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Infrastrutture urbane
              AVANTI CON FATICA FABRIZIO BONOMO

COMINCIANO A PRENDERE CORPO I PROGETTI DEL PASSATO

Strade  Costruzioni&

Le aree urbane e metropolitane sono
interessate oggi da opere infra-
strutturali per oltre 25 miliardi di euro

(quasi 50 mila miliardi di lire), contando
solo quelle che godono di contributi dello
Stato, stanziati sia dalla legge 211 del 1992 (e
successivi aggiornamenti), che comincia a
entrare a regime proprio in questi anni, sia dal
primo Programma di infrastrutture strategi-
che della Legge obiettivo, dove si indicano
opere dal valore di oltre 15 miliardi di euro.
Ma le aree urbane sono anche lo specchio più
fedele dell’attuale realtà italiana, dove a una
serie di progetti favoriti da accelerazioni
normative e di finanziamento – alcune deci-
ne – si contrappone il lento e faticoso proce-
dere degli altri, che devono muoversi fra la
mancanza di fondi e i mille ostacoli del
percorso approvativo. Così, se da un lato si
assiste alla ricerca di meccanismi innovativi
di costruzione e gestione, in grado di coin-
volgere i capitali privati, attuati con successo
ad esempio per i parcheggi di Milano, dall’al-
tro il settore o rimane fortemente legato ai
contributi della mano pubblica, oppure non
ha modo di essere. Infatti all’aprirsi di una
finestra  di finanziamento e/o di velocizzazio-
ne delle procedure fa subito riscontro il mol-
tiplicarsi di progetti, fra i quali si distinguono
infrastrutture sovradimensionate per la realtà
che dovrebbero servire. Inoltre, l’esperienza
delle aree urbane evidenzia più di altre pregi
e difetti della Legge obiettivo, confermando
allo stesso tempo che le normali procedure di
approvazione e finanziamento richiedono or-
mai più di dieci anni per dare frutti, e che le
accelerazioni sono rese possibili da norme,
poteri o eventi speciali, come appunto la
Legge obiettivo, i poteri commissariali con-
cessi al sindaco di Milano o le olimpiadi
invernali di Torino 2006.

Il quadro delle infrastrutture di trasporto nelle
città presenta un forte contrasto fra luci e ombre,
con un’accelerazione per le opere varate negli
anni Novanta a fronte di un lento sviluppo per
quelli presentati successivamente e in generale
per i progetti di riassetto della viabilità urbana,
caratterizzati da una faticosa ricerca di copertura
finanziaria e di consenso
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Le infrastrutture urbane
finanziate dallo Stato

La realtà delle infrastrutture di trasporto
urbane dipende essenzialmente dai fi-
nanziamenti pubblici: per questo, per
disporre di un quadro sufficientemente
attendibile di quali siano quelle in can-
tiere o che prenderanno corpo nei pros-
simi anni è importante guardare agli elen-
chi di opere finanziate o previste da due
leggi specifiche: la 211 del 1992 e la
Legge obiettivo, del 2001.

La legge 211/92

La legge 211, con i suoi successivi ag-
giornamenti (dal 1998 al 2000), sta en-
trando a regime proprio in questi anni,
essa è dedicata allo sviluppo dei sistemi
di trasporto pubblico e alle ferrovie lo-
cali (analizzate in un’altro numero della
rivista), interessa circa 40 città e com-
prende 96 opere dal valore complessivo
di circa 9 miliardi di euro (poco più di 17

mila miliardi di lire), delle quali – se-
condo i dati del ministero delle Infra-
strutture e dei trasporti – oltre un terzo
ha cantieri aperti ed è in fase di realizza-
zione, altrettanti hanno le gare in corso
o in fase di preparazione e il resto ha
progetti “in corso di approvazione”.
Considerando che si tratta di interventi
previsti circa otto/dieci anni fa il quadro
non è esaltante, ma è comunque un dato
certo, e i cantieri o addirittura le inaugu-
razioni sono lì a dimostrarlo, specie per
quanto riguarda aree metropolitane come
Torino, Roma, Napoli o Milano.
Ma è altrettanto vero – ricordano al
ministero delle Infrastrutture e dei tra-
sporti – che ben pochi dei fondi stanziati
sono stati effettivamente spesi, e quindi
esistono mutui per migliaia di miliardi
di lire, in buona parte già accesi, di cui
lo Stato paga oggi gli interessi.
Motivo? Mancata copertura di tutti i
costi, incapacità delle Amministrazioni
di predisporre i bandi, problemi nelle
gare o nella messa a punto e/o nei ricorsi
successivi.
In realtà, in molti casi la legge 211 si è

sbloccata solo alla fine degli anni No-
vanta, quando il contributo dello Stato è
salito dal 35 al 60 per cento del costo
complessivo; l’esempio più eclatante è
la metropolitana di Torino che – come
ricorda Giancarlo Guiati, Presidente del
neonato Gruppo torinese trasporti (Gtt),
che dal gennaio 2003 ingloba le due
società di trasporto pubblico del Comu-
ne di Torino, Atm e Satti – fino al 1998
è stata sostanzialmente ferma, e solo
grazie al contributo statale più consi-
stente le Amministrazioni locali (il Co-
mune e in parte la Regione) hanno deci-
so di avviare i cantieri, programmando
in pochi anni quello che non si è fatto in
decenni, superando la tradizione torine-
se di dare corso alle opere solo se com-
plete in tutti i loro aspetti e con i finan-
ziamenti interamente disponibili. Suc-
cessivamente, l’assegnazione delle olim-
piadi del 2006 ha dato un’ulteriore acce-
lerazione, e soprattutto una data di rife-
rimento per concludere buona parte del-
le opere; allo stesso modo, il rifinanzia-
mento della 211 ha consentito di avviare
la costruzione/adeguamento di una nuo-
va linea tranviaria nord-sud.
La parte più corposa dei finanziamenti
della 211 va ai grandi centri urbani, ma
non mancano decine di città medie e
piccole, con un moltiplicarsi di progetti
di sistemi di trasporto a guida vincolata
(metropolitane, tranvie ecc.) non sem-
pre giustificati dal punto di vista della
domanda effettiva e dei costi di realizza-
zione, considerando che, in termini di
costi/benefici, il tram ha senso fino a 10
mila passeggeri/ora per direzione e la
metropolitana da 10 mila in su (ad esem-
pio, le linee 1 e 2 di Milano hanno oltre
40 mila passeggeri/ora), mentre con una
domanda di mobilità superiore ai 5 mila
passeggeri, ma inferiore ai 10 mila, ha
senso una rete tranviaria forte (le cosid-
dette “metrotranvie”).
Forse non è un caso che molti di questi
progetti siano fermi o in ritardo sui tem-
pi, o addirittura definanziati ed esclusi
dai contributi della legge, come la filo-
via Rimini-Riccione o il collegamento
Monza-Lissone.

Una delle banchine della stazione Salvator Rosa della metropolitana di Napoli
Nella pagina precedente, veduta dei lavori per la metropolitana di Torino
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assoluto per il valore delle opere inte-
ressate (quasi 9 miliardi di euro, circa 18
mila miliardi di lire, fra 211 e Legge
obiettivo)
Per il completamento dei lavori di rias-
setto del Grande raccordo anulare – pro-
getto già aggiudicato ma per il quale non
erano disponibili le risorse per avviare i
lavori – nel novembre 2002 il Cipe ha

La Legge obiettivo

In questo contesto, dieci anni dopo, si
inserisce la Legge obiettivo e con essa il
primo Programma di opere strategiche
varato il 21 dicembre 2001, con un setto-
re “Sistemi urbani” espressamente dedi-
cato alle infrastrutture urbane e com-
prendente progetti che spesso sono com-
pletamenti di quelli finanziati dalla 211,
che nel 2001 non è stata rifinanziata ed è
di fatto sostituita dalla Legge obiettivo.
Più precisamente – come sottolineano al
ministero delle Infrastrutture e dei tra-
sporti – in questo primo Programma (il
prossimo sarà varato entro alcuni mesi)
si sono espressamente privilegiati quei
progetti già avviati con la 211.
La legge, come già segnalato in prece-
denti articoli, spesso va a integrare i
finanziamenti pregressi, con lo scopo, e
in quantità tale, da consentire l’avvio dei
lavori mantenendo, anche se in modo
flessibile, la logica del finanziamento al
60 per cento. Ad esempio la linea C della
metropolitana di Roma, ferma da diversi
anni, viene sbloccata con un finanzia-
mento statale di circa il 70 per cento del
costo complessivo, mentre la parte re-
stante è coperta dal Comune di Roma
(18 per cento) e dalla Regione Lazio (12
per cento). Allo stesso modo, nel marzo
scorso è stato sbloccato il Piano di  ri-
strutturazione delle 13 maggiori stazio-
ni ferroviarie italiane, finanziato con cir-
ca 260 milioni di euro che attivano inve-
stimenti complessivi per quasi 600 mi-
lioni di euro (liberando cioè circa 340
milioni di euro di capitali già a disposi-
zione della società Grandi stazioni Spa,
una somma che non veniva spesa). In
generale, in questa prima fase della Leg-
ge obiettivo l’attenzione sembra essere
concentrata soprattutto sull’effettiva pos-
sibilità di spesa e quindi di realizzazio-
ne: in passato – ribadiscono al Ministero
– si sono assegnati dei fondi che spesso
non si sono potuti spendere per difficoltà
procedurali o economiche, che impedi-
vano di completare l’opera: in particolare
perchè non sempre si possono appaltare
singoli lotti funzionali, realizzabili anche
con fondi parziali, e le somme necessarie
devono essere interamente disponibili per

l’intera opera, quindi i lavori non inizia-
no nemmeno, o sono appaltati senza la
possibilità di completamento.

