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A - BRIANZA

La Brianza è un’area particolarmente densa e complessa, costituita da 58 Comuni

tra cui Monza, terza città della Lombardia.

Essa conta più di mezzo milione di abitanti ed un’economia di rilevanza

internazionale; presenta un’orografia complessa : collinare a nord (con presenza di

fiumi e aree protette, con  direttrice nord – sud) e pianeggiante a sud; dispone di un

impianto storico, ambientale ed architettonico (parchi e ville) di grande valore e

potenzialità.

La Brianza vanta anche un impianto storico e una tradizione socio – economica di

grande rilievo, con proprie specificità rispetto al contesto milanese.

La  Brianza si distingue inoltre nel contesto regionale anche per il suo impianto

insediativo geograficamente centrale, parte integrante e rilevante del sistema

policentrico lombardo.

Il territorio brianteo è infatti compreso fra il sistema metropolitano milanese a sud ed

il sistema delle città pedemontane a nord: un’area centrale, che intrattiene con il

territorio circostante, relazioni autonome, sia insediative, che infrastrutturali ed

ambientali.

La sua organizzazione a rete si articola in  tanti centri piccoli e medi ed in aree

omogenee ed in un tessuto connettivo (strade, parchi, ferrovie, monumenti, ecc.)

che la caratterizza unitariamente: un’organizzazione a rete che è risultata l’antidoto

necessario al proliferare della città metropolitana, intesa come megalopoli di tipo

Milanocentrica.

In questo contesto assume un particolare valore il contributo di Monza che

storicamente ha sempre intrattenuto un rapporto diretto, complementare e mai

subalterno con Milano.

Questa identità specifica della Brianza e la sua capacita’ di promuovere uno

sviluppo autonomo e sostenibile si sono pero’ indebolite nel tempo, anche perché la

Brianza è da sempre governata all’interno di ambiti provinciali (Milano, Lecco,

Como) impropri, che hanno indotto al suo interno fenomeni degenerativi

(industrializzazione e urbanizzazione  spinta prima, e deindustrializzazione,

dequalificazione funzionale, degrado infrastrutturale, ambientale e urbanistico poi)

ed offuscato le sue prospettive  originali di sviluppo, rischiando di omologarla

all’interno della periferia metropolitana.



Per risolvere queste contraddizioni ed avviare nell’interesse della Brianza ed a

beneficio di tutta l’area di appartenenza, uno sviluppo sostenibile occorre allora

valorizzare questa sua identità  rafforzando  la sua articolazione territoriale ed

ambientale, confermando il ruolo dei singoli centri, valorizzando le diverse aree,

qualificando il suo tessuto connettivo, consentendo alla Brianza di svolgere un ruolo

di raccordo istituzionale e programmatico delle Provincie che la delimitano.



B - PIANO D’AREA

Il Coordinamento e l’Assemblea dei Sindaci della Brianza, trovatisi di fronte a

ipotesi importanti di trasformazione del territorio a scala intercomunale e regionale

ed alla necessità di valutare con precisione i contenuti del Piano Territoriale di

Coordinamento Provinciale (P.T.C.P.), hanno chiesto e la Provincia di Milano ha

convenuto che la Brianza, pur nel contesto del P.T.C.P. milanese, si doti di uno

strumento unitario e coordinato di pianificazione e programmazione del proprio

territorio, in grado di avviare lo sviluppo sostenibile di cui al capitolo precedente: il

Piano d’Area (P.d.A.).

Per la definizione delle procedure, dei contenuti e della collocazione di un tale

strumento di programmazione e pianificazione territoriale alla scala intercomunale o

di “Area Vasta”, è innanzitutto necessario assumere alcuni riferimenti generali.



RIFERIMENTI LEGISLATIVI

Se si parla di Piano Regolatore Generale, benché le interpretazioni siano

diversificate e spesso addirittura codificate in “scuole” di pensiero divergenti, si può

affermare che  si sia formata un’idea generale della pianificazione comunale – non

solo tra gli esperti ma anche a livello di opinione pubblica –; non è analogamente

possibile ragionare in termini di pianificazione territoriale. Infatti, seppure prevista

già nella Legge Urbanistica nazionale del 1942, nel merito della pianificazione

d’area vasta non si è formata un’esperienza confrontabile con le cognizioni

stratificate e consolidate che contraddistinguono la pianificazione a livello

comunale; nessun piano territoriale è stato portato a termine prima dell’istituzione

delle Regioni e pochissimi nei decenni successivi.

La discussione sulla pianificazione territoriale si è sviluppata con vigore negli anni

sessanta, settanta e ottanta proponendo e sperimentando differenti modalità e

anche con differenti riferimenti spaziali (dalla regione, alla comunità, al

comprensorio).

Sul piano normativo, nel 1990 con la legge 142 si è giunti, ad una formalizzazione

delle competenze e dei livelli di pianificazioni, attribuendo al livello provinciale la

predisposizione del Piano Territoriale di Coordinamento.

Nello specifico, la legge nazionale 142/1990 (oggi riformulata nel testo unico delle

leggi sull’ordinamento degli enti locali – Decreto legislativo 267/2000) ha individuato

la dimensione provinciale come quella della pianificazione "di area vasta" e nella

Provincia lo snodo istituzionale del rapporto fra Comuni e Regione.

La richiamata riforma delle autonomie locali ha, infatti,  introdotto significative

innovazioni nel ruolo delle Amministrazioni Provinciali, alle quali viene affidata la

specifica competenza di adottare un Piano Territoriale di Coordinamento nel quadro

di un più generale impegno a dotarsi di propri strumenti di programmazione, sia

settoriale che generale, partecipando alla programmazione economica, territoriale e

ambientale delle Regioni.

La piena operatività delle nuove funzioni attribuite alla Provincia, è stata conferita

dalla Regione Lombardia con la LR 1/2000 che specificatamente individuato

contenuti, procedure di formazione, adozione e approvazione del PTCP. Ulteriore

contributo innovativo statuito con la LR 1/2000 è, inoltre, il trasferimento alle

Province delle funzioni amministrative di approvazione degli strumenti urbanistici

comunali, (leggi verifica di conformità dei PRG), legando l’efficacia di tale



disposizione all’esistenza del Piano di coordinamento e  imprimendo, in tale modo

una “accelerazione” al compimento del processo di pianificazione "di area vasta".

Il ruolo del P.T.C.P. nell’ambito degli strumenti di pianificazione è desumibile dalla

lettura dei suoi contenuti fissati dalla legislazione regionale: l’art. 3 (commi 25 e

seguenti) elenca  quali contenuti particolari l’indicazione delle vocazioni generali del

territorio con riguardo agli ambiti di area vasta; il programma generale delle

maggiori infrastrutture e delle principali linee di comunicazione e la relativa

localizzazione di massima sul territorio; le linee di intervento per la sistemazione

idrica, idrogeologica ed idraulico forestale ed in genere per il consolidamento del

suolo e la regimazione delle acque. Per quanto concerne i contenuti di piano

paesistico ambientale, il PTCP deve  provvedere ad individuare le zone di

particolare interesse paesistico-ambientale (sulla base delle indicazione dei Comuni

o degli indirizzi regionali) e gli ambiti in cui risulti opportuna l’istituzione di parchi

locali di interesse sovracomunale.

In definitiva e in termini generali, il compito assegnato dalla nuova normativa

regionale al PTCP è di coordinare gli obiettivi generali relativi all’assetto e alla tutela

territoriale, definendo inoltre le conseguenti politiche, misure e interventi da attuare,

in un quadro di condivisione e coopianificazione delle scelte.



FINALITA’

Lo strumento di pianificazione d’area si configura soprattutto come quadro

programmatico di assetto territoriale di riferimento che costituisce indirizzo e

“orientamento” per l’attività di governo del territorio degli enti locali.

