazione della tratta Pavia-Mortara (ed,
eventualmente, della tratta Pavia-Casalpu-
sterlengo), la realizzazione di un terzo (o
anche un quarto) binario sulla tratta Voghe-
ra-Tortona, ma, soprattutto, il quadruplica-
mento della tratta Milano-Pavia.
A quasto proposito occorre, perd, osservare
che, se da un lato, risulta indispensabile un
consistente incremento dell’offerta infrastruttu-
rale ferroviaria per il trasporto delle merci

. Carplano

(garantita grazie all'introduzione di due nuovi
binari in affiancamento a quelli esistenti, per-
mettendo la separazione tra le corse dei treni
passeggeri da quelle dei treni merci), dallaltro,
la progettualita relativa all’intervento di quadru-
plicamento della linea risulta, allo stato attuale,
ancora ad uno stadio iniziale (di semplice ipo-
tesi progettuale), senza una sufficiente defini-
zione in termini di costi ed effettivi tempi di
realizzazione.
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3.3 Traffici merci attuali e potenzialmente
indotti nel Sud-Milano

Traffici attualmente indotti dal “Polo
Logistico Sud Milano” e dal Milano Logistic
Center di Villamaggiore

Specifici studi effettuati dal Politecnico di
Milano-DIIAR! e dalla Societa Redas srl* per-
mettono di trarre utili informazioni in merito al
traffico attualmente generato e attratto dal

Milano Logistic Center di Villamaggiore e, piu

in generale, dal “Polo Logistico Sud Milano”,

ossia:

e la movimentazione del Milano Logistic
Center in un giorno feriale medio ammonta-
va nel 2004 (data alla quale si riferiscono le
indagini) a circa 400 veicoli pesanti (preva-
lentemente autoarticolati), di cui 211 in
ingresso e 189 in uscita; le stime relative
alla piena operativita del Centro (nel 2004
attivo solo al 70%) portano ad ipotizzare un
incremento della movimentazione dell’ordi-
ne del 30%, per un totale di circa 520
veicoli pesanti movimentati, di cui 274 in
ingresso e 246 in uscita;

! Politecnico di Milano-DIIAR, “Valutazione degli
effetti indotti sul traffico dal Centro Logistico di
Villamaggiore”, ottobre 2004.

2 Redas srl, “Indagini e rilevamenti finalizzati alla
definizione della domanda di traffico generata
dal Milano Logistic Center di Villamaggiore”,
marzo 2004

e la distribuzione oraria del traffico pesante
risulta diluita nellarco della giornata,
prevalentemente nella fascia oraria 6.00-
17.00, non incidendo in modo sostanziale
sui traffici veicolari transitanti sulla rete
stradale nelle ore di punta (Fig.3.4);

e il Milano Logistic Center genera anche
traffico di veicoli leggeri, stimabili in circa
300veic./giorno (sia in entrata, che in
uscita), relativi al personale che lavora
nellimpianto; anche in questo caso (gl
spostamenti risultano concentrati in fasce
orarie non di punta, in quanto le entrate/
uscite dei lavoratori risultano antecedenti/
successive all’orario di apertura dei magaz-
zini;

e sulla base delle indagini origine/destina-
zione effettuate in alcune sezioni al cordone
lungo la maglia stradale circostante il
Milano Logistic Center, &€ possibile osser-
vare che la maggior parte degli spostamenti
da esso attratti proviene dalla A50
Tangenziale Ovest e, in maniera minore,
dalla A7 Milano-Genova e dalla A1 Milano-
Bologna, dimostrando come il traffico merci
generato utilizzi la viabilita ordinaria
prevalentemente per i collegamenti con il
sistema autostradale;

e dai rilievi di traffico effettuati presso gli
accessi ai singoli comparti logistici del Sud-
Milano sono stati stimati i traffici indotti da