L’esempio di Roma

Fra le città che hanno visto sbloccare i
loro progetti si segnala Roma, prima in

Pianta delle nuove metropolitane
di Roma B1 e C

Infrastrutture di Roma finanziate dallo Stato dal 1992
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stanziato un contributo pari a circa il 50
per cento dei fondi necessari: 392,23
milioni di euro (circa 760 miliardi di
lire) che hanno sbloccato opere per
613,07 milioni di euro (quasi 1.200 mi-
liardi di lire). Per quanto riguarda le
nuove linee metropolitane – B1 e C,
ferme dalla fine degli anni Novanta per
problemi economici e procedurali, no-
nostante i contributi già stanziati dalla
211 – nell’agosto scorso il Cipe ha sbloc-
cato la più lunga e complessa, la linea C,
che più dell’altra necessita di un notevo-
le apporto dalla Legge obiettivo (la B1 è
interamente finanziata dalla 211): infatti
una parte, quella centrale, aveva ottenu-
to da tempo i contributi della 211, ma il
resto, compreso il deposito, non era stato
finanziato. La scelta del ministero delle
Infrastrutture e dei trasporti è stata quin-
di quella di approvare il progetto com-
plessivo, per poi appaltare a un unico
General contractor l’intero lotto, da
Clodio fino al deposito: si prevede che
in questo modo i lavori possano essere
avviati già dall’inizio del 2004.

L’esempio di Napoli

Il capoluogo campano – che ha in corso
molti progetti di ferrovie e metropolita-
ne, per un valore di oltre 6 miliardi di
euro (circa 12 mila miliardi di lire, sem-
pre fra 211 e Legge obiettivo) – ha fatto
la parte del leone in questi primi mesi di
operatività della Legge obiettivo: delle
dieci opere di sistemi urbani sbloccate
dal Cipe fra il novembre 2002 e l’agosto
2003, quattro lo riguardano, due per
l’emergenza del sottosuolo e due per gli
interventi di completamento della linea
1 della metropolitana, fermi per proble-
mi economici.
Per quest’ultima, il Cipe ha finanziato i
lavori di completamento nel novembre-
dicembre 2002, con 210 milioni di euro
(circa 416 miliardi di lire), che permet-
tono di sbloccare opere per un totale di
418 milioni di euro (circa 810 miliardi di
lire); la metropolitana era già stata fi-
nanziata con circa 900 miliardi di lire
dalla legge 211 (oltre 500 milioni di
euro), con i quali è stato comunque pos-

Infrastrutture di Napoli finanziate dallo Stato dal 1992

Pianta della metropolitana di Napoli
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Si tratta però di un progetto discusso,
soprattutto per quanto riguarda la do-
manda effettiva e il rapporto costi/be-
nefici; la stessa fattibilità economica
presentata al Ministero – come sostiene
Alfredo Drufuca, progettista ed esperto
di infrastrutture della società Polinomia
– sembra compiere un ribaltamento del-
la realtà, postulando ad esempio che i
costi di una metropolitana sono in realtà
benefici, perchè consentono nuova oc-
cupazione (in una città a piena occupa-
zione come Bologna, ndr). Ma soprat-
tutto – ribadisce Drufuca – non ha senso
realizzare una metropolitana con i volu-
mi di traffico che si prevedono: non è un
caso che nessuna città europea delle
dimensioni del capoluogo emiliano ab-
bia una metropolitana.
Il ministero delle Infrastrutture e dei
trasporti, e con esso il Cipe, lo ha però

Il caso Bologna

Bologna è uno degli esem-
pi più macroscopici dei
vantaggi e delle forzature
che consente la Legge
obiettivo: il capoluogo
emiliano prevedeva ini-
zialmente una tranvia, già
dagli anni Novanta, ma
ha poi puntato tutto su una
linea metropolitana, mol-
to più costosa in termini
di costruzione e gestione,
per la quale il Cipe, nel-
l’agosto scorso, ha deli-
berato un contributo di
216 milioni di euro (circa
418 miliardi di lire), come

completamento dei finanziamenti della
211 (che nell’insieme coprono circa il
50 per cento del costo complessivo).

sibile aprire al pubblico un primo tratto
importante e complesso (realizzato da
MM Spa), caratterizzato da forti pen-
denze e addirittura da un tornante, ne-
cessario per superare un dislivello. Però
mancavano appunto alcune centinaia di
miliardi di lire per poterla completare.

Eccellenze e forzature
nelle città medie e piccole

Oltre a Roma e Napoli la Legge obiettivo
riguarda altre 15 città italiane, tutte, ec-
cetto Messina, già ricomprese fra le de-
cine finanziate dalla 211, con un valore
delle opere interessate, fra l’una e l’altra
legge, che varia dai circa 4 mila miliardi
di lire di Milano e Torino ai circa 5/6
miliardi di città medie e piccole come
Arezzo (scale mobili urbane), Messina
(metropolitana), Modena (metropolita-
na), Osimo (ascensore inclinato) e Rimi-
ni (metropolitana costiera, che ha perso
il finanziamento della 211 e verrà finan-
ziata con la Legge obiettivo).
Nel mezzo spiccano importanti capoluo-
ghi regionali che da tempo, e forse im-
propriamente, spingono per metropoli-
tane che non riescono a prendere corpo o
a svilupparsi, come Bologna, Brescia o
Genova, che nel 2003 hanno presentato i
progetti al Ministero e vedono quindi
avviate le procedure di valutazione e
approvazione.

Infrastrutture urbane finanziate dallo Stato dal 1992

M
M

 S
P

A

Particolare di una delle stazioni della metropolitana di Napoli
inaugurata recentemente
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valutato e giudicato un progetto impor-
tante, e anche prendendo atto della con-
testazioni ribadisce che, secondo quanto
previsto dalla Legge obiettivo, le discus-
sioni devono terminare e risolversi in
tempi certi, nell’arco di pochi mesi.
Situazioni e soluzioni simili si prospet-
tano anche per progetti che sembrano
proliferare in altre città italiane, non an-
cora inseriti nella Legge obiettivo, come
la metropolitana di Vicenza, o per quelli
che ne fanno parte ma non sono ancora
stati presentati, come la metropolitana di
Modena (che le prime stime indicano
con un rapporto costo/benefici molto
pesante per la collettività).

Il caso Brescia

Brescia è invece un esempio del ruolo
centrale del ministero delle Infrastruttu-
re e dei trasporti, specie se per queste
iniziative si richiedono contributi pub-
blici: come afferma il Viceministro Ugo
Martinat, il Ministero non valuta solo se
il progetto è formalmente corretto ma
anche la validità in sè, specie in termini
di sviluppo nel tempo. Trattandosi di
opere che durano decenni sarebbe miope
misurarle sull’oggi – ribadisce Martinat
– perchè la loro funzionalità deve essere
calcolata almeno per i prossimi 40 anni.
Così Brescia si è vista contestare la pri-
ma impostazione del suo progetto di
metropolitana, perchè limitato a una parte
interna della città: esso è stato approvato
solo dopo le modifiche richieste dal Mi-
nistero. Non si può realizzare il servizio
per il servizio – sottolinea Ugo Martinat
– e in questo caso era necessario tenere
conto di altri sviluppi infrastrutturali in
corso, primo fra tutti il collegamento
autostradale diretto con Milano (Brebe-
mi): secondo Martinat, non si poteva
non prevedere un prolungamento (un chi-
lometro) della metropolitana e un gran-
de parcheggio in corrispondenza del-
l’uscita della nuova autostrada, oltre a
prevedere lo sviluppo di sistemi innova-
tivi per rendere più attrattivo il servizio
(forme di pagamento con tessere omni-
comprensive, valide sia per l’autostrada
che per i parcheggi e per la rete del
trasporto pubblico).