Tale azione deve essere esplicitata attraverso l’espressione di:

Orientamenti strategici, che definiscono lo scenario di riferimento per le politiche

pubbliche attraverso la descrizione della matrice ambientale, delle strutture

insediative e della rete infrastrutturale;

Politiche, che delineano la convergenza e il coordinamento in un disegno unitario

delle diverse politiche di settore attivate dai soggetti pubblici ai vari livelli (Stato,

Regione, Enti locali);

Indirizzi per verificare la compatibilità territoriale delle azioni di rilevanza sovralocale

e gli effetti indotti sui tessuti economici e sociali locali.

Punti fermi del processo di pianificazione sono considerati:

a) evitare di riconoscere un carattere ”unitario" al territorio della Brianza: i fenomeni

che lo interessano, le forme di insediamento e di utilizzazione del suolo, le

relazioni che vi si stabiliscono, i problemi cui occorre dare soluzione devono

essere riferiti alle singole specificità che caratterizzano il territorio;

b) analogamente è fondamentale riconoscere i differenti principi  insediativi,  i

caratteri naturali, sociali ed economici, che hanno dato luogo a forme di uso e

costruzione del suolo non omogenei e ripetuti;

c) riconoscere sistemi di relazioni tra le diverse parti del territorio con particolare

riguardo ai sistemi ambientali, infrastrutturali e dei servizi;

d) orientare un processo di  identificazione delle diverse realtà sociali e istituzioni in

un sistema di obiettivi strategici, favorendo l'instaurarsi di un comportamento

cooperativo in grado di descrivere e prefigurare scenari di evoluzione condivisi.

Essenziale al riguardo, appare la definizione di un progetto di scenario, costituito

dalla interpretazione del territorio e dalla definizione di indirizzi di pianificazione

d’area,  finalizzato a fornire un fattivo contributo al PTCP della Provincia di Milano

ed a costruire le fondamenta per la redazione del Piano d’Area che assuma

dimensioni strategiche ed operative.



NATURA DEL PIANO D’AREA

Alla luce dei riferimenti assunti e delle premesse fatte circa  le finalità ed i contenuti,

è importante definire da subito la natura del P. d. A., così che l’elaborazione del

P.T.C.P. e del P.d.A. sia contestuale e coerente con il principio di sussidiarietà che

deve ispirare la pianificazione dei vari Enti.

La definizione del P.d.A. interessa più aspetti:

a) normativo

Proprio perché la legge urbanistica regionale non individua il Piano d’Area quale

strumento di  pianificazione territoriale, è necessario che se ne precisino la

natura ed il ruolo.

Mentre il P.T.C.P. programma per obiettivi lo sviluppo dell’area milanese,

coniugandolo con quello di alcuni poli e aree esterne, funzionalmente e

territorialmente connessi con essa (Progetto Malpensa), il Piano d’Area

promuove lo sviluppo della Brianza, interagendo più direttamente con i Comuni,

per far emergere “dal basso” le necessità e le prospettive di sviluppo dell’area.

Il P.T.C.P. ed il P.d.A. pianificano i rispettivi territori in coerenza (congruità)

rispettivamente con il Piano Regionale di Sviluppo  e con il P.T.C.P., mentre i

Piani Regolatori Comunali dovranno a loro volta risultare  “compatibili” con il

P.d.A..

A tutti i Piani si riconosce l’effetto di modifica e di adeguamento che potranno

derivare dal confronto, non solo dal livello superiore verso il livello inferiore, ma

anche viceversa.

b) istituzionale

La necessità di concertare l’attività di programmazione e gestione del territorio,

richiede l’esatta definizione dell’ambito del Piano d’Area della Brianza: un ambito

che sia in grado, in armonia con il principio di sussidiarietà cui deve tendere ogni

azione amministrativa, di dare risposte positive alle istanze dei Cittadini che si

collocano alla scala sovracomunale.

c) procedurale

Il Piano d’Area della Brianza, per meglio adempiere al ruolo di raccordo tra

pianificazione provinciale e comunale, può opportunamente articolarsi in un

Documento di Inquadramento, in grado di correlarsi al P.T.C.P. per quanto

riguarda le scelte strutturali del piano ed in un Piano di Coordinamento, non

prescrittivo ma orientativo, che si precisi poi nel tempo, attraverso il confronto e



la concertazione (Conferenza di servizi) degli Enti che concorrono alla sua

elaborazione.

Il Documento di Inquadramento del  P.d.A. definisce il progetto di valorizzazione

territoriale e di sviluppo della Brianza, precisando nel contempo le scelte del

P.T.C.P.

Il Piano di Coordinamento del P.d.A. detta principalmente le linee guida per la

definizione a tempo debito, delle scelte territoriali alla scala sovracomunale, con

contestuale previsione di strumenti agili e snelli, in grado di coniugare le

esigenze del territorio con la puntuale soluzione progettuale.

 In quanto progetto strategico, il P.d.A. si propone quale modello di valutazione

dei Piani Regolatori Generali (P.R.G.) dal punto di vista territoriale, essendo

fondato su opzioni strategiche anzichè su indicatori generici.

d) partecipazione

In  “le linee di indirizzo  per lo sviluppo territoriale della Regione Lombardia”

definite nel 1966, si parla di Piani d’Area in riferimento alla partecipazione dei

Comuni nella formazione dei P.T.C.P. e dei Piani d’Area appunto.

Nell’accordo tra Provincia e Comuni, si stabilisce che il Piano d’Area costituisce

il documento  di intesa tra la Provincia di Milano ed i Comuni della Brianza ai fini

della predisposizione del P.T.C.P., in attuazione del principio di sussidiarietà che

in questo caso risponde anche all’esigenza di trasparenza degli atti di

pianificazione e di partecipazione degli Enti coinvolti.

In questo senso il Piano d’Area deve essere ricondotto dal compito di sviluppo e

approfondimento delle problematiche e delle indicazioni di Piano a quello di

partecipazione alla definizione delle scelte e possibilità di  retroazione nelle

definizioni  dello stesso P.T.C.P.

Trasparenza e partecipazione garantiscono pure la sostenibilità degli indirizzi di

progetto, in quanto condivisi dagli Enti coinvolti ed in definitiva dai Cittadini

interessati.

Per favorire questa partecipazione, mentre l’elaborazione del Piano d’Area deve

essere sicuramente unitaria, a comprendere l’intero territorio della Brianza, la

consultazione può essere promossa a tre ambiti (centro, sud, ovest) per

facilitare un’istruttoria più capillare e più funzionale ed in definitiva una migliore

rispondenza alle istanze dei Cittadini.



e) attuazione

L’attuazione del P.d.A. presuppone l’istituzione di un tavolo di concertazione

Brianza – Provincia – Regione, per affrontare un tema normalmente trascurato

in sede di pianificazione urbanistica: le risorse e quindi la compatibilità del

progetto rispetto ai costi.

Da questo punto di vista è importante il censimento di tutte le risorse, e non solo

delle risorse locali, come pure sarebbe importante attribuire le varie competenze

(finanziamenti, procedure, realizzazioni, ecc.) ai singoli Enti che operano sul

territorio.

In alcuni casi occorrerebbe già individuare l’ambito degli accordi di programma,

necessari per la loro progettazione e realizzazione degli interventi proposti.

In sede di normativa, occorrerà articolare il Piano a comprendere gli  strumenti

di attuazione principalmente nello schema dei Programmi Pluriennali di

Attuazione.

f) contenuti

Il Piano d’Area della Brianza concorre a definire le scelte di pianificazione e

programmazione dell’area, in riferimento principalmente a:

1) le strategie inerenti le problematiche relative alla mobilita’ e le infrastrutture

di trasporto;

2) le strategie di intervento coordinato in materia ecologico – ambientale e

quelle  per la valorizzazione e la promozione del patrimonio storico –

architettonico e paesaggistico, con le verifiche dei processi già in atto o in

via di formazione in tema di  sostenibilità ambientale;

3) le politiche per lo sviluppo dell’assetto insediativo di livello sovracomunale;

4) le strategie per l’attuazione del processo di piano.