Fig. 3.4 — Distribuzione oraria del traffico veicolare
indotto dal Milano Logistic Center di Villamaggiore in
un giorno feriale medio

45 —e—Entrati —8— Usciti —+— Totale

Fascia oraria
Fonte: Politecnico di Milano—DIIAR, “Valutazione degli
effetti indotti sul traffico dal Centro Logistico di Villamag-
giore”, ottobre 2004.

ciascuno di essi durante l'ora di punta del
mattino (8.00-9.00), mostrando, in sintesi,
che il centro logistico che movimenta il
maggior numero di veicoli & quello di
Carpiano (che incide in modo piu significati-
vo sul traffico circolante nei pressi dell’inter-
sezione d’ingresso), seguito dal centro
logistico di Pieve E., mentre pit contenuta &
incidenza del Milano Logistic Center
(Tab.3.2 alla pagina successiva).

Traffici potenzialmente indotti da un
terminal intermodale lungo la linea Milano-
Pavia

Nello studio predisposto dalla Societa Milano
Logistica SpA, “Proposta di un terminal
ferroviario intermodale a Milano-Villamaggiore
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Tab. 3.2 — Traffico indotto da ciascun centro del “Polo Logistico Sud Milano” nell’ora di punta del mattino (8.00-9.00) a confronto con le specifiche caratteristiche dimensionali e con il

traffico circolante all’intersezione di accesso

Traffico indotto

Traffico rilevato Incidenza del traffico

Superficie Veicoli merci Tonnellate di T . . . " . . . .
. o . Veicoli in ingresso Veicoli in uscita complessivo all'intersezione di indotto rispetto a quello
- coperta dei carichi merci . . ) .
Centro logistico magazzini  movimentati movimentate [h.8.00-9.00] [h.8.00-9.00] (ingressi+uscite) accesso circolante
(e relativa intersezione a[gm ] annualmente annualmente [h.8.00-9.00] [h.8.00-9.00] all'intersezione
di accesso) a leggeri pesanti totali leggeri pesanti totali leggeri pesanti totali leggeri pesanti totali leggeri pesanti totali
LA T (eIl CEleT 120.000 77.625 810.405 86° 24 110 113° 22 135 199° 46 245 2035 447 2482 10%  10%  10%
(intersezione SP40-SP28)
AGBEIEED 220.000 151.875 1.585.575 84 48 132 26 42 68 110 90 200 1213 237 1450 9% = 38%  14%
(intersez. SP28-v.Berlinguer)
S : 80.000 97.875 1.021.815 51 13 64 17 45 62 68 58 126 1286 417 1703 5%  14% 7%
(intersez. SP40-v.Lombardia)
Carpiano . 220.000 244.688 2554538 259 58 317 30 87 117 289 145 434 1410 499 1909 20%  29%  23%
(intersez. SP40-v.Rossetti)
Polo Logistico Sud Milano 640.000 572.063 5.972.333 480 143 623 186 196 382 666 339 1.005 5944 1600 7.544 1% 21% 13%

° valore stimato rispetto al numero totale di veicoli transitanti all'intersezione e diretti anche alla stazione di Villamaggiore e a Siziano.
Fonte: Indagini effettuate nel 2004 dal Politecnico di Milano—DIIAR e Redas srl ed elaborazioni effettuate da Milano Logistica SpA (“Proposta di un terminal ferroviario intermodale a Milano-
Villamaggiore a servizio del Polo Logistico Sud Milano”, ottobre 2005)

a servizio del Polo Logistico Sud Milano”
(ottobre 2005), vengono fornite valutazioni di
massima sul ftraffico merci potenzialmente
gestibile da un terminal intermodale di valenza
sub-provinciale ubicato nel Sud-Milano, lungo
la ferrovia Milano-Pavia nei pressi di Villamag-
giore (come verra meglio espresso nel
successivo Cap.3.4).