Infrastrutture urbane finanziate dallo Stato dal 1992



Strade Costruzioni&

103Quarry & Construction settembre 2003

Il capoluogo piemontese rappre-
senta un caso d’eccellenza
che ha saputo cogliere – e
spendere – l’aumento
dei contributi del-
la legge 211/92,
oltre a sfruttare
pro f i cuamente
l’occasione offer-
ta dalle olimpiadi in-
vernali del 2006, che nel
complesso consentono di
trasformare in pochi in po-
chi anni il sistema di attra-
versamento della città.
Di fatto, Torino è oggi un gran-
de cantiere con lavori in decine
di punti della città, in centro come
in periferia, fra i quali si distinguono
quelli del Gruppo torinese trasporti (Gtt)
(una Spa a totale proprietà pubblica
che dall’1 gennaio 2003 riu-
nisce le due ex municipaliz-
zate Atm e Satti) impegnato
come mandatario delle due
principali opere del Comune di Torino,
cioè la metropolitana e la linea tranviaria
4, oltre che di una serie di grandi par-
cheggi; a questi si affiancano i cantieri
per le strutture olimpiche e per il Passan-
te ferroviario, realizzato da Rfi.
La metropolitana rappresenta un inter-
vento dal costo di circa 700 milioni di
euro (quasi 1.360 miliardi di lire) per la
prima tratta, lunga 9,6 chilometri con 15
stazioni, dal deposito ovest fino a Porta
Nuova, e di circa 400 milioni di euro
(quasi 800 miliardi di lire) per il prolun-
gamento sud, cioè altri 6,5 chilometri
con 6 stazioni, da Porta Nuova al Lingot-
to. Il tutto finanziato al 60 per cento dallo
Stato e per il resto dal Comune di Torino
e dalla Regione (che ha promesso 150
miliardi di lire, cioè circa 77 milioni di
euro).
La linea tranviaria 4 viene invece am-
modernata con un investimento di 80
milioni di euro (circa 155 miliardi di

L’infrastrutturazione
di Torino

lire) per l’infrastruttura e di 90 milioni
di euro per il materiale rotabile, costitui-
to da 50 nuovi tram prodotti da Alstom
(ex Fiat ferroviaria), lunghi 34 metri e
con una capacità di 254 passeggeri.

La metropolitana

L’opera principale è comunque la me-
tropolitana, basata su un sistema auto-
matico Val, senza conducente a bordo,
del tipo in funzione in alcune città fran-
cesi come  Lille e Rennes, con carrozze
relativamente piccole – 2,08 metri di
larghezza invece dei tradizionali 2,50 –
che grazie alle ruote in gomma possono
superare pendenze elevate e curve stret-
te, ma soprattutto con un’unica galleria
di 8 metri di diametro, dove vengono
realizzate entrambe le vie di corsa, quin-
di con costi ridotti di costruzione.
Il progetto è stato sviluppato a partire
dal 1998 e sta sostanzialmente rispet-

tando i tempi
fissati dal mini-

stero delle Infra-
strutture e dei traspor-

ti, senza contare quelli
delle olimpiadi invernali del

2006, ancora più vincolanti.
Non a caso uno degli elementi
significativi di questo inter-
vento – sottolinea Giancarlo

Guiati, presidente del Gtt
– è che per rispet-
tare i tempi di con-
segna la realizza-

zione avviene
contemporanea-

mente con tre
frese Tbm, quando

per un tratto simile
se ne usa general-

mente una sola: due
sono già al lavoro da tempo – con

un ritmo di avanzamento di 20 metri al
giorno per una (rispetto ai 10 preventi-
vati) e 14 per l’altra – mentre la terza
vene inserita a metà 2003; inoltre sono
aperti contemporaneamente 15 cantieri,
uno per ogni stazione.
I lavori sono affidati a sei raggruppa-
menti d’imprese, per altrettanti lotti: tre
per le gallerie, uno per il deposito, uno
per le finiture e il sesto per le tecnologie.
L’obiettivo assegnato sono le olimpia-
di del 2006 per il primo tratto di 9
chilometri, dal deposito – dove si trova
il centro di controllo – alla stazione di
Porta Susa, che dovrebbe essere in eser-
cizio già nel dicembre 2005; dopo sei
mesi la linea sarà in esercizio fino a
Porta Nuova; per il 2008 è prevista
l’apertura anche del tratto sud fino a
Lingotto, tratto oggi in fase di progetta-
zione e di verifica dell’impatto am-
bientale (la gara sarà indetta a dicem-
bre 2003 e i cantieri dovrebbero aprir-
si nell’aprile 2004).
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Il tram 4

La linea tranviaria 4 è un asse trasporti-
stico di 18 chilometri che collegherà
due grandi quartieri periferici, attra-
verso il centro: Falchera a nord e Mira-
fiori a sud. Attualmente è in corso l’am-
modernamento della tratta sud, da Lin-
gotto a Porta Nuova, per aumentarne la
velocità commerciale, mentre a nord
proseguono i lavori per aumentarne
l’estensione fino ai confini della cit-
tà, (dove inizia l’autostrada per Mila-
no), con un ulteriore prolungamento
sotto la ferrovia e l’autostrada, previ-
sto a breve, che attraverso una galle-
ria di circa 700 metri la connetterà al
quartiere Falchera.
Inoltre, sempre a nord, all’intersezio-
ne con l’autostrada e l’Alta velocità
ferroviaria, si stanno aprendo i cantie-
ri per un parcheggio d’interscambio in
corrispondenza della stazione AV di
Stura, dove converge la rete di traspor-
to pubblico e il sistema ferroviario e
autostradale. Il completamento della
linea è previsto per la fine del 2004,
dopo quattro anni di lavori.

Il Passante ferroviario

Parallelamente la città è interessata
dai lavori (gestiti da Rfi) per il riasset-
to del nodo ferroviario e in particolare
per la realizzazione del Passante, che
presenta però una tempistica decisa-
mente più lunga.

te dai binari. Il tutto attraverso il totale
interramento della ferrovia, con la rea-
lizzazione di un Passante nord-sud e di
nuove stazioni tra cui quella sotterranea
di Porta Susa, concepita come il termi-
nal urbano dei treni a lunga percorrenza.
Per realizzare il primo tratto del Passan-
te, a sud, sono stati però necessari 12
anni; oggi è in corso il completamento
fino alla stazione di Porta Susa e sono
iniziati i lavori per proseguire verso nord,
fino alla già citata stazione di Stura, ma
non si prevede di completarli prima del
2007-2008. Tutto il nodo dovrebbe esse-
re operativo per il 2012.
In realtà, nel progetto originario era pre-
vista la fine dei lavori entro il 2006 per
il tratto nord, fino alla stazione di Dora
(con una linea interrata fino al fiume
Dora, che doveva essere superato con un
ponte per poi ridiscendere presso la sta-
zione Dora): la nuova Amministrazione
comunale ha però chiesto una variante
al progetto, soprattutto per sviluppare la
linea molto più in profondità e quindi
consentirle il passaggio sotto il fiume,
anche se più costoso.

La variante comporta la costruzione
di una nuova stazione sotterranea
(Dora), oltre a quella di Porta Susa, e
un inevitabile allungamento dei tem-
pi, con il completamento fino a Stura
previsto non prima del 2007-2008.
Questa nuova impostazione porta a
rivedere anche i collegamenti con le
ferrovie dell’hinterland, soprattutto
quella che collega l’aeroporto di Ca-
selle con il centro di Torino, gestita
dalla Gtt e recentemente ammoder-
nata, che per ora termina alla stazio-
ne Dora, proprio per i lavori del Pas-
sante: con l’abbassamento non potrà
più essere collegata in superficie e
dovrà essere anch’essa interrata. La
variazione del tracciato, dal valore di
200 miliardi di lire, è parte integrante
dell’accordo di programma – fra Re-
gione, Comune e Governo – per il
completamento del Passante, e sarà
realizzata a partire dal 2004, con fine
lavori prevista per il 2006-2007.
Con il Passante non solo si potrà
realizzare un sistema ferroviario me-

Simulazione dell’imbocco del tunnel della linea del tram 4 di Torino
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Schema del passante di Torino

Il progetto, nato negli anni Novanta, ha
quattro obiettivi: inserire Torino nella
nuova rete veloce italiana (collegamen-
to Torino-Milano) ed europea; aumen-
tare la qualità e la quantità dei servizi
ferroviari; creare un sistema regionale
di trasporti funzionalmente separato ma
fisicamente interconnesso al resto della
rete e incentrato sulla città, avviare in-
terventi per la ricucitura di zone separa-
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tropolitano, con passaggi cadenzati e
attestamenti incrociati (non come oggi
che si fermano in stazioni diverse), ma
essa darà anche l’input per l’ammoder-
namento di tutte le stazioni
esterne, che diventeranno così
dei veri punti d’interscambio
con il traffico privato: il pro-
getto è stato predisposto da Gtt
con Provincia e Comune e pre-
vede anch’esso investimenti si-
gnificativi, stimati in circa 600
miliardi di lire per l’ammoder-
namento dell’infrastruttura e in
circa 300 per il materiale rota-
bile, il tutto entro il 2010.
Non è poco, considerando che
Torino dispone di numerose
linee ferroviarie regionali: dal-
la Torino-Pinerolo (di FS) alla Torino-
aeroporto-Ceres (di Gtt), da quella della
valli del canavese (Gtt) alla Torino-Chie-
ri, dismessa da FS per il numero limitato
di passeggeri (300 passeggeri al gior-
no), affidata poi in gestione a Gtt e oggi,
grazie a un aumento dell’offerta, utiliz-
zata da circa 3.800 passeggeri/giorno.