C - QUADRO DI RIFERIMENTO  

PREMESSA

La pianificazione d’area interviene su un sistema di pianificazione già operante –

quello posto in essere dai Comuni e dagli altri Enti competenti- del quale è difficile e

addirittura controproducente pensare di correggere le inadeguatezze e i difetti e,

insieme, valorizzare  le potenzialità, senza un comune convincimento rispetto alle

concrete condizioni del pianificare, alla cui individuazione e interpretazione,

nell’ambito del processo di piano d’area, tutte le Amministrazioni Comunali devono

concretamente concorrere. La cooperazione tra le istituzioni, infatti,  è la principale

risorsa oggi disponibile per portare a realizzazione i processi di riorganizzazione

complessi e di vasta portata necessari, nel più generale significato di nuova cultura

del comprendere e amministrare il territorio, a cui il processo di piano deve conferire

un preciso e visibile contributo.



  CONTESTO TERRITORIALE

Per avviare quindi le procedure del Piano d’Area  della Brianza e definire i principali

indirizzi di uno sviluppo  sostenibile, è innanzitutto opportuno acquisire le principali

analisi dell’Assemblea dei Sindaci, del contesto territoriale lombardo e milanese

della Brianza, per meglio comprendere il ruolo che essa  può svolgere nel risolvere,

con le sue contraddizioni, le principali emergenze a livello:

a) infrastrutturale

L’attuale sistema ferroviario è già ora carente nel promuovere il servizio

ferroviario regionale per mancanza di infrastrutture (Passante Ferroviario, Alta

Velocità, ecc.) e per l’obsolescenza del materiale rotabile e non, ed è incapace

di organizzare  il trasporto di merci lungo il cosiddetto quadrilatero di scorrimento

fuori Milano.

La situazione del trasporto pubblico su ferro è addirittura preoccupante a livello

metropolitano.

Le Ferrovie Nord – Milano, la Metropolitana Milanese, la Monza – Molteno –

Oggiono, ecc. vanno potenziate ed integrate con le Ferrovie dello Stato e con i

principali nodi del traffico veicolare.

Quest’ultima esigenza accentua le carenze del sistema viabilistico, per il quale

l’obiettivo primo risulta essere la costruzione di una gerarchia stradale che

consenta innanzitutto  l’utilizzo a pieno regime del sistema viario esistente.

Decisivo da questo punto di vista risulterà il recupero della tangenziale nord di

Milano, nel suo ruolo originario di collegamento autostradale (Milano – Venezia

e Milano – Torino) ed il prolungamento contestuale della Rho – Monza a

collegare la tangenziale est con quella ovest, realizzando in questo modo anche

il miglior innesto della Milano – Meda – Lentate sul Seveso, e della Nuova

Vallassina.

L’organizzazione avviata e non unanimemente condivisa del Sistema Viabilistico

Pedemontano  est- ovest a nord di Milano, tra la Rho – Monza e la Statale

Briantea, consentirà  probabilmente in futuro, di dirottare dal sistema

autostradale tutto il traffico trasversale con origine e destinazione interna alla

Brianza, facilitando così i collegamenti autostradali verso Como e Varese e

quindi verso Malpensa lungo la A8 e A9.



Le connessioni tra il sistema ferroviario e viario significano soprattutto centri di

interscambio merci a nord di Milano, nei punti di intersezione del sistema viario

con la “Gronda Intermedia Ferroviaria”.

Con la realizzazione di questi centri, si può perseguire l’obiettivo di dirottare su

ferro, una quota consistente (10% - 20%) di persone e di  merci.

Analogamente per quanto riguarda le persone.

b) ambiente

La dimensione europea è il punto di partenza per l’avvio di un’effettiva politica di

riequilibrio ambientale per l’area milanese e regionale.

Mentre infatti la salvaguardia delle aree verdi è stata avviata con l’istituzione dei

Parchi di interesse regionale e locale (e sarà completata individuando le loro

possibili connessioni est – ovest),  le direttive C.E.E. su rifiuti, auto,

inquinamento idrico ed atmosferico sono state disattese, determinando gravi

emergenze che richiedono degli interventi immediati e finalizzati a risolvere i

nodi strutturali della questione ambientale.

In particolare il numero delle auto circolanti e la quantità di rifiuti prodotta,

condizionano la qualità dell’ambiente.

Tale qualità non può essere ridotta al solo problema delle aree verdi, ma deve

essere estesa all’inquinamento dell’aria, dell’acqua e del suolo, alla

riqualificazione delle periferie.

In questa prospettiva mobilità ed ambiente sono due problemi

dell’organizzazione del territorio, rilevanti e interconnessi.

Risultano quindi di grande attualità il completamento dei progetti di risanamento

del bacino del Lambro e del Seveso sia con la depurazione a valle delle acque,

che con la riduzione delle sostanze nocive nei processi di produzione, di

trasformazione e consumo.

L’area milanese è inoltre tra quelle a più elevato rischio per quanto riguarda

l’esistenza di insediamenti industriali in zone decisamente popolate ed

urbanizzate.

La “direttiva Seveso” richiede una più attenta politica di localizzazione e/o

ricollocazione industriale, che il P.T.C.P. deve affrontare.



c) servizi

Il P.T.C.P. deve affrontare il problema dei servizi  ed  in particolare le attività  nel

settore del tempo libero, culturale, e socio – sanitario, che rappresentano per il

futuro i settori  in grado di incidere più fortemente sulla competitività e in grado di

assicurare con maggiori prospettive di sviluppo anche occupazionale.

Il problema dei servizi  non può però essere limitato all’individuazione di nuove

polarità urbane in cui ubicare servizi di interesse locale.

Occorre in particolare connettere a sistema:

- attività produttive e sistema formativo (superiore, universitario e di

aggiornamento permanente) alla ricerca di iniziative di terziario avanzato;

- attività culturali e di tempo libero con il patrimonio storico–artistico-

ambientale, per favorire iniziative turistiche ed alberghiere;

- attività commerciali ed il sistema produttivo per l’individuazione di iniziative di

tipo fieristico;

- attività socio – sanitarie con il sistema del verde e del patrimonio storico –

artistico per l’individuazione di iniziative sociali e sanitarie;

- le attività economiche con il sistema del verde per promuovere iniziative

ecologicamente compatibili e tecnologicamente avanzate.

- Ecc.

L’organizzazione di queste nuove relazioni consentirà l’impianto di nuovi servizi

innovativi.

d) sistemi insediativi

L’area milanese comprende sia città consolidate, piccole, medie e grandi, che si

sono formate attorno ai centri storici, sia insediamenti diffusi sul territorio, in

ordine sparso o disposti lungo le principali direttrici di traffico.

E’ importante riconoscere e valorizzare all’interno di questo contesto sia i centri

urbani di valore storico che le principali aggregazioni urbane diffuse, per

promuoverne una più chiara identità ed uno sviluppo sostenibile, nello schema

della “città policentrica regionale” in grado di valorizzare gerarchicamente il

contributo di ogni città, piccola o grande che sia, e di ogni sistema urbano al

sistema complessivo.



QUADRO INTERPRETATIVO

Per affrontare e risolvere le emergenze che si manifestano alla scala regionale e

provinciale, il P.T.C. della Provincia di Milano si deve necessariamente avvalere del

contributo originale dei singoli sistemi insediativi in cui si articola il suo territorio e

del contributo della Brianza in particolare.

D’altra parte il  P.d.A., in quanto progetto strategico della Brianza, può risolvere le

sue contraddizioni solo ed in quanto concorre ad eliminare le emergenze che si

collocano a livello provinciale e regionale.

Infatti :

- la Brianza è interessata ad un sistema originale di mobilità est – ovest

funzionalmente integrato nel sistema viabilistico pedemontano, con compiti di

riequilibrio dell’intero territorio regionale.