Lo scenario ipotizzato prevede che il terminal
disponga di aree attrezzate per il traffico merci
sia “marittimo” (container), che “terrestre”
(casse mobili e semirimorchi), dotate, rispetti-
vamente, di 4 e 2 binari operativi, ciascuno con
produttivita media di 2 coppie treni/giorno in
arrivo e in partenza.

Sulla base di questa capacita di movimenta-
zione (scenario di medio utilizzo e produttivita),

viene stimato un valore di merci intercettate
pari a 2,5 milioni tonn./anno (Tab.3.3 alla
pagina successiva), derivanti, per il 20%, da
quelle attualmente generate/attratte dal “Polo
Logistico Sud Milano” e, per il 10%, da quelle
di attraversamento transitanti lungo la SP40 e
la SP28, ma non generate/attratte dal Polo
Logistico stesso.

Quindi, un terminal sarebbe in grado di
trasferire su ferro circa il 12% delle merci
transitanti complessivamente lungo la maglia
viaria del Sud-Milano (pari, come detto in
precedenza, a 21 milioni tonn./anno), tenendo
conto che uno degli obiettivi che si intendono
perseguire nelle strategie di riassetto delle reti
di mobilita consiste proprio nel massimizzare la
quota percentuale di trasferimento modale

verso il sistema ferroviario.

In base alle precedenti previsioni sulla produt-
tivita terminalistica (Tab.3.3 alla pagina
successiva), il Politecnico di Milano-DIIAR! ha
effettuato una stima del traffico stradale
(autoarticolati e autotreni) potenzialmente
indotto, sulla rete stradale circostante, da un
terminal intermodale.

A tal fine sono state fatte ipotesi sul carico
trasportabile da ciascun convoglio stradale
(capacita e coefficiente di utilizzo), ottenendo
complessivamente un traffico medio giornaliero
di 640 autoarticolati (320 attratti e 320 genera-
ti), che si andrebbero a sommare al traffico gia

! Politecnico di Milano-DIIAR, “Valutazione degli
effetti indotti sul traffico dal Centro Logistico di
Villamaggiore”, ottobre 2004.
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generato/attratto dal centro logistico esistente.
| flussi veicolari indotti risulterebbero, pertanto,
di scarsa entita rispetto al traffico complessiva-
mente transitante lungo la viabilita del Sud-
Milano (valori che si attestano tra i 14.000 e i
30.000veic./giorno complessivi, come mostrato
nel Cap.2.1 del Primo rapporto intermedio),
cosi come bassa risulta l'incidenza dei flussi
aggiuntivi nelle ore di punta (anche in relazione
alla distribuzione dei viaggi, realizzati
prevalentemente nelle ore di morbida).

Come visto in precedenza, la possibile riparti-

zione, verso le diverse direttrici ferroviarie, del

traffico giornaliero potenzialmente movimen-
tato da un terminal intermodale nel Sud-

Milano, & quantificabile in 12 coppie di

treni/giorno.

| presupposti di base e le conseguenti ipotesi

di assegnazione dei traffici indotti sulla rete

ferroviaria sono i seguenti (Fig.3.5):

e il traffico container avra come origine e
destinazione il sistema portuale ligure, con
conseguente assegnazione di 8 coppie
treni/giorno (pari alla totalita del traffico
“marittimo”) alla linea Villamaggiore-Pavia-
Genova;

o il traffico combinato terrestre nazionale avra
ruolo modesto (in quanto la domanda sara
soddisfatta prevalentemente dal previsto
impianto interportuale di Casalpusterlengo),
con conseguente assegnazione di 1 coppia
treni/giorno alla direttrice verso Bologna e il