Prolungamenti

Il cantiere Torino però non si ferma qui,
e per il prossimo futuro sono previsti
ulteriori lavori, in particolare il prolun-
gamento della metropolitana, sia a ovest,
verso Rivoli, sull’asse di corso Francia,
sia a sud, verso Stupinigi; di questi sono
già stati eseguiti gli studi di fattibilità e
il progetto preliminare, oggi nelle mani
di Comune e Regione che devono defi-
nire la copertura finanziaria (le opere
hanno un valore stimato in 1.200/1.600
milioni di euro a seconda delle tecnolo-
gie di scavo adottate) per poi presentare

il tutto al ministero delle Infrastrutture e
dei trasporti per le procedure e i finan-
ziamenti della Legge obiettivo.
Il Ministero ha comunque già contribui-
to alla definizione del progetto, con un
approccio che prefigura nuovi scenari di
impostazione e finanziamento per que-
sto tipo di opere: per il prolungamento a
ovest si è pensato che non avesse senso
fermarsi presso la cittadina di Rivoli, ma
fosse più utile proseguire fino alla loca-
lità di Rosta, in aperta campagna, anche
se questo avrebbe comportato costi mag-
giori (essendo la linea più lunga).
Fermarsi a Rivoli era miope – sostiene il
Viceministro Ugo Martinat – perchè si-
gnificava limitare le possibilità di attra-
zione della metropolitana verso l’hin-
terland cittadino, considerando ad esem-
pio che lo spazio non consentiva di rea-
lizzare un parcheggio sufficientemente
capiente (un massimo di 750 posti auto):
a Rosta è invece possibile costruirne uno
da 5 mila posti, molto più rispondente a

un flusso medio previsto di 7/8 mila
persone/ora. Inoltre a Rosta si può rea-
lizzare anche altro – sostiene Martinat –
perchè le metropolitane servono non solo
per entrare, ma anche per uscire dalla
città: se a un capolinea della metropoli-
tana si crea un polo commercialmente
valido, con centro congressi, alberghi,
supermercati, luoghi di svago ecc., si
risponde a una molteplicità di esigenze,
spostando alcune funzioni dal centro
alla periferia, oltre a offrire servizi ag-
giuntivi ai pendolari. Per Rosta – rivela
Martinat – esiste già un accordo verbale,
che verrà formalizzato, per la realizzazio-
ne di un albergo, con un ampio parco di
oltre due milioni di metri quadrati e un
grande parcheggio custodito per l’attesta-
mento dei Tir da e per la Francia (il traffico
è valutato oggi in circa 4.500 veicoli al
giorno), dove i conducenti possano ripo-
sarsi e ristorarsi avendo la sicurezza che i
loro mezzi sono sotto controllo.
Con questo approccio, molto più esteso
di quanto ipotizzato in altre città per i
parcheggi d’interscambio (vedi il nu-
mero di maggio 2003 della rivista) si
aprono molte possibilità di coinvolgi-
mento dei privati nella gestione del si-
stema – sottolinea Martinat – ad esem-
pio attraverso una società  mista che
comprenda la metropolitana pubblica e
una o più concessionarie autostradali
private.

Pianta e particolare della metropolitana di Torino
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Infrastrutture di Torino finanziate dallo Stato dal 1992



Quarry & Construction settembre 2003106

La storia degli ultimi 15 anni delle infra-
strutture di trasporto a Milano, come per
i parcheggi (vedi articolo di maggio
2003), rappresenta uno spaccato signifi-
cativo dell’insieme della realtà italiana:
di occasioni perse e in parte recuperate;
della volontà, ma anche della fatica di
superare posizioni ideologiche consoli-
date che privilegiano un sistema di tra-
sporto dimenticando o criminalizzando
l’altro; delle difficoltà economiche e
amministrative nel realizzare nuove ope-
re, specie quelle stradali, che in ambito
urbano ottengono raramente i contributi
dello Stato; dei vantaggi ma anche dei
limiti della Legge obiettivo e delle sue
ricadute negative sulle Amministrazioni

comunali; di come si possano sviluppa-
re idee nuove, in grado di affrontare e
risolvere i problemi in tempi relativa-

mente brevi e a basso costo, pur
nella loro dimensione non in-
differente; di come, infine, sia-
no necessari poteri speciali per
superare i molti ostacoli e rea-
lizzare gli interventi.

Come non chiedere
finanziamenti

Per quanto riguarda le infrastrut-
ture di trasporto finanziate dal-
lo Stato, Milano ne ha una quota
decisamente inferiore a Roma e
Napoli, per numero, tipo e costo
delle opere. Nel complesso esse
hanno un valore di circa 4 mila
miliardi di lire (poco più di 2
miliardi di euro) e riguardano

essenzialmente prolungamenti di metro-
politane esistenti e metrotranvie, oltre al
potenziamento della rete e delle stazioni

ferroviarie di Rfi e Ferrovie Nord
Milano e, recentemente, anche l’ac-
cesso stradale e ferroviario/metro-

politano al nuovo polo fie-
ristico di Rho-Pero.
Questo nonostante a Mi-
lano sia presente una do-

manda di trasporto che giustifica la rea-
lizzazione non solo di tranvie ma anche
di nuove linee metropolitane, conside-
rando che le linee 1 e 2 della metropoli-
tana sono consolidate su 40/50 mila pas-
seggeri/ora per direzione (al limite della
saturazione) e che la linea 3 si avvia a
raggiungere i 30 mila passeggeri/ora,
mentre la progettata linea 4 ha una pro-
spettiva di 10 mila passeggeri/ora. Per la
nuova linea 5 si stimano 15 mila passegge-
ri/ora e in altre parti della città esistono
ulteriori direttrici di traffico con doman-

Milano fra vecchie
e nuove frontiere

Particolare del cantiere della stazione Dergano della linea 3
della metropolitana di Milano
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da superiore ai 10 mila passeggeri/ora
per direzione. Paradossalmente però,
la mancanza di finanziamenti per le
nuove infrastrutture pesanti è dovuta
anche a colpe proprie dell’Amministra-
zione comunale. Alle prime scadenze
dalla 211, negli anni Novanta, se Torino
ha chiesto finanziamenti per la metropo-
litana, Milano lo ha fatto per due metro-
tranvie: così mentre il capoluogo pie-
montese ha avuto 1.200 miliardi di lire,
quello lombardo solo 150. Lo stesso è
avvenuto per Napoli e Roma, che hanno
chiesto e ottenuto finanziamenti per nuo-
ve linee di metropolitane. Così in questi
anni Milano ha dovuto rimontare una
visione chiusa – ricorda Giorgio Goggi,
assessore ai Trasporti e mobilità del
Comune di Milano – che non pensava
alle metropolitane ma riteneva sufficienti

città, per cui anche semplici prolunga-
menti, questi sì finanziati dallo Stato,
portano a risultati molto positivi e in
tempi relativamente brevi consentono la
realizzazione di una rete fortemente in-
terconnessa – metropolitana, ferrovie
nazionali e locali, trasporto di superficie
– con un’efficacia esponenziale sull’of-
ferta e sulla capacità di attrarre traffico.
Così il prolungamento in corso della
linea 3, finanziato dallo Stato e dal Co-
mune di Milano, inizialmente fino a piaz-
zale Maciachini (apertura prevista nel
2004) e poi fino a Comasina, consente di
realizzare un interscambio in periferia
fra la metropolitana e la rete delle Ferro-
vie Nord Milano, nella stazione di Affori.
Sulla linea 2 sta per essere completato il
prolungamento da piazzale Famagosta a
piazzale Abbiategrasso, poi seguirà quel-
lo da Famagosta ad Assago – comune al
confine sud della città, sull’asse di pe-
netrazione dell’autostrada per Genova –
anch’esso finanziato dallo Stato con la
211, i cui i lavori sono in fase di affida-
mento e inizieranno entro pochi mesi.
La linea 1 sarà prolungata a nord da
Sesto a Monza-Bettola, dove è previsto
il primo vero parcheggio d’interscam-
bio di questa tratta (a Milano e Sesto non
esistono spazi dove crearlo) all’interno
di un nodo plurimodale sul quale conver-
gono la nuova metropolitana 5, un siste-
ma di collegamento con Monza (proba-
bilmente una tranvia, che sostituisce la
metropolitana prevista in precedenza), la
tranvia nord della Provincia di Milano,
l’autostrada A4 e la tangenziale Nord.

