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Premessa6

Questo Piano Urbano della Mobilità giunge al
termine di un quadriennio d’amministrazione
durante il quale tutto il settore della mobilità e
dei trasporti è stato sottoposto a profondo
ripensamento degli obiettivi e delle forme di
gestione, nonché a revisione e rilancio delle
strategie.
È stata ripresa l’attività di programmazione e
progettazione di nuove metropolitane con la
quarta e la quinta linea di metropolitana
urbana ormai alla conclusione della fase di
progettazione e non lontane da quella
attuativa.
È stato dedicato un grande impegno, politico e
tecnico, per promuovere l’ulteriore
riqualificazione ed espansione della rete
ferroviaria dedicata alla mobilità urbana e
regionale: con l’impulso dato all’ultimazione
del Passante ferroviario e con l’individuazione
dei futuri interventi da attuare sul Nodo
ferroviario milanese, tra cui il secondo
Passante. In questo si è ripresa la tradizione
politica del Comune di Milano, che fu
propugnatore della realizzazione del Passante
ferroviario fin dalla sua prima concezione.
Nello stesso tempo si è posto mano alla
riqualificazione della rete stradale urbana,
ormai obsoleta, poco sicura ed inadeguata alle
esigenze della domanda di trasporto,
intraprendendo il completamento delle
direttrici e la ristrutturazione dei grandi
svincoli d’accesso alla città. L’obsolescenza
non riguarda solo la portata, ma soprattutto la
qualità dell’infrastruttura viaria, anche in
termini di sicurezza e inquinamento, cosicché
l’azione di ristrutturazione non poteva, né
potrà, essere rallentata dalla - pur giustificata -
speranza di ridurre i flussi sulla rete stradale.
Parte integrante della riqualificazione della
rete è il vasto programma di controllo
dinamico del traffico con il quale si vuole
profittare dell’introduzione delle più avanzate
tecnologie telematiche per migliorare la
qualità della vita di chi si muove in città, sia
che utilizzi il mezzo pubblico che quello
privato.

Inoltre è stato ridefinito, anche dal punto di
vista istituzionale, il sistema di
programmazione, pianificazione e gestione
della mobilità, imboccando senza esitazioni la
via della riforma del trasporto pubblico locale,
imposta dalle leggi nazionali e regionali.
Primo risultato di questa riforma è stato la
creazione dell’Agenzia Mobilità e Ambiente,
nuovo organismo che consente
all’Amministrazione comunale di acquisire
diretta responsabilità e competenza nella
programmazione e pianificazione della
mobilità e del trasporto pubblico.
Infine, in merito all’attività di gestione della
circolazione stradale, è stato approvato
l’aggiornamento del Piano del Traffico,
documento non certo esaustivo delle azioni da
intraprendere in questo campo, ma atto a
disciplinare gli interventi di breve periodo, la
cui attuazione è solo agli inizi. A questo si è
aggiunto l’aggiornamento del Programma
Urbano dei Parcheggi, che ha ridefinito
obiettivi, quantità e localizzazioni delle
strutture per lo stazionamento. 
Il Piano della Mobilità prende atto di tutto
quanto è stato deciso e prodotto in questo
quadriennio e lo integra con le previsioni ed i
progetti a più lungo termine, che già possono
essere individuati.
Ne risulta una pianificazione complessa, di
respiro decennale, la cui attuazione potrà
trasformare in modo significativo la mobilità
della città di Milano e, di conseguenza, la
qualità della vita ed il paesaggio.

La strategia di piano deriva anche dalla
sempre maggiore consapevolezza di Milano
come centro di un bacino di mobilità sempre
più vasto, di livello regionale, che, se non
copre tutta la Regione Lombardia, su alcune
direttrici ne travalica ampiamente i confini.
In questo bacino sono insediati milioni di
abitanti, attività economiche e servizi sempre
più complessi ed interrelati, tutti in qualche
modo legati dall’accessibilità al polo centrale
ed ai suoi servizi di livello superiore (oltre che
al resto del mondo, Italia compresa, tramite gli
aeroporti, i porti e le linee di trasporto di lunga
distanza), tutti qualificati, nella rispettiva
gerarchia, dai modi e dai tempi di questa ac-
cessibilità.
La giusta risposta alla pressione esercitata da
questo bacino di mobilità, in termini di
domanda d’accesso al capoluogo, non può
essere il rinserrarsi nei confini municipali, ma
la costruzione di una rete di trasporto
multimodale (organizzata affinché ogni modo
di trasporto, nessuno escluso, possa dare il
migliore contributo), interconnessa ed estesa
quanto l’area urbana, che soddisfi il bisogno
di accessibilità riducendo i livelli di
congestione.
Di questa grande rete il Piano della Mobilità
definisce la parte di competenza della città di
Milano, senza soluzioni di continuità con la
più grande rete regionale, e senza trascurare i
servizi di “Area urbana”, la responsabilità dei
quali è stata attribuita al Comune capoluogo
dalla legge regionale 22/89.
La coerenza delle previsioni con quelle
relative alla principale rete extraurbana è stata
assicurata dall’intenso lavoro comune fin qui
svolto con Regione e Provincia, e con molte
Amministrazioni comunali, spesso ratificato
da appositi protocolli d’accordo. 
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Lascio alla lettura del documento da parte di
ognuno, il compito di valutare quanto di
nuovo ci sia in questa pianificazione, ma
voglio mettere in luce alcuni concetti
fondamentali, orientamenti di ordine politico
che sono alla base della programmazione della
mobilità nella situazione attuale della città di
Milano.