L’articolazione del “sistema Brianza” all’interno dell’organizzazione policentrica

lombarda è già stata in passato sostenuta da una rete di mobilità diversificata e

gerarchicamente organizzata: strade statali, provinciali, comunali, treni e

tramvie, interconnessi fra di loro a formare stazioni di interscambio e scali merci,

strategicamente collocati sul territorio.

Successivamente quest’organizzazione si e’ indebolita: alcune strade hanno

perso il loro ruolo di strade intercomunali o regionali, mentre le tramvie venivano

abbandonate ed alcune linee ferroviarie dismesse o sottoutilizzate.

A questo punto il traffico di attraversamento si è sovrapposto in modo

indifferenziato a quello locale e le stazioni hanno perso la loro funzione di

interscambio, determinando la situazione attuale di grave congestione dell’area.

Occorre allora prioritariamente ripristinare questa connessione tra

organizzazione urbanistica e rete della mobilità e ricostruire quindi la gerarchia

di quest’ultima, riqualificando innanzitutto le strade esistenti e realizzandone di

nuove solo ed in quanto funzionali alla logica di rete ed ai collegamenti di

quest’ultima alla grande viabilità regionale ed autostradale.

Ovviamente la ricostruzione di questa rete  della mobilità presuppone anche la

ristrutturazione ed il potenziamento del trasporto su ferro ed in generale di quello

pubblico (gomma – ferro), principalmente lungo le direttrici  delle vecchie tramvie

oramai soppresse, così da innervare ancora una volta la Brianza, organizzando



nuovi e più funzionali centri di interscambio ferro – gomma, nei punti di

intersezione delle strade, nuove ed esistenti, con le linee ferroviarie.

Solo in questo modo è possibile ricostruire un’efficiente rete di trasporto,

pubblico e privato, in grado di garantire, con una mobilità diffusa interna alla

Brianza, anche le necessarie connessioni con l’esterno e l’ammodernamento

complessivo del sistema della mobilità milanese-lombardo.

- La Brianza può ovviare ad una carenza cronica di servizi alle persone e alle

attività, essendo in grado di promuovere la formazione di poli di eccellenza in

tutti i principali settori della vita civile ed economica, a beneficio dei cittadini della

Brianza e dell’intera area metropolitana milanese.

La Brianza non può limitarsi a rivendicare servizi tradizionali, di tipo burocratico

– amministrativi, già collocati in altri punti del territorio provinciale e regionale.

L’obiettivo, in questo settore, è quello di insediare sul suo  territorio servizi

innovativi per le persone e per le attività fortemente contestualizzati, organizzati

a rete, a sostegno del suo sviluppo futuro ed a vantaggio dei cittadini residenti.

Lo stesso discorso vale per le attività di ricerca e di terziario avanzato.

Le dimensioni ridotte che caratterizzano la maggior parte delle imprese

brianzole, si riflettono in una loro spiccata specializzazione ad alto contenuto di

progetto ed in una notevole adattabilità e tempestività  di risposta alle specifiche

e mutevoli esigenze di mercato.

Questa  personalizzazione e flessibilità nella  produzione si scontra con una

carenza di quelle funzioni di terziario produttivo avanzato necessarie per

mantenere una posizione di competitività sui mercati internazionali.

Una soluzione a questo problema potrebbe essere l’instaurarsi di accordi tra le

imprese e la formazione di uno o più enti consortili, in grado di attivare  sul

territorio società di engineering, centri di ricerca tecnologica e di mercato.

Questa opportunità presuppone una specifica organizzazione del sistema

dell’istruzione superiore e universitaria, supporto indispensabile alla

competitività del sistema Brianza.

Sul modello  di alcune esperienze europee, è possibile infatti instaurare un “ciclo

virtuoso”  tra formazione, ricerca e produzione al fine di individuare nuovi

percorsi formativi, nell’ottica della formazione permanente, fortemente

contestualizzati rispetto la specificità  del sistema produttivo brianteo.



In particolare, la scollatura esistente tra la concentrazione del sistema

universitario in Milano e l’articolazione policentrica della struttura insediativa,

produttiva e socio–economica del territorio di riferimento non dovrebbe essere

risolta attraverso il semplice decentramento per “gemmazione” di esperienze già

in atto nelle sedi storiche, del tutto avulse dalle problematiche locali, bensì

attraverso l’individuazione di un modello (università distrettuale) di sviluppo della

scuola media superiore e dell’Università di Monza e Brianza avente forte

caratterizzazione contestuale;

- La Brianza deve cogliere l’opportunità di dare continuità strutturale alle aree

verdi, collegando i parchi regionali, dal Ticino all’Adda, attraverso i parchi

consortili e le aree di interesse naturalistico, facendo emergere un’immagine

prevalentemente verde di questo  territorio e del Nord– Milano in generale anche

a fini turistici e ricettivi.

La salvaguardia del tessuto connettivo “verde” della Brianza è la principale

operazione in grado di valorizzare la sua organizzazione policentrica,

contrastando l’urbanizzazione diffusa e disordinata del suo territorio.

Questa continuità a sistema dovrà essere perseguita non solo collegando fra

loro i grandi parchi regionali e sovracomunali, dal Parco del Ticino e di Appiano

Gentile attraverso il Parco del Lura al   Parco delle Groane ed a quello della

Valle del Lambro e di Montevecchia e del Curone, attraverso il Parco del

Molgora e del Rio Vallone sino al Parco dell'Adda Nord, ma anche coinvolgendo

in questo tessuto connettivo il suo impianto storico e architettonico: dai nuclei

d’antica formazione agli insediamenti storici e d’arte sparsi sul suo territorio,

dalle Ville di delizia e dai Parchi ottocenteschi della Brianza collinare alle Dimore

di rappresentanza.

Una continuità ambientale connessa con un patrimonio storico-architettonico di

primissimo piano, in grado di caratterizzare definitivamente e originalmente

questo territorio, facendone emergere un’immagine di territorio verde costellato

da un sistema di centri storici, ville, castelli….di assoluta eccellenza anche in

prospettiva turistica

Questa  ricomposizione ambientale presuppone l’attuazione dei progetti di

risanamento dei bacini del Seveso, Lambro e Molgora e di riassetto

idrogeologico complessivo del territorio bianteo in attuazione della normativa

C.E.E..



- La Brianza può valorizzare la sua identità storico e culturale, consolidando la

sua organizzazione    in    tanti   centri   piccoli  e  medi, anche  in  ambiti

territoriali (Monzese, Vimercatese, Brianza Ovest  e Alto Lambro) ciascuno

caratterizzato a sua volta da una spiccata specificità storica, ambientale e

produttiva e dalla presenza di possibili poli di eccellenza nella dotazione di

servizi.

Nella prospettiva della costruzione della “Città policentrica regionale”  la Brianza

ha da svolgere un ruolo decisivo, in quanto già definita da una propria centralità

autonoma che la colloca nel novero dei sistemi insediativi definiti ed importanti

della Regione e della Provincia.

A sua volta poi la Brianza deve valorizzare le specificità delle aree e poli che la

compongono: il Monzese, il Vimercatese, l’Alto Lambro e la Brianza Ovest.

Monza può rilanciare il suo ruolo storico di capofila della Brianza non solo

valorizzando e arricchendo la sua dotazione di servizi, ma anche sfruttando al

meglio le grandi potenzialità offerte in chiave direzionale, turistica ed ambientale

del suo patrimonio storico - architettonico.

Per specificità urbana il Vimercatese e’ considerabile come un secondo bacino

territoriale omogeneo, sintetizzabile nel triangolo costituito dai centri di

Vimercate, Arcore, Usmate-Velate con Carnate.

L’insieme delle aree dismesse lungo l’asse ferroviario da Monza a Carnate

risulta la possibile sede di iniziative di incentivo al contesto produttivo anche in

funzione di aree di interscambio.