A questi lavori si affiancano lo sviluppo
del Passante, la costruzione del nodo di
Rho-Pero – dove si integrano la linea 1, il
Passante, l’Alta velocità e l’autostrada –
e il progetto per la nuova linea 5 della
metropolitana, che con un breve tratto
finanziato dalla 211 crea da subito un by-
pass tra le linee 2 e 3 e il Passante  e che
quando sarà completata si integrerà con
la linea 1 e l’autostrada, a Monza Bettola.
Parallelamente prosegue la costruzione
delle metrotranvie, con le quali si sono
registrati problemi di vario tipo (com-
prese difficoltà con gli appalti e le im-
prese, in particolare una, che non realiz-
zava le opere): grazie ai poteri commis-
sariali del Sindaco l’appalto è stato re-
vocato e oggi i lavori procedono veloce-
mente e saranno completati entro il no-
vembre 2003, sia per le metrotranvia
nord che per quella sud (quest’ultima è
stata riappaltata con penali talmente ele-
vate che è difficile ipotizzare un manca-
to rispetto dei tempi); poi inizieranno i
lavori della metrotranvia da piazzale
Lagosta a Cinisello, che si collegherà
con quella, in costruzione, fra Bicocca e
Precotto, a sua volta a servizio dell’area
universitaria omonima e della nuova sede
del Teatro alla Scala, e interconnessa a
est con la linea 1 della metropolitana.
Nel complesso – puntualizza Goggi – tra
il progettato e il realizzato, in meno di
dieci anni Milano ha quasi raddoppiato
la rete del trasporto su ferro; non a caso
il Sindaco, Gabriele Albertini si vanta di
avere posato più binari di tutti i suoi
predecessori.

le tranvie, perchè costavano meno (circa
130/150 miliardi l’una, come un chilo-
metro e mezzo di metropolitana) ed era-
no più veloci da realizzare: la realtà sta
dimostrando però che sono meno effica-
ci come capacità di trasporto, difficili da
realizzare e con un impatto devastante
sulla città, non solo durante la costruzio-
ne, ma anche in gestione.

Una rete interconnessa
costruita a piccoli passi

Per fortuna – sottolinea Giorgio Goggi –
Milano vive di rendita, su una rete di
metropolitana abbastanza estesa e molto
interconnessa rispetto a quelle di altre

Vista della metrotranvia della Bicocca
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Lavori del prolungamento della metropolitana 2
verso piazzale Abbiategrasso a Milano
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Scavo del prolungamento della metropolitana 3
presso Dergano
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Il nodo di Rho-Pero

Uno dei maggiori nodi d’interscambio
dell’hinterland milanese è in costruzio-
ne nei pressi del nuovo polo della Fiera
di Milano, fra i comuni di Rho e Pero.
Qui si attesterà il prolungamento della
linea 1 della metropolitana, finanziato
dalla 211 e recentemente anche dalla
Legge obiettivo – vale la pena di sotto-
lineare che il Cipe ha stanziato quasi
183 milioni di euro per la parte stradale
e circa 110 per il materiale rotabile (no-
vità rilevante, perchè in genere lo Stato
finanzia le metropolitane ma non i treni
necessari) – la cui ultimazione è prevista
per il 2005, in concomitanza con l’inau-
gurazione della struttura fieristica, che in
questo modo avrà un collegamento otti-
male con la città, anche se attraverso una
linea già molto sovraccarica.
Parallelamente si sta accelerando anche
la realizzazione della fermata ferrovia-
ria di Rho-Pero – dove si affiancano la
linea esistente, collegata al Passante, e
quella futura dell’Alta velocità – grazie
alla quale l’accessibilità diviene regio-
nale e nazionale: un accordo fra Comune
di Milano, Rfi e ministero delle Infra-
strutture e dei trasporti, di prossima defi-
nizione, affida alla Metropolitana Mila-
nese Spa la sua progettazione e costru-

importanza molto vicine fra loro (Rho-
Monza, autostrada Torino-Milano, Sta-
tale del Sempione).
Non a caso sembrano registrarsi ritardi
nell’avvio dei lavori, mettendo a rischio
l’ultimazione in tempo utile per l’aper-
tura della Fiera, a marzo/aprile 2005: il
progetto è in ritardo di circa sei mesi,
non si parla ancora di appalti ed è poco
probabile che la Fiera possa aprire senza
collegamenti stradali, perchè comunque
un numero consistente di visitatori la
raggiunge con i propri mezzi, e così tutti
gli approvvigionamenti e le merci.

Il Passante infinito

Alla stregua di Torino, il Passante di
Milano – 10,4 chilometri di linea, in
gran parte in galleria e con sette stazioni
– si  presenta come l’ennesima storia
infinita, anche se ormai la questione è
finalmente chiusa, sia dal punto di vista
finanziario sia da quello dei tempi, e
rimane solo la coda realizzativa. Di fatto
sono stati accumulati e digeriti  tutti i
ritardi – la convenzione iniziale è del
1983, ma la prima tratta è stata inaugu-
rata nel 1994 – e finalmente esistono
date certe, come quella del primo treno
realmente “passante”: il 12 dicembre
2004 per il ramo bivio Lambro (la linea
di Venezia) e la fine del 2006/inizio
2007 per il collegamento con la linea di
Lodi e Pavia.
Per altro, i dati di traffico del Passante
attuale confermano la validità dell’ope-
ra: pur essendo una linea monca, attesta-
ta nella stazione di Dateo e collegata
solo verso nord con le linee regionali di
Trenitalia e Fnm, essa vanta un traffico
di 45 mila passeggeri al giorno e convo-
gli completi nelle ore di punta, a dimo-
strazione che una valida alternativa di
trasporto pubblico ottiene subito rispo-
ste positive dai forzati dell’auto.
Un’ulteriore conferma in questo senso
viene del resto dall’avvio di un collega-
mento assolutamente nuovo, il 5 maggio
scorso, fra le stazioni di Greco-Bicocca
(accanto alla nuova sede dell’università
Statale e del teatro alla Scala) e quelle di

zione, oltre a quella del lungo viadotto
che scavalca le autostrade, anticipando-
la e stralciandola dai lavori dell’AV e
quindi dal contratto con il consorzio
Cavtomi; non è certo se la stazione sarà
operativa per il 2005 ma – assicurano da
MM Spa – sicuramente il servizio regio-
nale del Passante potrà iniziare molto
prima dell’Alta velocità, orientativamen-
te nel 2006, contro una previsione al
2008 per l’AV.
Riguardo ai costi, per la stazione ferro-
viaria la stima globale è di 80 milioni di
euro (155 miliardi di lire), pagati da Rfi,
in parte dal conto Tav e in parte da Rfi
stessa, che integra così i costi aggiuntivi
del nuovo progetto: la soluzione origi-
naria prevedeva una fermata molto spar-
tana, con quattro marciapiedi e otto sca-
le, mentre oggi si punta a uno standard
più elevato, sul modello di altre stazioni
Rfi della linea del Passante (Villapizzo-
ne, Certosa, Rogoredo) con pensiline,
scale mobili, ascensori e un grande atrio
con spazi commerciali.
Quanto al riassetto della viabilità del-
l’area, componente essenziale per l’ac-
cessibilità al polo fieristico, il progetto è
più complesso e delicato di quello dei
collegamenti su ferro, perchè si inseri-
sce in un territorio già molto congestio-
nato e con una serie di arterie di primaria

Prolungamento della linea 1 della metropolitana di Milano verso il nuovo polo fieristico di Rho-Pero
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Lambrate (interscambio con la li-
nea 2 della metropolitana), Segrate
e Pioltello, nell’hinterland orienta-
le, un collegamento che dopo un
solo mese di attività registrava una
media di circa 1.300 passeggeri al
giorno, salita poi a circa 6.000 ne-
gli ultimi mesi. Reso possibile da
una serie di opere di adeguamento
del nodo ferroviario concluse nel
2003, esso è nato dopo molte di-
scussioni fra Trenitalia, Regione e
comuni, ed è stato attivato grazie ai
finanziamenti di Regione e Comune
di Milano. I risultati brillanti di
questa esperienza – sostiene l’as-
sessore Goggi – fanno ipotizzare
che esista un ampio margine per
migliorare l’utilizzo della rete fer-
roviaria esistente a Milano, inse-
rendo treni comprensoriali – del
tipo S-Bahn tedesche o della Rer
francese – all’interno delle tracce
di treni nazionali e regionali, come
avviene in molte città europee.

Il nuovo Passante

Il Passante però, prima ancora di aprire
al traffico risulta non essere sufficiente,
perchè concepito con due soli binari che
non sono in grado di smaltire la quantità
di treni previsti per il nodo milanese:
l’Alta velocità, le linee nazionali, regio-
nali e comprensoriali. I due binari con-
sentono infatti solo 18 treni/ora, aumen-
tabili fino a 24 grazie a nuovi software
di gestione, ma per Milano – ricorda
Goggi – servono almeno 50 treni/ora per
offrire un servizio adeguato e appetibi-
le, soprattutto verso l’hinterland esteso
e la regione, da dove proviene la mag-
gior parte del traffico diretto in città.
Se si vogliono diminuire i circa 680 mila
veicoli che entrano a Milano tutti i gior-
ni – puntualizza Giorgio Goggi – il prov-
vedimento principe è quello di una rete
efficiente di ferrovie regionali, perché
di fatto Milano è il quartiere centrale di
una città di sette milioni di abitanti, pola-
rizzati in centri distribuiti su un territorio
molto vasto, per il quale è necessario un
sistema in grado di estendersi fino a 40/

50 chilometri, appunto come quello di
tipo ferroviario, direttamente collegato al
centro cittadino tramite il Passante.
Per questo si sta già lavorando a un se-
condo Passante, su cui concordano or-
mai tutti gli Enti interessati – sottolinea
Goggi – dal Ministero a Regione a Rfi.
Rimane da valutare l’aspetto economi-

co: potrebbe essere coperto da con-
tributi inseriti nella Finanziaria
2004, ma in alternativa – continua
Goggi – esiste già un accordo fra
Comune di Milano, Regione e Rfi
per finanziare lo studio di fattibili-
tà, che rapidamente (entro il 2004)
permetterà di conoscere il costo
effettivo dell’opera, la sua fattibi-
lità e, eventualmente, il tracciato
migliore.