Tab. 3.3 — Produttivita terminalistica ipotizzata
TRAFFICO MERCI POTENZIALMENTE AFFERENTE AD UN TERMINAL INTERMODALE NEL SUD-MILANO

e Merci potenzialmente intercettate » 2,5 — 2,6 milioni tonn./anno
(condizioni di medio utilizzo e produttivita)
e Produttivita del servizio “marittimo” (container) » 1,8 milioni tonn./anno
~210.000 TEU/anno
(8 + 8 treni/giorno, con flusso equivalente di 117.000 tonn./treno/anno)
e Produttivita del servizio combinato “terrestre” (casse mobili) » 0,7 milioni tonn./anno
~ 75.000 UTl/anno
(4 + 4 treni/giorno, con flusso equivalente di 87.500 tonn./treno/anno)
Fig. 3.5 — Possibili instradamenti dei traffici merci indotti sulle direttrici ferroviarie afferenti a Villamaggiore
i Treviglio BRESCIA
==
SEMPIONE
-~ VENEZIA
NOVARA BRENNERO
‘ A Est Europa
Olmenet
]
ona
CREMONA,
Caéelvetro
J_Centro/Sud ltalia
A 4
Direttrice Genovae === Dzlrggnoi: lsrg;r}?l?c:\rﬁfotlardoiﬁejus Direttrice Bologna e
sistema portuale ligure (2 copp giomo) Centro-Sud ltalia
(8 coppie treni/giorno) Direttrice Tarvisio ed Est Europa 1 ia treni/aiorn CINTR STUDI
. dagis (1 coppia treni/giorno)
(1 coppia treni/giorno) (P11}

Fonte: Milano Logistica SpA, “Proposta di un terminal ferroviario intermodale a Milano-Villamaggiore a servizio del Polo Logistico

Sud Milano” (ottobre 2005)
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Centro-Sud ltalia;
¢ il traffico combinato terrestre internazionale
avra come origine e destinazione i mercati
del Centro e Nord Europa e quelli emer-
genti dei Paesi dellEst, con conseguente
assegnazione di 2 coppie treni/giorno alla
direttrice Sempione/Gottardo/Frejus e di 1
coppia treni/giorno alla direttrice Tarvisio.
Tali assegnazioni sono rappresentate nella
Fig.3.5 (alla pagina precedente), che mostra
un incremento dei transiti ferroviari piu
consistente lungo la linea Milano-Pavia, nella
tratta Villamaggiore-Pavia-Bressana B., dovuto
alla sovrapposizione degli instradamenti da/
verso Genova con quelli da/verso gli altri
tronchi della “gronda sud”.

3.4 Proposta di localizzazione di un
terminal intermodale a Vilamaggiore

Partendo dai presupposti espressi nei paragrafi
precedenti e tenendo conto, in particolare, sia
della presenza sul territorio del Sud-Milano di
un’elevata concentrazione di attivita logistiche,
sia della loro vicinanza con la linea ferroviaria
Milano-Pavia, la Societa Milano Logistica SpA,
che gestisce il Milano Logistic Center di
Villamaggiore, ha avanzato la proposta di
localizzare un terminal intermodale proprio nei
pressi di Villamaggiore, in stretta adiacenza
all'esistente Milano Logistic Center, su aree
appartenenti alla medesima proprieta.

Nel presente paragrafo vengono descritte in
linea generale, le caratteristiche d tale propo-
sta, evidenziandone poi (nei capitoli succes-
sivi) i punti di forza e di debolezza, con
particolare riferimento anche agli aspetti della
compatibilita ambientale.

Layout funzionale

La proposta avanzata per il terminal inter-
modale a Vilamaggiore ne prevede, in termini

di layout funzionale e dimensionale, l'articola-
zione su cinque aree funzionali, collocate ad
ovest degli esistenti binari delle linea Milano-
Pavia, prevalentemente a nord del Milano
Logistic Center e dell'attuale stazione ferro-
viaria di Villamaggiore.

Tali aree, tutte in territorio di Lacchiarella,
ricadono nella fascia di rispetto della linea
ferroviaria e su ambiti agricoli (azzonati in tal
modo dal PRG), per la maggior parte esterni al

Fig. 3.6 — Localizzazione del terminal intermodale di Villamaggiore (proposta di Milano Logistica SpA) a confronto con le

indicazioni del PTC del Parco Agricolo Sud Milano
- v, -
O

B_asiglio;‘

Lacchiarella

Pieve E.