1. L’incremento dell’uso del trasporto
pubblico locale, che è obiettivo fondamentale
e prioritario, non può essere conseguito con la
penalizzazione di altri modi di trasporto, né
invocando la modifica del comportamento dei
cittadini; dipende invece in modo sostanziale
dall’incremento della capacità di trasporto
della rete. Sappiamo, infatti, quanto l’attuale
rete di pubblico trasporto sia carente nella
capacità, tanto da dover contare sul necessario
e determinante contributo del trasporto privato
per soddisfare la domanda di mobilità. D’altra
parte l’uso del trasporto pubblico dipende
fortemente dalla qualità del servizio percepita
dagli utenti. Ognuno può osservare che gli
incrementi di capacità nel trasporto pubblico
vengono prontamente saturati dalla domanda
per i sistemi che offrono un servizio di qualità,
come quelli metropolitani e ferroviari
moderni. La soluzione obbligata è quindi
quella di integrare e sviluppare la dotazione
infrastrutturale e, quindi, è principalmente un
problema di risorse.

2. La domanda di circolazione stradale e di
stazionamento, in città, è ampiamente
superiore alla capacità ed è destinata a
crescere con l’aumento dell’attrattività delle
funzioni insediate in Milano. È illusoria ogni
speranza di farvi fronte con nuovi sostanziali
interventi d’adeguamento della capacità
stradale. I perfezionamenti della rete stradale
programmati non sono in grado di soddisfare
l’aumento della domanda di circolazione, né,
per loro natura, possono generare nuova
domanda, sono invece assolutamente
necessari per risolvere i più gravi problemi di
congestione e di sicurezza. Non trovano
quindi giustificazione posizioni ideologiche
quali l’atteggiamento liberistico (che si
scontra con i limiti fisici di portata della rete
stradale), o quello dirigistico che punta a
contrastare il trasporto individuale,
nell’illusoria convinzione che l’abbandono
degli investimenti sulle strade urbane possa
essere un metodo accettabile per diminuire il
traffico. L’unica soluzione risulta essere la
regolazione dell’uso della rete stradale in
modo che ognuno ne approfitti solo per la
quantità strettamente necessaria. La
turnazione può essere disciplinata in molti
modi di cui il più semplice ed efficace, nonchè
prioritario rispetto a sistemi più complessi, è
rappresentato dalla tariffazione della sosta
operativa.

3. La sostenibilità ambientale della mobilità,
che è obiettivo prioritario del Piano, non va
intesa solo in termini di riduzione degli
inquinanti, ma anche come riduzione della
congestione. Infatti quand’anche venissero
comunemente utilizzati sistemi di propulsione
ad impatto zero (Milano è in prima linea in
Europa nella ricerca sull’idrogeno come
carburante sia per uso stazionario, sia per
trazione) resterebbe invariato l’impatto
derivante dalle dimensioni fisiche dei veicoli e
dal divario tra domanda di circolazione
stradale ed offerta di capacità. Né verrebbero
meno i problemi di sicurezza dei circolanti e
dei pedoni, in ragione dei quali è necessario
continuare nell’azione di miglioramento della
rete stradale.

4. La movimentazione urbana delle merci è
uno dei più grandi problemi che oggi si
presentano nell’organizzazione della mobilità.
Con il venir meno delle tradizionali strutture
logistiche (scali merci), con l’insufficienza
delle nuove infrastrutture (mancanza di un
centro d’interscambio di primo livello) e la
carenza di organicità di quelle piccole e medie
(come le piattaforme logistiche cresciute
spontaneamente nei comuni di corona), oggi
tutta la strategia della catena logistica va
profondamente ripensata. È necessario
individuare nuove ed apposite infrastrutture
per la catena logistica, siano esse le
piattaforme urbane o quelle di vicinato, senza
le quali non sarà possibile portare ad efficacia
trasportistica, economica ed a sostenibilità
ambientale il settore della movimentazione
merci.  Questo impegno è contenuto nel
Piano, ma richiede anche forze e volontà
superiori a quanto può essere espresso dalla
pianificazione.

L’obiettivo primario del Piano, insieme alla
sicurezza ed alla sostenibilità, è quello di
aumentare in modo sostanziale la quota di
mobilità che si rivolge al mezzo pubblico.  Il
traguardo da noi posto è stato quello di
puntare al 60% di riparto a favore del mezzo
pubblico nella mobilità interna alla città,
traguardo mai raggiunto in Italia, ma già
divenuto possibile, e talvolta superato, per
alcune città europee.
Nonostante l’ingente massa di risorse prevista
dal Piano, ed i conseguenti interventi, i tecnici
hanno preferito attestarsi su una più modesta e
realistica previsione del 54%.
Si tratta di un obiettivo di tutto rispetto, tenuto
conto del contemporaneo fisiologico aumento
della mobilità, e che potrebbe migliorare in
modo macroscopico l’ambiente della nostra
città, ma il traguardo del 60% resta nelle
intenzioni e negli impegni della politica.

Giorgio Goggi
Assessore ai Trasporti e Mobilità
Comune di Milano