Project financing per
la metropolitana 5

Fra i nuovi progetti, sicuramente
quello guardato con più attenzione
dal settore riguarda la linea 5 della
metropolitana, che dalla stazione
Garibaldi (metrò 2, Rfi e Passante)
porta alla stazione Zara della linea
3 e poi si sviluppa sotto l’asse di via
Fulvio Testi: esso è il più impor-
tante di Milano in termini di traffi-
co, per attestarsi infine alla stazio-

ne di Monza Bettola della linea 1, contri-
buendo a creare il più grande nodo d’in-
terscambio nel nord Milano. Per Milano
– ribadisce l’assessore Giorgio Goggi –
pensare alla costruzione di nuove metro-
politane (la 4 e la 5) è stata una vera
scommessa, perchè alla fine degli anni
Novanta la situazione era quella di un

Profilo longitudinale del tratto Garibaldi-Isola della linea 5 della metropolitana di Milano,
dove il tracciato sottopassa la linea sotterranea FS Garibaldi-Greco e sovrappassa le gallerie
della metropolitana 2

Veduta della galleria del passante di Milano presso la stazione
Vittoria
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totale abbandono dei nuovi progetti e di
uno stanco completamento dell’esistente.
Per un caso, la linea proposta come se-
conda – la 5 – si trova poi a essere la
prima nell’ordine di realizzazione, per il
semplice fatto che la 4 faticava a ottene-
re finanziamenti, mentre al Ministero
risultavano disponibili fondi in misura
ridotta della 211, ma sufficienti a realiz-
zare il primo lotto, da Garibaldi a Zara.
Tale opera pur essendo molto breve è

strategica, sia perchè è la più difficile da
realizzare, in quanto deve passare sopra
e/o sotto diverse infrastrutture sotterra-
nee dell’area Garibaldi, sia perchè, eli-
minando la parte con i rischi costruttivi
maggiori, apre la strada a un possibile
project financing delle parti successive
della linea.
Di fatto oggi esistono già alcuni punti
fermi che permettono di guardare con
ragionevole sicurezza alla sua realizza-
zione: è disponibile un finanziamento
dello Stato di 81 milioni di euro (circa
155 miliardi di lire) e circa 40 milioni di
euro da parte del Comune di Milano
(quasi 80 miliardi di lire), già deliberati,

per il primo lotto; il progetto definitivo,
messo a punto dalla Metropolitana Mi-
lanese, è già stato realizzato e approva-
to, e l’esecutivo è in corso di stesura;
sono previsti ulteriori finanziamenti dal-
la Legge obiettivo, per il nodo Milano-
Monza (rubricato in realtà come “me-
tropolitana di Monza”), pari a quasi la
metà dei 380 milioni di euro di costo
previsti (circa 730 miliardi di lire).
Ma soprattutto è oggi all’attenzione del

Comune di Milano
una proposta di
project financing.
Lo scorso anno sono
state presentate due
proposte contrappo-
ste, da parte delle
cordate Ansaldo-
Astaldi e Alstom-
Torno: il Comune
non ha accettato,
nessuna delle due,
perchè non rappre-
sentavano gli inte-
ressi della città.
Oggi i due promoto-
ri si sono associati,
con Astaldi manda-
taria, e hanno pre-
sentato una nuova
proposta, unica.
Di fatto, l’effettivo
finanziamento da
parte dello Stato del
primo e più comples-
so tratto della linea

– che dovrebbe  iniziare entro i primi
mesi del 2004, come indicato dal Mini-
stero – ha reso credibile il progetto e fatto
sì che esso divenisse appetibile ai privati.
Ora la proposta è in fase di giudizio (il
Comune deve ponderare se è d’interesse
pubblico, se il contributo offerto è suffi-
ciente ecc.) e la valutazione dovrebbe
essere espressa entro i prossimi due mesi;
se fosse positiva sarebbe la prima me-
tropolitana in Italia realizzata secondo
le norme dell’articolo 37 bis della Mer-
loni ter, e ancora una volta Milano fa-
rebbe da battistrada in questa direzione,
così come sta facendo per i parcheggi
(vedi numero di maggio).

Quando la Legge obiettivo
mostra i suoi difetti

L’altra nuova linea metropolitana – la 4
– fa invece emergere alcuni aspetti con-
traddittori della Legge obiettivo.
In particolare, se in precedenza erano i
Comuni a presentare i progetti per il
finanziamento ora questo tipo di rappor-
to non esiste più, perchè la legge ha dato
alle Regioni il ruolo di interlocutore uni-
co e  il potere di definire e presentare al
Ministero le proposte che i Comuni le
sottopongono.
L’avere eliminato il rapporto diretto fra
Ministero e Comuni, in particolare nelle
grandi aree metropolitane, è un proble-
ma grave introdotto dalla Legge obietti-
vo – sottolinea Giorgio Goggi –  perchè
non è concepibile che Roma e Milano,
così come le altre grandi città italiane
non abbiano più un rapporto con lo
Stato.
Di fatto, a causa di questo meccanismo,
per disguidi o altri motivi contingenti,
Milano non rientra nel primo elenco delle
opere prioritarie della Legge obiettivo
approvato dal Cipe nel dicembre 2001, e
le prime vittime sono state appunto le due
nuove metropolitane.
La situazione è stata in parte recuperata
per la linea 5, perchè parlare di sistema
monzese senza questa linea non ha senso;
la 4 dovrà invece aspettare perchè, pur
essendo la Regione disponibile, è comun-
que necessario che il Cipe approvi il se-
condo elenco di opere strategiche.
La linea copre una direttrice di mobilità
fino ad ora trascurata, nell’area sud, da
Lorenteggio a Linate, e ha una prospet-
tiva di 10 mila persone/ora per direzio-
ne: anche in questo caso – rivela Goggi
– il Comune di Milano ritiene che con un
primo finanziamento da parte dello Sta-
to si aprirebbe la strada a proposte di
project financing dai privati; se comun-
que queste non dovessero esserci il Co-
mune sta valutando altre soluzioni di
ingegneria finanziaria (cartolarizzazio-
ne di aziende comunali, vendita di azioni
ecc.) per iniziare comunque a realizzare
la linea entro il 2006.
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Particolare della stazione di porta Venezia del passante di Milano
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Come per le infrastrutture di trasporto
pubblico su ferro, Milano si dimostra
uno spaccato estremamente significati-
vo per il modo in cui affronta il proble-
ma della viabilità urbana, che rimane
comunque molto più ostico, sotto tutti i
punti di vista, non solo per le pregiudi-
ziali verso questa modalità di trasporto
o le difficoltà ormai usuali di realizzare
un’infrastruttura all’interno del tessuto
urbano, ma anche e soprattutto perchè
raramente riceve finanziamenti dello
Stato, a meno che si tratti di un’autostra-
da o una tangenziale, come il Gra di
Roma o, caso eccezionale, i collega-
menti viari con il nuovo polo fieristico a
Rho-Pero.

Il nodo economico

Per le realtà urbane il problema del fi-
nanziamento delle infrastrutture non è
di poco conto, ma diventa enorme quan-
do non sono disponibili contributi stata-
li, perchè le capacità di indebitamento
delle Amministrazioni comunali sono
limitate, anche se si tratta aree metropo-
litane importanti.
Milano nel 2003 ha investito circa 500
miliardi di lire, ma tolte le opere priori-

taria inserite del programma del Com-
missario straordinario, che ne assorbo-
no una grossa fetta  (e già questa è una
novità importante), il poco che rimane
va ad altre priorità, come l’edilizia, le
manutenzioni, la messa in sicurezza de-
gli edifici ecc. Quindi, senza capitali
esterni alla capacità di indebitamento,
come ad esempio la vendita di aziende
pubbliche – Aem, Sea, Serravalle – è
evidente la difficoltà di portare avanti
molti progetti, compresi quelli della via-
bilità e dei trasporti in generale; non a
caso Milano sta avendo successo con il
suo Piano parcheggi (vedi articolo nel
numero di maggio), proprio perchè i
capitali sono essenzialmente privati.