N [ Territori di collegamento tra
citta e campagna

hy Zona di transizione
agricolo/naturalistico

Zona di tutela e valorizzazione
paesistica

) I  Riserve naturali

| B Impianti sportivi e ricreativi

Aree a vincolo o rischio geologico
Insediamenti rurali di interesse
paesistico

Marcite e prati marcitori

Zone umide

- = = Percorso di interesse storico-
paesistico
Fontanili e rogge
Testa di fontanile
Fiumi - navigli, canali
Proposta di Parco naturale
Comuni interessati

Aree esterne al Parco Sud
: Terminal intermodale di Villamaggiore
(proposta di Milano Logistica SpA)
- Milano Logistic Center esistente
Linea ferroviaria Milano-Pavia
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perimetro del Parco Agricolo Sud Milano, ad

esclusione delle porzioni a nord della SP40 e a

sud del centro logistico esistente (Fig.3.6 alla

pagina precedente).

Le aree individuate sono (Fig.3.7):

e area di manutenzione del materiale rotabile;

e fasci di binari per la presa e consegna del
Milano Logistic Center;

e area per il traffico intermodale di container
(terminal “marittimo”);

e area per il traffico intermodale di casse
mobili e semirimorchi (terminal “terrestre”);

e centro di distribuzione urbana delle merci
(Urban Distribution Center — UDC) a

servizio dell'area urbana milanese.
Questa articolazione dell'impianto in aree
funzionalmente distinte ne consentirebbe la
realizzazione per fasi, con priorita, ovviamente,
allarea di presa/consegna e al cosiddetto
terminal “marittimo”.

Urban Distribution Center

Nella definizione della struttura del terminal di
Villamaggiore, vi & anche la proposta di
realizzare un centro di distribuzione urbana
delle merci (UDC), in linea con le indicazioni
del Piano Nazionale della Logistica e del Patto
per la Logistica.

Fig. 3.7 — Aree occupate dal terminal intermodale di Villamaggiore nella proposta di Milano Logistica SpA

e Area di manutenzione del materiale rotabile

e Fasci di binari di presa e consegna
per il Milano Logistic Center
(7 binari di lunghezza 600m |'uno)

e Terminal “marittimo”
(4 binari operativi di lunghezza 650m I'uno
con gru per traffico container)

e Terminal “terrestre”
(2 binari operativi di lunghezza 400m I'uno
con gru per traffico casse mobili e semirimorchi)

e UDC

»

»

»

~ 35.000mq

Polo Logistico
Sud Milano
620,000 mq
di superficie coperta

~ 35.000mq

~ 105.000mq

~40.000mq

~50.000mq

Milano Logistic Center
Villamaggiore
mg 100.000

Area di manutenzione

Tale impianto, integrato con l'area termina-
listica ferroviaria vera e propria, permetterebbe
I'attuazione di un sistema innovativo per la
consegna delle merci nel cosiddetto “ultimo
miglio”, rappresentato, in questo caso, dalla
cittda di Milano: le merci, raggiunta I'area del
terminal, verrebbero distribuite su strada ai
recapiti urbani finali grazie all'utilizzo di veicoli
ecologici a basso impatto ambientale, con una
pianificazione centralizzata, razionale ed effi-
ciente dei carichi e dei viaggi da effettuare (con
una riduzione del numero dei veicoli in transito
rispetto a quelli necessari in una gestione
tradizionale della distribuzione commerciale).