La Brianza Ovest  rappresentata dai poli emergenti, per dimensione  e dotazione

di servizi, di Seregno, Desio, Cesano Maderno e Seveso, costituisce il terzo

distretto territoriale di riferimento,

Infine l’Alto Lambro costituisce un altro ambito territoriale individuabile nella

Brianza Ovest, caratterizzato da una spiccata identità ambientale e da una

specificità storica, produttiva e architettonica da valorizzare in chiave turistica e

culturale.

Le specificità dei singoli ambiti territoriali e le loro concentrazioni di servizi

possono ancor più essere valorizzate se “messe a sistema” attraverso

l’individuazione di circuiti  territoriali che mettano in connessione dipartimenti

universitari, istituti scolastici, centri di ricerca e terziario avanzato.



Questi circuiti virtuosi devono essere aperti a tutte le potenzialità presenti nei

singoli ambiti territoriali in un continuo rapporto di scambio in cui ogni settore

coinvolto sia in grado di dare il proprio contributo allo sviluppo del singolo

contesto e quindi dell’intero sistema Brianza.



D - QUADRO PROGRAMMATICO

D.1 - P.T.C.P.M.

Il P.T.C.P., all’interno del territorio provinciale ha riconosciuto ed individuato

aree omogenee (tavoli interistituzionali) che necessitano di approcci e politiche

mirate alla valorizzazione di particolari contesti e identità territoriali.

Tuttavia non si è dato avvio a nuove procedure di formazione dello stesso

P.T.C.P. attraverso i Piani d’Area che potrebbero invece  comportare  la

definizione  delle singole Aree e della Brianza in particolare, come realtà

territoriale complessa con forti elementi di unitarietà ed omogeneità funzionale,

caratterizzata da una sua specificità morfologica, storica, culturale e strutturale

d’insieme, coerente in tutti i settori d’intervento e deputato ad indirizzare lo

sviluppo del “sistema Brianza” e degli altri sistemi territoriali.

Non avendo perseguito questa strada, il Quadro programmatico delineato dal

P.T.C.P. è risultato ancora una volta insufficiente ed incoerente.

Infatti, anche  nell’ultima versione, del P.T.C.P.:

1) non appare significativamente delineato l'aspetto di strumento di

programmazione "orientativo", il cui compito fondamentale dovrebbe essere

quello di individuare i fattori strategici dello sviluppo locale, precisando ed

approfondendo le indicazioni contenute negli strumenti regionali. In

particolare non appare definito l'assetto strutturale del territorio, le invarianti

ambientali, la struttura insediativa e le priorità infrastrutturali che dovrebbero

configurare uno scenario territoriale di riferimento;

2) gli indirizzi e la direttive alla pianificazione sono state tradotte mediante

indicatori e valori soglia che esprimono una opzione di sostenibilità che,

però, non appare in grado di fornire un quadro di valutazione della

sostenibilità territoriale e ambientale centrata sul progetto e sulle sue

valenze e sulle peculiarità del territorio, in modo da consentire di valutare

concretamente gli effetti delle previsioni dei P.R.G. e, quindi, la compatibilità

con l'assetto territoriale prefigurato dal PTCP;

3) questa caratterizzazione dello strumento di pianificazione e questo impianto

procedurale non favorisce l'esercizio da parte Comuni di azioni in materia di

urbanistica mediante piani organici, escludendo il ricorso a varianti parziali o

specifiche anzi, in qualche modo, favorisce il ricorso a varianti per "sfruttare"



ripetutamente la possibilità di incremento degli indici di edificabilità definiti

dal PTCP. Particolarmente, tali considerazioni possono essere ricondotte al

manuale per la redazione degli strumenti urbanistici comunali allegato alle

NTA che, identificato quale elaborato di supporto per la redazione degli

strumenti urbanistici comunali e strumento per la valutazione della

compatibilità dei PRG con il PTCP, si rivela di difficile applicazione e

implementazione, soprattutto in ordine al necessario monitoraggio e

misurazione quantitativa degli indici e parametri che costituiscono

condizione di ammissibilità di nuove espansioni urbanizzative; la pervasività

e la rigidità delle norme rischiano, inoltre, di "soffocare" la progettazione

urbanistica locale;

4) appare eccessiva l'elencazione degli interventi definiti con effetti

sovracomunali, che rischia di rendere ulteriormente complessa la fase di

formazione e approvazione dei PRG; segnalazione particolare merita il

previsto istituto della perequazione degli oneri e dei gettiti tra comuni

interessati dalla realizzazione di detti interventi, che pone rilevanti questioni

di criticità sia giuridiche che politiche;

5) non appare sufficientemente perseguito l'obiettivo di elaborare una "carta

unica" del territorio, contenente tutte le informazioni per la sua tutela ed il

suo uso, che costituirebbe un essenziale supporto per le amministrazioni

comunali, consentendo la coniugazione, la coerenziazione e la traduzione in

una unitaria rappresentazione delle prescrizioni che derivano dagli strumenti

di pianificazione sovraordinata e che riguardano i sistemi infrastrutturali per

la mobilità e l'energia, i piani di bacino idrografico, i piani regionali e

provinciali di settore. La compiuta rappresentazione delle ricadute e delle

implicazioni che i diversi sistemi ambientali e infrastrutturali comportano per

il territorio comunale, assicurerebbe il recepimento e la messa a sistema dei

diversi input della pianificazione sovracomunale;

6) mentre le tavole grafiche sono, per certi versi, approssimative  e generiche,

le Norme Tecniche di Attuazione sono invece molto articolate e   troppo

vincolanti.

Questa disparità di approfondimento, se confermata, potrebbe poi suggerire

una verifica  di congruità dei Piani Regolatori Comunali non già  su base

progettuale, ma solo su base interpretativa della norma.



Si rischia in questo modo se non un atteggiamento arbitrario da parte degli

Uffici di controllo, almeno la compromissione di un corretto rapporto di

sussidiarietà tra Enti.

Tale rapporto si deve anche  costruire sulla base di un’esatta definizione dei

compiti specifici di ciascun ente: Provincia, Comuni e Consorzi.

Sarebbe in proposito opportuno che il P.T.C.P.M. acquisisca ad esempio,

l’azzonamento dei Piani Territoriali dei Parchi vigenti, nella sostanza e nella

forma, onde evitare inutili sovrapposizioni e  incongruenze e rinvii alla

pianificazione comunale tutte le perimetrazioni  che altrimenti genererebbero

contenziosi altrettanto  inutili.

Occorre allora che la concertazione Provincia e Comuni, si attui tramite i Piani

d’Area, quale strumenti unitario e  coordinato di pianificazione e

programmazione dei territori dei singoli tavoli interistituzionali, pur nel contesto

del P.T.C.P.



D.2 - OBIETTIVI PER LA DEFINIZIONE DEL PIANO D’AREA

             DELLA BRIANZA

Le procedure per la definizione  di obiettivi e indirizzi specifici per l’Area

Briantea sono già state avviate in occasione della precedente proposta di Piano

Territoriale di Coordinamento Provinciale.

Il documento sugli obiettivi approvato nel 1999 dal Comitato e dall’Assemblea

dei Sindaci pur non essendo da ritenere un Piano organico, definisce tuttavia un

Quadro Programmatico sufficientemente coerente con le premesse fatte.

Si richiamano pertanto i Documenti allora elaborati, di cui si propone in allegato

la sintesi, e i principali orientamenti  in essi illustrati:

1) l’organizzazione a rete delle infrastrutture con attenzione all’integrazione

della intera rete gomma – ferro;

2) l’indicazione dei servizi a scala sovracomunale e intercomunale in ragione

della dimensione e ruolo socio economico e del peso demografico della

Brianza e in riferimento alle specifiche polarità che compongono e

qualificano questo territorio;

3) l’organizzazione del sistema inerente l’ambiente sia in riferimento

all’organizzazione delle aree protette che alla organizzazione dei servizi

ambientali necessari alla compresenza di grandi valori storici e naturalistici e

di forte e diffusa presenza demografica e di attività economiche nonché di

attenzione al delicato ruolo ambientale ed ecologico dell’Area Briantea nel

sistema territoriale di passaggio tra la Montagna e la Pianura.