Riconsiderare la strada

Milano ha sempre privilegiato il tra-
sporto pubblico: ecco perchè oggi di-
spone di un sistema metropolitano effi-
ciente e di uno tranviario fra i più vasti
d’Europa. Per lo stesso motivo però ha
una rete stradale vecchia, con una capa-
cità limitatissima e tutta da rivedere,
specie dal punto di vista delle interse-
zioni, per migliorare la fluidità del traf-
fico e quindi le condizioni ambientali
della città.
Così, pur ribadendo che gli interventi
prioritari sono in assoluto quelli di po-
tenziamento e sviluppo del trasporto
pubblico, da alcuni anni il capoluogo

lombardo ha attuato una politica di rias-
setto del sistema della mobilità urbana
che punta anche al miglioramento di una
rete stradale: non esistono solo le grandi
opere come autostrade e tangenziali –
ricorda Giorgio Goggi, assessore ai Tra-
sporti e mobilità del Comune di Milano
– ma c’è bisogno anche di interventi più
modesti, che vadano a coprire situazioni
poco o per nulla considerate. Spesso ci
si ferma al vecchio atteggiamento ideo-
logico, di investimenti solo sul trasporto
pubblico e non su quello privato, “per-
chè altrimenti si aumenta il traffico”,
oppure, come avvenuto di recente, pur
continuando a investire sul trasporto pub-
blico si punta molto sulle autostrade.
In entrambi i casi non ci si rende conto –
continua Giorgio Goggi – che la rete
stradale della città risale agli anni Cin-
quanta ed è tecnologicamente inadegua-
ta ai flussi esistenti, divenendo quindi
fonte di incidenti, inquinamento e con-
gestione.
Per questo sono necessari interventi di
adeguamento che, senza rendere la rete
più attrattiva dal punto di vista del traf-
fico, possano risolvere delle situazioni
locali particolarmente congestionate,
con disagi, traffico e inquinamento del
tutto inutili ed evitabili, perchè – pun-
tualizza Goggi – per risolverle è suffi-
ciente realizzare uno svincolo o ridise-
gnare la viabilità.
Ci sono del resto due dati di fatto fonda-
mentali che spingono in questa direzio-
ne, anche se spesso trascurati.
Il primo riguarda la presenza di una
quota di traffico privato incomprimibi-
le, che a Milano è di circa il 40 per cento,
costituita soprattutto da mezzi operativi
– camion, furgoni ecc. – utilizzati per
attività industriali, commerciali o di ser-
vizio: uno zoccolo duro che in nessuna
realtà urbana si riesce a comprimere,
quantificabile in centinaia di migliaia di
veicoli; intervenire non è quindi un ve-
nir meno alle priorità del trasporto pub-
blico – ribadisce Goggi – ma una delle
priorità da affrontare, alla pari delle al-
tre, pur investendovi meno, cioè non le
centinaia di miliardi di lire per una me-
tropolitana, ma almeno qualche decina.

La dura strada
del riassetto viario

Veduta del nodo di Cascina Gobba a Milano
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Il secondo aspetto – sostiene
Giorgio Goggi – è che una rete
stradale obsoleta produce inci-
denti, quindi morti e feriti; ri-
durli è il primo dovere di un'Am-
ministrazione pubblica. Non in-
vestire sulla rete stradale, alla
fine, significa produrre morti e
feriti.
Non è vero infatti – continua
Goggi – che la congestione pro-
duca sicurezza, obbligando tut-
ti a muoversi più piano, ma anzi
la peggiora, mentre una situa-
zione fluida su strade efficienti
la migliora.
In effetti, i dati del rapporto
2002 sulla mobilità urbana a Milano
mostrano un calo di circa il 15 per cento
degli incidenti e delle vittime sulla rete
stradale della città, grazie a nuovi prov-
vedimenti (in anticipo su quanto avvie-
ne a livello nazionale) come l’estensio-
ne delle telecamere per il controllo degli
incroci e delle corsie preferenziali, resa
possibile solo grazie ai poteri commis-
sariali del Sindaco. Più in generale –
come sostiene Giorgio Goggi – il risul-
tato è frutto del cambiamento di strate-
gia attuato dall’Amministrazione comu-
nale, dell’aver messo l’ammodernamen-
to della rete stradale sullo stesso piano
dello sviluppo del trasporto pubblico,
con la stessa priorità e a pari dignità.

Soluzioni a basso impatto

Questo nuovo approccio si traduce del
resto non solo nel rifacimento delle in-
frastrutture ma anche in soluzioni eco-
nomiche e a basso impatto.
Un esempio riguarda i viadotti realizzati
in ambito urbano, sempre più contestati
dagli abitanti, che per essere eliminati
richiedono lo sviluppo di soluzioni via-
rie alternative, pena la paralisi del traf-
fico in alcune aree o addirittura in tutta
la città.
Se Roma sta seriamente valutando di
eliminare la cosiddetta “tangenziale” che
attraversa i quartieri a sud del centro,
perchè tecnicamente utile ma con im-
patti molto elevati, specie in termini di

inquinamento acustico e ambientale, la
risposta di Milano per il cavalcavia Ser-
ra-Monte Ceneri, sulla circonvallazione
a nord, è stata di puntare, nell’immedia-
to, sul Codice della strada e sui sistemi
di controllo: nel marzo 2003 è stato
sufficiente  collocare quattro telecame-
re sul viadotto per ridurre drasticamente
gli incidenti (in tre mesi solo tre, senza
feriti, contro i 13 con 23 feriti dello
stesso periodo del 2002), ma soprattutto
riuscire ad abbattere di numerosi decibel
l’inquinamento acustico, mentre sarebbe
stato molto più costoso installare delle
barriere antirumore, per altro contestate
dagli abitanti, dimostrando che le norme
sono a volte molto più potenti dell’infra-
strutturazione.
Ci voleva tanto? Sì, è stato necessario il
commissariamento, i poteri straordinari
concessi Sindaco, perchè oltre a Milano
la normativa sul controllo con telecame-
re non vede molte applicazioni così este-
se ed efficaci.

Interventi sui nodi

Dal punto di vista strutturale, il nuovo
approccio ai problemi della rete viaria
porta a una serie di progetti e interventi
che riguardano innanzitutto la risolu-
zione dei nodi, in particolare quelli al-
l'incrocio fra la viabilità primaria in in-
gresso e la rete urbana, dove esistono
situazioni di congestione, o sono previ-
ste a breve.

L’intervento più importante re-
alizzato sino ad ora è il ridise-
gno di piazza Maggi, a sud del-
la città, punto d’incrocio fra la
circonvallazione esterna e l’ini-
zio dell’autostrada per Geno-
va, dove sono stai eliminati tut-
ti i semafori e creato uno svin-
colo su tre livelli, con un sotto-
passo, un sovrappasso e l’allar-
gamento del ponte esistente sul
Naviglio Pavese.
Iniziato nell’autunno 2001 e
aperto al traffico veicolare (ma
non ai pedoni) nel maggio 2003,
l’intervento è costato circa 33
miliardi di lire (17 milioni di

euro), coperti essenzialmente con fondi
comunali, integrati da un piccolo contri-
buto da parte dell’autostrada Serravalle
(finalizzato alla posa di barriere antiru-
more lungo il tratto finale).
Oggi, secondo gli stessi tecnici del Co-
mune di Milano, è necessaria essenzial-
mente una revisione degli impianti se-
maforici al contorno perchè, avendo ve-
locizzato il nodo, il traffico si accumula
ai primi incroci semaforizzati.
Ma il dato di fatto – sottolinea Giorgio
Goggi – è che lo svincolo risulta com-
pletamente vuoto e non si verificano più
le lunghe code e la congestione che lo
caratterizzavano, sono diminuiti l’inqui-
namento acustico e atmosferico, così
come le proteste degli abitanti del quar-
tiere.
In realtà il punto dolente che viene anco-
ra oggi sollevato non è tanto la necessità
di sistemare il nodo, perchè era effetti-
vamente un problema, ma la sua dimen-
sione e i costi: sarebbe stato sufficiente
mettere mano alla prima stesura del pro-
getto fatta da MM Spa – sostiene Alfre-
do Dufuca esperto di trasporti della so-
cietà Polinomia – che prevedeva sem-
plicemente le due rampe d’uscita verso
l’autostrada, per un costo stimato in 10
miliardi di lire; un’alternativa, studiata
per alcuni comitati della zona, era meno
efficiente del progetto MM perchè pre-
vedeva il sottopasso, con un tunnel alla
francese (cioè con sagoma ridotta), ma a
un costo di soli 4 miliardi di lire.

Particolare del nuovo svincolo di piazza Maggi
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Il problema quindi – ribadisce Alfredo
Drufuca – è semplicemente di valuta-
zione economica e di redditività degli
investimenti, considerando che il nuovo
svincolo risulta decisamente sovradi-
mensionato, con una capacità dieci vol-
te superiore al necessario.
Dopo piazza Maggi l’Amministrazione
comunale di Milano ha programmato
interventi di riassetto in altri nodi della
città, in particolare su alcuni accessi
lungo la tangenziale Est.
Innanzitutto l’enorme sistema di svin-
coli di Cascina Gobba, a nord-est, che
per essere risolto deve essere spezzato
in tre nodi, per un costo dell’ordine di
alcune decine di miliardi di lire, coin-
volgendo non solo il Comune di Milano,
che ha programmato l’intervento in un
lotto a ovest già nel 2004, ma anche
l’autostrada Serravalle (è uno dei punti
più pericolosi della tangenziale Est, dove
ad esempio si è verificato l’incidente mor-
tale dello stilista Trussardi), che però non
è stata ancora inserita nel Piano finanzia-
rio. Non si possono quindi valutare i tem-
pi di realizzazione.
Poco più a sud è previsto il riassetto
del  nodo di Lambrate, in cui si inne-
sta la viabilità speciale dell’interpor-
to di Segrate; il progetto – elaborato
dalla Serravalle in accordo con il
Comune di Milano – è già stato com-
pletato e nel 2004 dovrebbero essere
appaltati i lavori, finanziati da Comu-
ne e Provincia di Milano, Regione e
autostrada Serravalle; per il Comune
di Milano l’impegno è di 15 milioni
di euro (29 miliardi di lire).