Pieve Emanuele

<
mg 220.000
&, o

"5,
045
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hme'"-“"a 8¢

UDC sperimentale
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% Siziano
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Fonte: Milano Loaistica SbA. “Prooosta di un terminal ferroviario intermodale a Milano-Villamaaaiore a servizio del Polo Loaistico Sud Milano” (ottobre 2005)
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L’'UDC di Villamaggiore dovrebbe, comunque,
essere messo a sistema con altri impianti
analoghi da prevedersi nella corona milanese,
nei pressi di altri terminal ferroviari posti lungo
le vie radiali di accesso al centro cittadino, per
le provenienze da nord, est ed ovest.

3.5 Compatibilita ambientale di un
terminal ferroviario a Villamaggiore

La proposta avanzata per un terminal a

Villamaggiore comprende anche previsioni in

merito agli elementi di mitigazione, compatibi-

lizzazione e compensazione ambientale, corre-
lati con la struttura intermodale. Questi
consistono:

e da un lato, in opere di contenimento,
mitigazione e mascheratura di tipo visivo-
paesaggistico degli impianti, ossia posa di
barriere arboree lungo i fronti dell'impianto
maggiormente esposti rispetto alle aree
urbane e fruitive esistenti (I'abitato di
Siziano verso est e I'Oasi di Lacchiarella
verso ovest);

e dallaltro, in interventi piu complessi,
connessi con un piu generale progetto di
valorizzazione ambientale che interessa
l'intero ambito territoriale compreso tra la
linea ferroviaria e I'Oasi di Lacchiarella, e
che interessa anche altre aree gia destinate
dal PRG ad ospitare strutture a carattere
ludico-sportivo.

In dettaglio, per quanto riguarda quest'ultimo
punto, si tratta dei seguenti interventi, gia in
parte previsti dal Comune di Lacchiarella o,
comunque, da concordare con esso (Fig.3.8
alla pagina successiva):

e realizzazione di un’area verde boscata o
con attrezzature ludico-sportive sulla zona
gia destinata dal PRG di Lacchiarella a
servizi di interesse pubblico (zona F), nella
quale localizzare anche una cascina
didattica (su aree esterne al Parco Agricolo
Sud Milano);

e recupero del cascinale di Villamaggiore
quale zona residenziale (secondo le previ-
sioni del PRG di Lacchiarella), integrata da
nuove edificazioni realizzate tramite un PII
(su aree esterne al Parco Agricolo Sud
Milano);

e realizzazione di una nuova area verde,
prevalentemente attrezzato, sull’area agri-
cola compresa tra le cascine di Villamag-
giore, la SP40, il previsto UDC e la roggia
Carlesca (su aree esterne al Parco Agricolo
Sud Milano);

e realizzazione della viabilitd di accesso
veicolare alle aree residenziali e fruitive
precedentemente citate e di percorsi
ciclabili che consentano, ulteriormente, la
connessione con la vicina Oasi di Lacchia-
rella.

Nel complesso, si verrebbe a realizzare un
comparto con elevate qualita ambientali che
offrirebbe, da un lato, un’efficace mitigazione
dell'infrastruttura terminalistica e, dall’altro, la
possibilita di utilizzare a fini ricreativi aree
attualmente libere, ma altrimenti compromesse
per usi agricoli.

La vicinanza con I'Oasi di Lacchiarella potreb-
be, inoltre, essere l'occasione per estendere
ulteriormente I'ambito fruitivo all’intero compar-
to posto a sud della SP40 (Fig.3.8 alla pagina
successiva), andando, in questo caso, ad
interessare anche aree interne al Parco
Agricolo Sud Milano.

3.6 Considerazioni conclusive

Come gia espresso, con il presente Studio
d’area si intende restituire una valutazione
critica sulle proposte per l'intermodalita nel
Sud-Milano, fornendo spunti utili per alimentare
una discussione consapevole ed informata
nell’ambito delle successive fasi concertative e
decisionali, nelle quali dovranno essere
chiamati a partecipare tutti gli attori coinvolti,
rappresentati dalle Amministrazioni provinciali
e comunali interessate, dagli operatori logistici,
da RFI e dal Parco Agricolo Sud Milano.