In sede di definizione degli obiettivi per il P.d.A. della Brianza, i Sindaci hanno

ritenuto, sulla base di dati di fatto, che la soluzione di alcuni problemi prioritari

per la Brianza, come quello della Mobilità in particolare, configurino non solo un

interesse locale e intercomunale ma anche un interesse e ricaduta di ordine

regionale e provinciale proprio per l’alto, complesso ed evoluto ruolo che il

sistema economico brianteo svolge nell’economia regionale e nazionale.

Le risultanze di analisi ormai decennali configurano chiaramente questo ruolo

caratterizzato da una propria polarità e centralità nel contesto provinciale e

regionale. Centralità connessa a  sud al sistema del polo metropolitano

milanese e del proprio hinterland e a nord al sistema lineare delle Città

pedemontane.



( 2 )

Sintesi del Documento Obiettivi del  Piano d’Area

Il Documento si articola in più capitoli:

a1) Quadro di riferimento regionale e indicazioni per la pianificazione del livello

intermedio con una Premessa e parti interessanti gli Obiettivi Generali , il tema della

Mobilità, la Consultazione. Aspetti in parte riassunti nella precedente informazione

aggiornata con  i nuovi eventi successivi alla presentazione del lavoro.

a2) Il Comitato dei Sindaci, il contesto territoriale e i documenti,  con la descrizione

del comportamento dei Comuni e i dati derivanti dalle consultazioni.

a3) Contesto territoriale e problematiche per la definizione degli obiettivi del Piano

d’Area.

a4) Identità e problematiche dell’impianto territoriale della struttura socio-

economica .

a5) La struttura socio-economica.

Tutti inerenti le caratteristiche emergenti del territorio e dell’economia dell’area

b1) Orientamenti generali per il Piano d’Area.

b2) Assetto infrastrutturale, con la valutazione ed analisi delle infrastrutture su ferro e su

gomma dell’Area.

b3) I servizi di livello generale ed intercomunale, con l’analisi della dotazione dei servizi

esistenti e di proposte generali per l’ assetto futuro.

b4) Ambiente, con l’analisi delle caratteristiche e peculiarità briantee.

c) Conclusioni e sintesi della relazione generale, con  una premessa, una indicazione

di sintesi sullo stato di fatto e sui punti di particolare  criticità. L’ individuazione delle

proposte di  metodo e di intervento per la Mobilità, l’ Ambiente ed i Servizi generali.



Vi sono poi gli Allegati:

1) L’applicazione di un modello matematico per la valutazione di impatto di

infrastrutture sul territorio.

2) Conferenza dei Sindaci della Brianza : I trasporti in Brianza. Tra Malpensa 2000 e

le sfide del terzo millennio.

3) Mobilità del bacino brianteo: Assetto delle linee su ferro e rapporti colla rete

stradale. Interventi e priorità.

4) Documento per la discussione: Preconferenza di servizi sul sistema viabilistico

pedemontano con la partecipazione del Ministero dei lavori pubblici, delle

Province, delle Amministrazioni Locali.

5) Indice di documentazione indicativa con illustrazioni.



D.3 -  PIANO D’AREA DELLA BRIANZA

Per la costruzione di un corretto Quadro Programmatico, una volta acquisiti il

Quadro interpretativo già elaborato alla scala vasta, il Comitato e l’Assemblea

dei Sindaci hanno avviato la consultazione dei Comuni, attraverso incontri con i

singoli Comuni e con le loro zone di appartenenza (Brianza Ovest, Brianza

Centrale, Brianza Est) al fine di definire un quadro conoscitivo, interpretativo e

programmatico coerente con le premesse  fatte di partecipazione, di

articolazione del progetto e di valorizzazione di tutte le potenzialità del territorio.



QUADRO CONOSCITIVO

Essenziale al processo di pianificazione assume il quadro della conoscenza

analitica-interpretativa del territorio, delle  sue peculiarità, delle condizioni dei

principali sistemi urbani e territoriali di riferimento che costituiscono la base per

la concretizzazione di un piano processo e che sostanziano un approccio

articolato e consapevole.

Al fine di affrontare adeguatamente le problematiche enunciate, il processo di

pianificazione deve muovere da una approfondita conoscenza del territorio, da

una analisi dei suoi caratteri, del suo stato di fatto e dei processi evolutivi che

ne sono peculiari.

In considerazione dei tempi estremamente ristretti per l’elaborazione e delle

esigue risorse economiche a disposizione, fattori che rendono difficilmente

fattibile la costruzione di un organico e completo quadro conoscitivo, si è

ritenuto opportuno svolgere un lavoro che “finalizzi” il più possibile i materiali già

disponibili e reperibili.

A tale fine è stata sperimentata una fase di apprendimento delle conoscenze

che, oltre alla Raccolta dei materiali conoscitivi di base già disponibili presso

Regione, Provincia, Comuni, Consorzi, Enti, Università, Istituti di ricerca (di tipo

viabilistico, geologico-ambientale, storico, economico, ecc), punti con forza in

una metodologia di ascolto delle amministrazioni locali.

Al fine di meglio comprendere le dinamiche complesse di trasformazione dei

territori della Brianza orientale, si è provveduto, infatti, alla realizzazione di una

serie di interviste mirate con gli amministratori e i tecnici da loro incaricati.

Le interviste hanno avuto quali interlocutori (a discrezione dei singoli comuni

potevano essere uno o più d'uno) soggetti aventi ruoli diversi all'interno

dell'amministrazione: Sindaco, Assessore all'urbanistica, edilizia, dirigente

dell'ufficio tecnico ecc…

Ogni intervista si è svolta con il supporto di materiale cartografico (CTR del

singolo territorio comunale o cartografie aereofotogrammetriche a scala di

maggior dettaglio) e con il supporto di cartografie di inquadramento per singoli

settori.

Le tracce delle interviste (questionario a risposte aperte) sono state inviate in

anticipo alle Amministrazioni, in modo da permettere una completa risposta ai

singoli quesiti per iscritto già prima della verifica dialogica dell'intervista.



Gli argomenti indagati dalle interviste sono sintetizzabili in sei temi:

• Informazioni generali

• Strumenti di programmazione

• Sistemi della mobilità

• Problematiche urbanistiche

• Problematiche ambientali

• Politiche e prospettive di intervento

Le interviste hanno permesso non solo di argomentare direttamente con gli

amministratori e i tecnici i temi e le problematiche emerse nei questionari,

approfondire alcuni problemi, metterli in rete con le tematiche sollevate dagli

amministratori di Comuni confinanti, ma hanno soprattutto permesso di

mappare temi e problemi, nonché elementi di progettualità locale  (in atto o in

elaborazione) e di costruire con le singole amministrazioni delle carte valoriali-

qualitative dei temi territoriali (ambientali, viabilistici, abitativi e dei servizi di

rilevanza locale e sovralocale, e delle progettualità).

La messa a sistema dei temi emersi, con le diverse attribuzione di valore e di

grado di problematicità espresse dalle singole amministrazioni, sono stati

inseriti in un sistema di schedatura dei temi e problemi che permettono un

incrocio ed una lettura agile dei problemi sul territorio, e riferiti ai dati quantitativi

disponibili a base locale e provinciale (dinamica demografica, indicatori

economici, indicatori d'uso del suolo, ecc.).