L’asse della Paullese

L’opera di maggiore rilievo riguarda
però il tratto urbano della Statale Paul-
lese, nel sud-est della città.
Su quest’asse l’Amministrazione co-
munale investe molto perchè di fatto
si tratta di realizzare una nuova pene-
trazione in città, che partendo dallo
svincolo della tangenziale Est attra-
versi aree di terziario come Monteci-
ty, quartieri popolari come Rogoredo
e centri di distribuzione come l’Orto-

mercato, e in città si divida in tre parti,
anche in sotterraneo, per evitare la con-
gestione su un singolo nodo.
Dopo la sua realizzazione sarà possibi-
le, ad esempio, abbattere il viadotto so-
pra piazzale Corvetto, oggi collegato
direttamente alle autostrade, e ripristi-
nare condizioni di vita normali in que-
st’area urbana – spiega Giorgio Goggi –
spostando quote consistenti di traffico
sulla Paullese e lasciando una penetra-
zione decisamente minore nella zona di
Corvetto; oppure sarà possibile sistema-
re l’accesso al quartiere di Rogoredo,
che oggi è molto sacrificato; o, ancora,
connettere direttamente l’Ortomercato,
così da evitare che i mezzi pesanti utiliz-
zino la viabilità circostante.
L’intervento viene realizzato in quattro
o cinque lotti (il quinto è in fase di
valutazione), finanziati dal Comune di
Milano per circa 60 milioni di euro (116
miliardi di lire), su un totale di circa 2,5
chilometri, compreso il quinto lotto.
Il primo lotto, corrispondente allo svin-
colo della tangenziale, valutato 15 mi-
lioni di euro (29 miliardi di lire), è nel

bilancio 2003 del Comune ed è stato
inserito nel programma delle opere del
Commissario.
Inoltre è stato finanziato, per circa 8
milioni di euro (15,5 miliardi di lire),
uno stralcio di opere anticipatorie per il
sottopasso di un parco ferroviario, per-
chè si lega ai lavori in corso per il Pas-
sante; MM Spa ha già bandito l’appalto
e la scadenza è per il luglio 2003.
Sull’ultimo lotto, il quinto, l’innesto vero
e proprio sulla viabilità urbana, è in
corso lo studio d’impatto ambientale –
precisa Roberto Stefani, direttore del
settore Strade del Comune di Milano –
perchè si tratta di una strada di scorri-
mento ed è necessario valutare soprat-
tutto gli scenari di traffico che si deter-
mineranno; per ora esistono due ipotesi
alternative: la prima è terminare a piaz-
zale Bologna, la seconda è proseguire
con un quinto lotto che sottopassa il
piazzale ed esce in corrispondenza del-
l’incrocio con corso Lodi, un importante
asse urbano a ridosso del centro storico.
Se i finanziamenti continueranno – se-
gnala Roberto Stefani – fra il  2004 e il

2005 potrebbero essere messi a bilan-
cio anche i tre lotti centrali, per poi
aprire i cantieri negli anni successivi.

L’odissea della strada
Interquartiere nord

Infine, uno degli interventi più con-
troversi, non tanto per la sua necessi-
tà (perchè da sempre Milano lo ha
inserito nei suoi Piani regolatori e
non è mai riuscita ad attuarlo) è la
cosiddetta Interquartiere nord, una
strada urbana parallela all’autostrada
A4 e alla circonvallazione, che colle-
ga i quartieri a ridosso dell’asse di
viale Certosa a ovest con il nodo di
Cascina Gobba a est. Originariamen-
te concepita come autostrada (l’ex
Gronda nord), poi declassata a strada
di scorrimento e oggi divenuta strada
interquartiere, essa dovrebbe mettere
in comunicazione una serie di quar-
tieri dove non esiste una viabilità tra-
sversale. La sua realizzazione – so-
stiene Giorgio Goggi – migliorerà leS
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Veduta del cavalcavia di piazzale Corvetto
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condizioni ambientali di quell’area, per-
chè oggi è molto difficile da percorrere:
il traffico che vi è diretto o la evita,
utilizzando l’autostrada (a nord) o la
circonvallazione (a sud), oppure percor-
re le strade di quartiere, che infatti oggi
risultano congestionate, con il 27 per
cento di traffico pesante, perchè si tratta
di una fascia urbana ancora molto indu-
strializzata, una delle poche rimaste a
Milano. L’Interquartiere libererebbe di
fatto la viabilità di quartiere – ribadisce
Goggi – canalizzando su un’arteria ade-
guata il traffico che già esiste.
Però non la pensano così i numerosi
oppositori, che fino ad ora sono riusciti
a fermare tutti i progetti, dall’ipotesi di
Gronda nord (risale al 1985), alla Strada
interperiferica (del 1987) fino a quella
sviluppata nel 1999 in collaborazione
con Peter Latz, un noto paesaggista te-
desco, da cui nasce il progetto attuale,
che prevede la realizzazione di un “par-
co lineare”, comprendente area verde,
piazze, attrezzature sportive e ricreati-
ve, piste ciclo-pedonali e linee di tra-
sporto.
Attualmente l’itinerario è stato suddivi-
so in sette lotti, sia per problemi di
realizzazione che di finanziamento, con-
siderando che il costo complessivo è
stimato in circa 150 miliardi di lire (poco
meno di 80 milioni di euro), tutti a cari-

co del Comune di Milano; nella pro-
grammazione comunale questi lotti sono
previsti dal 2002 al 2005, proprio per
mancanza di fondi, ma si prevedono
ulteriori slittamenti, sempre per proble-
mi economici. Oggi comunque ne sono
stati progettati e finanziati due.
Il primo, finanziato già nel 2001 con 18
miliardi di lire (circa 9 milioni di euro),
si trova nei pressi dell’ospedale Niguar-
da, da via Enrico Fermi a via Graziano
imperatore, è lungo solo 7/800 metri ma
permette di dare accessibilità al nuovo
Pronto soccorso dell’ospedale; per ora
però l’intervento è fermo – precisa Ste-
fani – perchè gli oppositori (in questo
caso alcuni espropriati) hanno impugnato
presso il Tribunale amministrativo re-
gionale (Tar) l’assenza della Valutazio-
ne d’impatto ambientale (Via), che il
Comune non ritiene necessaria perchè si
tratta di una strada interquartiere e non
di scorrimento; il Tar ha accolto la ri-
chiesta di sospensiva, ma in seguito il
Consiglio di Stato l’ha respinta; la suc-
cessiva seduta del Tar è del 10 gennaio
2003, ma ad oggi la sentenza non è
ancora stata emessa (e quindi i 18 mi-
liardi di finanziamenti, stanziati già dal
2001, non possono essere utilizzati).
Il secondo tratto è all’estremità ovest, e
da via Eritrea scavalca la linea delle
Ferrovie Nord Milano; oggi si trova nel-

la stessa situazione del tratto di Niguar-
da: il giudizio di merito del Tar è previ-
sto per il novembre 2003; l’ipotesi è che
in quella seduta il Tar intenda esprimer-
si contemporaneamente sui ricorsi di
entrambi i tratti.
Un terzo tratto relativamente prossimo
alla realizzazione, di cui erano stati av-
viato il progetto preliminare e la varian-
te urbanistica, è quello di via Adriano-
Cascina Gobba, all’estremità est, dove
però le opposizioni sono state decisa-
mente maggiori, sia da parte dei cittadi-
ni che del Consiglio di Zona (all’unani-
mità); in questo caso l’Amministrazio-
ne comunale ha deciso di valutare un
tracciato alternativo, cento metri più a
nord, sfruttando un corridoio dove sono
presenti dei tralicci dell’alta tensione,
che in accordo con Aem potrebbero es-
sere interrati e dare spazio all’infrastrut-
tura; il Consiglio di Zona ha approvato
la nuova soluzione, pur ribadendo la
contrarietà di principio all’Interquartie-
re nord, e oggi è in corso la progettazio-
ne preliminare.
Parallelamente, gli oppositori hanno
scritto anche alla Commissione euro-
pea, sempre puntando sull’assenza di
Via; nel luglio scorso il Comune di Mi-
lano ha risposto alle spiegazioni richie-
ste e oggi si è in attesa anche delle
decisioni della Commissione.

Pianta e sezioni del tratto di Niguarda della strada Interquartiere nord a Milano