Tali valutazioni si possono sintetizzare, da un
lato, nell’esposizione dei punti di forza del
progetto avanzato da Milano Logistica SpA per
la localizzazione di un terminal intermodale
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nellarea di Villamaggiore, in comune di
Lacchiarella, dall'altro, nell'individuazione di
alcuni requisiti fondamentali a cui dovra
attenersi l'intervento, al fine di neutralizzare/
mitigare le potenziali criticita da esso indotte,
nel caso in cui il progetto dovesse essere
giudicato di interesse pubblico da parte della
molteplicita degli attori coinvolti.

Punti di forza delle proposte per
I'intermodalita nel Sud-Milano

| punti di forza del progetto proposto si pos-

sono cosi sintetizzare:

e contribuisce a colmare il deficit di offerta
intermodale nellarea meridionale della
Lombardia;

e coadiuva il processo di riorganizzazione
dell’'attuale modello localizzativo, caratteriz-
zato da eccessiva dispersione;

e migliora le condizioni di accessibilita del-
I'area, sia grazie alla sottrazione di traffico
merci dalla gomma a favore del ferro (ridu-
zione prevista del traffico merci transitante
pari a circa il 12% delle tonnellate annue,
incidenza dei mezzi pesanti indotti pari a
circa il 3% del traffico giornaliero comples-
sivo attualmente circolante sulla rete stra-
dale del Sud-Milano), sia grazie ad una
razionalizzazione del trasporto merci nel-
Iultimo miglio”, con I'impegno pianificato e
centralizzato di mezzi di distribuzione

Fig. 3.8 — Proposte per la valorizzazione ambientale del comparto territoriale circostante il prospettato terminal
intermodale di Villamaggiore
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urbana a basso consumo (riduzione della
congestione e dell'inquinamento indotto);
minimizza il consumo di suolo nella realiz-
zazione dei raccordi ferroviari necessari per
il funzionamento della struttura, in ragione
della vicinanza con la linea ferroviaria
Milano-Pavia;

include proposte di mitigazione ambientale,
volte alla mascheratura visiva dell’opera
infrastrutturale, ma anche all’integrazione
del progetto con I'ambiente circostante, in
un piu ampio scenario di interventi legati
alla fruizione.

Indicazioni per le scelte progettuali e la
risoluzione delle criticita

Nel caso in cui il progetto incontrasse il favore
delle Amministrazioni interessate, le condizioni
essenziali a cui esso dovra rispondere, per

minimizzare gli impatti e massimizzare i
benefici pubblici, possono essere sintetizzate
come di seguito esplicitato.

e La realizzazione di un terminal intermodale
nel Sud-Milano lungo la ferrovia Milano-
Pavia sara in grado di sviluppare pienamen-
te le proprie potenzialita grazie al quadru-
plicamento della linea stessa. Risulta,
pertanto, indispensabile attivare in tempi
congrui iniziative volte ad individuare e
sollecitare gli effettivi tempi di realizzazione
di tali opere infrastrutturali.

e La realizzazione dei binari operativi del
terminal e delle aree di scambio ad essi
adiacenti dovra coordinarsi, non solo con le
previsioni relative al quadruplicamento della
linea, ma anche con il contemporaneo
potenziamento del servizio passeggeri di
tipo suburbano, auspicato proprio lungo la
tratta Milano-Villamaggiore. Dovra, pertan-
to, essere studiata un’adeguata organizza-
zione e compatibilizzazione delle due diffe-
renti tipologie di servizio ferroviario, accom-
pagnando il potenziamento di quello pas-
seggeri con una revisione delle linee e degli
orari del trasporto pubblico locale su
gomma di adduzione ai nodi di stazione.