QUADRO INTERPRETATIVO

Il percorso conoscitivo non deve limitarsi ad una attività di tipo accertativo, ma

deve configurarsi anche come valutazione delle risorse, delle opportunità e dei

fattori di criticità che caratterizzano il  territorio indagato. Rientra nell'aspetto

valutativo anche la formulazione di un quadro dei limiti alle trasformazioni del

territorio e al suo utilizzo, che derivano dalla conoscenza delle caratteristiche

morfologiche o geologiche dei terreni. Si tratta, in sostanza, dell’interpretazione

delle strategie locali e sovralocali nascenti dal territorio, necessaria per valutare

l’attendibilità e gli effetti a livello sovracomunale delle scelte urbanistiche

significative formulate dai singoli comuni, secondo il principio che la

pianificazione territoriale possa essere uno strumento di “autogoverno

negoziato” del territorio. Partendo, quindi, dalle proposte delle amministrazioni

locali si è formulato un quadro aggiornato di informazioni sullo stato e sulle

evoluzioni locali in atto, in termini confrontabili tra loro, in ordine alle politiche e

agli interventi strategici sull’ambiente, sulle infrastrutture e sul sistema

insediativo.

L’esito permette la definizione dei caratteri distintivi del territorio, delle risorse

esistenti e dei punti di criticità, l’individuazione delle principali politiche attivate

dalle amministrazioni locali che possono interessare il territorio di area vasta.



QUADRO PROGRAMMATICO DI SCENARIO

La prospettazione di un quadro programmatico di scenario è finalizzata

all’elaborazione di una rappresentazione del territorio molto ricca, uno scenario

di progetto che assuma valenza strategica per l’assetto del territorio. A partire

dai nodi critici emersi dal quadro conoscitivo e interpretativo (intendendo i nodi

come i problemi e le risorse sui quali appare critico discutere per assumere

nuove determinazioni ovvero per esprimere nuove politiche non ancora - o non

sufficientemente - definite ed espresse) si tratta di contestualizzare obiettivi

specifici e priorità strettamente correlati al contesto d’area.

Questo primo livello di riferimento deve essere in grado di esplicitare indirizzi,

direttive e prospettive di azioni in grado di sostenere e promuovere le politiche

ambientali, insediative e infrastrutturali che si attueranno all’interno del territorio.
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E - BRIANZA OVEST

L’area individuata come Brianza Ovest è un territorio  oggi interconnesso alla

Brianza Centrale (Monzese) ed orientale (Vimercatese) da poche infrastrutture est -

ovest della mobilità (la Statale Bustese a sud e la Novedratese a nord) e da alcuni

servizi di livello intercomunale (Consorzio per incenerimento rifiuti di Desio,

C.T.N.M., C.T.P. Groane, ecc.).

Per il resto  l’area ha un’organizzazione prevalentemente nord –sud sia per la

mobilità che per il sistema paesistico ambientale ed è stata caratterizzata da uno

sviluppo insediativo molto elevato, con aree libere che risultano intercluse tra le

numerose infrastrutture lineari.

I Comuni compresi in quest’area sono: Lazzate, Misinto, Cogliate, Ceriano

Laghetto, Solaro, Bovisio Masciago, Cesano Maderno, Seveso, Barlassina, Lentate

sul Seveso, Meda, Seregno, Desio, Nova Milanese, Varedo, Limbiate.



QUADRO CONOSCITIVO: ELEMENTI DELL’ASSETTO

                                                       TERRITORIALE

Dalla consultazione svolta emerge una realtà così caratterizzata:

MOBILITA’
L’area è compresa tra

- la Strada Statale n°. 36 ad est;

- la Novedratese a nord (S.P. n°. 32 di Como);

- la S.S. n°. 527 a sud;

- ad ovest il riferimento più importante è l’A9 Milano – Como ed a livello locale

  l’attuale  S.P. 133.

Il sistema della mobilità, si organizza per il resto, prevalentemente in senso nord –

sud, con deboli connessioni interne est – ovest:

- la Milano – Meda – Lentate sul Seveso e la linea ferroviaria delle Nord  Milano –

  Asso che attraversano la Brianza in direzione nord – sud;

- la linea F.S. Milano – Como – Chiasso che l’attraversa in diagonale;

- la linea Seregno – Saronno che corre in direzione est – ovest ed interscambia a

  Cesano Maderno con la  linea Milano – Asso delle Ferrovie Nord Milano e a

  Saronno con la linea Milano – Varese.

Il sistema della mobilità dispone anche di due tramvie: la Milano – Limbiate –

Mombello e la  Milano – Desio.

Questo territorio definito dal  quadrilatero stradale esterno e da queste infrastrutture

principali,  è quindi innervato da numerose strade provinciali che l’attraversano a

loro volta  in direzione nord – sud ed est – ovest.

Alcuni percorsi hanno caratteristiche di maggiore continuità:

- in direzione est – ovest la Desio – Bosivio Masciago – Limbiate; la  Seregno –

  Cesano Maderno – Seveso – Ceriano Laghetto; la Seregno – Meda – Seveso –

  Barlassina – Cogliate – Misinto – Rovello Porro;

- in direzione nord – sud: la Lazzate – Cogliate – Misinto Ceriano; la ex Statale dei

  Giovi; la Nova – Desio – Seregno – Giussano o Carate Brianza.

All’interno di questo schema assai ricco di organizzazione della mobilità, le stazioni

ferroviarie  definiscono in maniera ancora insufficiente, numerosi centri di

interscambio gomma – ferro per passeggeri. Fra le più rilevanti si possono citare le

Stazioni di Seregno e Desio lungo la Milano – Como – Chiasso, e le Stazioni di



Varedo, Bovisio Masciago, Cesano Maderno, e Seveso ed in futuro la Stazione di

Camnago lungo la Milano – Asso.

Fra queste la Stazione Ferroviaria di interscambio ferro – ferro di Cesano Maderno

si avvia a svolgere il ruolo di importante nodo ferroviario del Servizio Ferroviario

Regionale.

Il trasporto pubblico su gomma è garantito da due  Consorzi (C.T.N.M. e Consorzio

delle Groane).

AMBIENTE

Dal punto di vista ambientale il territorio è innervato da numerosi corsi d’acqua che

scorrono con andamento nord – sud: il Lura lungo il confine ovest e quindi il Guisa,

il Seveso con il Certesa, Terrò, Tarò e con i torrenti Rio Groane, Lombra, Cismura.

Il Canale Villoresi delimita a sud il territorio, con andamento est – ovest.

Tra il Guisa ed il Seveso, si sviluppa il Parco delle Groane, in connessione a nord

con il  Parco Locale di Interesse Sovracomunale (P.L.I.S.) della Brughiera Briantea

ed il Parco Regionale della Brughiera Comasca.

A livello intercomunale si stanno organizzando altri  P.L.I.S., da quello del Lura già

esistente ad ovest, al Parco del Grugnotorto e Villoresi, delle Querce e della

Brianza Centrale, ad altri nuovi (del Seveso) nella parte centrale.

L’area dispone anche di un impianto  di termodistruzione dei rifiuti solidi urbani

mentre la depurazione delle acque è garantita dai depuratori.

La zona ovest della Brianza presenta parecchi problemi di natura idrogeologica, a

causa di esondazioni (Torrente Guisa) ed inondazioni (Nova Milanese).

SERVIZI

Per quanto riguarda i servizi, gran parte del territorio si organizza in aree, con

gravitazione all’esterno della Brianza ovest (Milano, Saronno e Monza) ed in alcuni

Poli (Desio, Seregno e Cesano M.) soprattutto per quanto riguarda i servizi

amministrativi, giudiziari e scolastici, anche universitari.

Sono funzionanti alcuni Consorzi di settore: Consorzio Aree Alto Milanese

(C.A.A.M.); Sviluppo Brianza; ecc..



 QUADRO INTERPRETATIVO: NODI CRITICI E ORIENTAMENTI

All’interno di questo territorio emergono alcune aree omogenee e poli.

A) L’area Lazzate – Misinto – Cogliate con  Ceriano Laghetto, esterna alle grandi

direttrici di traffico, non è stata interessata da grandi fenomeni insediativi, se si

escludono gli insediamenti produttivi di Misinto, Cogliate e Ceriano Laghetto,

delimitati ad est dal Parco delle Groane.