¢ Nella realizzazione della struttura intermo-
dale dovra essere attribuita grande impor-
tanza agli aspetti ambientali, non solo in
chiave di mitigazione dellimpianto (in

particolare rispetto all’area residenziale di
Villamaggiore, da preservare e proteggere,
anche in termini di isolamento acustico), ma
anche in chiave di risistemazione “a verde”
dell'intero comparto, con particolare atten-
zione alle forme di fruizione pubblica. Cid
consentira di “mettere in sicurezza” il territo-
rio circostante lintervento, secondo una
nuova un’ottica per cui, dal semplice
concetto di “azioni per la tutela”, si passa a
quello della “elaborazione di progetti di
valorizzazione ambientale”. In questo
senso, particolare valore assumerebbe
lobiettivo di conseguire un ulteriore
ampliamento dell’ambito verde a sud della
SP40, che unisca tra loro le aree a ridosso
del terminal intermodale e I'Oasi di Lac-
chiarella (Fig.3.8 precedente).

Vista la possibilita di articolare il complesso
intermodale in aree funzionalmente distinte,
si ritiene opportuno conferire priorita
realizzativa ai comparti che ricadono su
territori esterni al Parco Agricolo Sud
Milano, escludendo in questa fase l'area
prevista a nord della SP40. L'’ulteriore
ampliamento del terminal verso nord,
pertanto, potra essere eventualmente preso
in considerazione in una seconda fase,
nellambito di uno specifico tavolo di
concertazione con il Parco, i comuni
coinvolti e la Provincia. Tale tavolo dovra
valutare in modo complessivo, e alla scala
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vasta, le opportunita di revisione del
perimetro delle aree di tutela a fronte di
evidenti vantaggi in termini di acquisizione
di aree al patrimonio pubblico, di relative
compensazioni ambientali, di progetti volti
alla fruizione del “verde fuori porta”,
evitando cosi di accreditare fenomeni
puntuali di erosione incontrollata delle aree
sottoposte a salvaguardia.

Poiché il terminal intermodale verra localiz-
zato su terreni attualmente azzonati come
aree agricole, dovranno essere individuate
le opportune azioni amministrative per
attuare le necessarie variazione delle desti-
nazioni urbanistiche nel PRG del comune di
Lacchiarella.

Per scongiurare rischi di congestione,
dovranno essere attuati interventi volti alla
fluidificazione ed alla razionalizzazione dei
collegamenti stradali di adduzione all'area
terminalistica, in accordo con le proposte di
riqualifica della SP40 delineate nel presente
Studio d’area (Cap.2.3). Particolare atten-
zione dovra essere rivolta alla tempistica di
attuazione dei diversi interventi, coordinan-
do I'espansione dell'insediamento logistico
con la realizzazione delle opere previste
sulla rete viaria, eventualmente anticipando
la realizzazioni di soluzioni viabilistiche di
breve periodo.

Un piu efficace governo dello sviluppo
dellarea, basato sulla concentrazione di
specifiche attivita in ambiti di polarizzazione
caratterizzati da piu idonee condizioni ter-
ritoriali e di accessibilita (come illustrato al
precedente Cap.1.3), comporta, come
corollario, la messa a punto, attraverso la
costituzione di tavoli di concertazione tra
Comuni e Provincia, di forme di compensa-
zione e perequazione che consentano una
pilt equa distribuzione dei vantaggi che
derivano dalle localizzazioni “lucrose” e
degli svantaggi provenienti dalle localizza-
zioni “invasive” (nello specifico il terminal
intermodale).

Affinché i benefici derivanti dalla realizza-
zione di un terminal intermodale merci a
Villamaggiore investano lintera collettivita
del Sud-Milano, & indispensabile rimarcare
la valenza “pubblica” dell'opera, a garanzia
della quale si ribadisce la necessita del
coinvolgimento di RFI, non solo per la
realizzazione del quadruplicamento della
linea Milano-Pavia, ma anche per la verifica
ed il controllo delle fasi progettuali e di
costruzione della struttura intermodale.
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