E’ una zona prevalentemente residenziale per la quale si pongono problemi di:

1) Razionalizzazione della viabilità con la costruzione della nuova S.P. n°. 133

ad ovest degli abitati e la gerarchizzazione dei collegamenti est – ovest;

2) riassetto idrogeologico in generale ed in particolare lungo il torrente Guisa ed

in Lazzate a seguito della realizzazione del prolungamento della Milano –

Meda in territorio di Lentate sul Seveso;

3) valorizzazione delle aree libere in connessione con il Parco delle Groane ed

il Parco del Lura ad ovest;

4) il recupero della ferrovia Seregno – Saronno, a supporto dei collegamenti

verso l’esterno e verso i principali poli di attrazione del territorio.

Questi problemi possono essere risolti attraverso il rafforzamento dei servizi

sociali e culturali e la partecipazione ai circuiti turistico - ciclopedonali finalizzati

alla fruizione del patrimonio paesistico - ambientale.

B) L’asse Monza – Saronno lungo la Strada Statale Bustese (n°. 527), separa la

Brianza Ovest dall’area metropolitana Milanese e connette la Provincia di Milano

con quella di Varese.

L’asse interseca importanti infrastrutture della mobilità (F.N.M., A.T.M. Milano –

Limbiate – Mombello e Milano - Desio) e ambientali (Parco delle Groane,

torrente Seveso, Parco Grugnotorto) e  si sviluppa in parallelo al canale Villoresi.

E’ un’area che pone problemi di:

1) recupero delle aree dismesse [ex Centrale Enel; ex area Snia (Varedo)] e di

rinnovo dell’assetto insediativo del Parco Industriale di Cesano Maderno,

finalizzato al corretto equilibrio tra insediamenti produttivi ed ambiente;

2) riqualificazione:

      - della Milano – Meda (svincolo Bosivio M- - Desio,  formazione della terza

         corsia per Pedegronda,  ecc.);

           - della Monza – Saronno (Tangenziale Varedo, Bovisio M., Limbiate; Solaro -

             Ceriano Laghetto);



       - con ammodernamento e interramento, delle ferrovie Nord – Milano (Milano

          – Asso);

       - della tramvia Milano – Limbiate – Mombello con l’eventuale promozione

          dell’intermodalità  con la F.S. Seregno – Saronno,  e della Milano – Desio

          con l’intermodalità con  la F.S. Milano – Como – Chiasso a Seregno;

3) rafforzamento dell’identità storico – culturale dei singoli centri anche

attraverso il recupero delle Ville e dei Parchi storici (Villa  Bagatti Valsecchi;

Viale Bagatti, Villa Agnesi, Bosco Bello);

4) valorizzazione delle aree interne al Parco delle Groane (Oasi di Cesano

Maderno -  L.I.P.U.) ed esterne (Parco del Grugnotorto e del Seveso) o di

connessione (Grugnotorto – Parco delle Querce) da Varedo a Seveso;

5) promozione tecnologica [teleriscaldamento (Bacino consorzio per

incenerimento rifiuti di Desio)];

6) rivalutazione dei bacini di trasporto su gomma (C.T.N.M. e C.T.P. Groane);

7) sistema servizi;

Complessivamente l’asse si propone quale asse attrezzato di livello regionale,

particolarmente attrezzato per i servizi di tipo ambientale e generali, in

connessione in particolare con il recupero delle aree dismesse.

Questi problemi possono essere risolti attraverso:

- la creazione di poli universitari legati al mondo economico e produttivo ed ai

   servizi alle persone e per le attività (facoltà di Medicina ed Umanistiche);

- il recupero e la promozione del patrimonio storico – architettonico locale e la

   salvaguardia degli elementi tipici del paesaggio agrario;

- il recupero delle aree dismesse e la localizzazione di funzioni pregiate.

C) L’ asse  dell’ex statale dei Giovi è un asse di conurbazione, che pone problemi

di:

1) Ammodernamento ed interramento delle Ferrovie Nord e di  riattivazione della

Seveso – Camnago con recupero dell’ex Deposito Militare di Camnago;

2) riqualificazione della ex statale dei Giovi e di riqualificazione della Milano -

Meda - Lentate S.S. con formazione dello svincolo di Cermenate – Lentate  s.

S. per assicurare una connessione diretta est – ovest;

3) gerarchizzazione della rete stradale ed in generale del sistema della mobilità,

con il suo  completamento (tangenziale sud Barlassina e nord di Seveso);



4) estensione dei confini dei due Parchi (delle Groane e della Brughiera) a nord

di Lentate, nella frazione Copreno;

5) percorsi ciclabili, e tra questi, quelli di collegamento Parco delle Groane e

della Brughiera, attraverso l’ex Deposito militare;

6) recupero del Seveso, anche in riferimento al recupero dell’area ex Deposito

Militare.

Quest’asse in prospettiva, può svolgere un importante ruolo di riequilibrio del

territorio della Brianza, in forza di operazioni di riqualificazione sia viabilistico che

ambientale (Seveso, ex. S.S. dei Giovi, ecc.).

I  problemi sopraelencati possono essere risolti attraverso:

- la messa a sistema delle aree verdi protette, e attraverso la costruzione della

   rete ecologica non solo finalizzata al riequilibrio paesistico – ambientale ma

   anche alla riqualificazione delle aree marginali;

- la riqualificazione ed il potenziamento del sistema infrastrutturale, privilegiando i

  collegamenti su ferro sia per persone che per le merci.

D) Il territorio della Brianza Ovest è quindi contraddistinto da numerose polarità

rappresentate da:

1) Seregno con funzioni connesse al territorio circostante;

2) Desio  e Cesano Maderno con funzioni di polo dei servizi;

3) Nova con funzione di raccordo con gli insediamenti circostanti;

4) Cesano Maderno e Seveso come polo culturale e universitario;

5) Seregno sede del Centro Ricerche.

Ciascuna di queste polarità estende la sua area di influenza sul territorio

circostante, organizzandolo a rete.

Nova Milanese, Desio e Seregno saranno in futuro collegate dalla Metrotramvia

Milano – Seregno.

Queste polarità potranno definitivamente affermarsi attraverso:

- il recupero delle aree dismesse e la localizzazione di funzioni pregiate di livello

  sovracomunale, negli ambiti in cui sia garantita un’adeguata accessibilità;

- l’organizzazione a sistema dei vari servizi e della rete della mobilità.



 QUADRO PROGRAMMATICO: PRINCIPI GENERALI E

                                                              INDIRIZZI

Come già detto, l’area dispone di un grande patrimonio infrastrutturale, produttivo

ed ambientale, che non essendo organizzato a sistema, non caratterizza ancora

unitariamente questo territorio.

Gli interventi proposti nei singoli settori non solo consentono la riunificazione e la

riqualificazione di questo territorio lungo la direttrice est-ovest, ma anche la sua

integrazione nella Brianza.

1) Sistema della mobilita’

Con:

- la riqualificazione della S.S.527 anche attraverso le tangenziali di Ceriano

Laghetto-Solaro e Nova M.-Muggio’ e la soluzione dei nodi d’intersezione con

la Vecchia Comasina e con la Milano-Lentate s.S.;

- la riqualificazione della “Novedratese” anche attraverso la soluzione dello

svincolo di Lentate s.S. a garantire una connessione diretta est-ovest;

- la realizzazione della nuova S.P.n°.133 a delimitare ad ovest l’area;

si avvia a soluzione il Sistema Viabilistico Pedemontano che dovrebbe risolvere

definitivamente i problemi di mobilita’ dell’area e della Brianza tutta, quelli interni

e quelli esterni, oltre che in direzione nord-sud anche e soprattutto in direzione

est-ovest,consentendo alla Brianza, di svolgere il suo ruolo di raccordo

territoriale.

Come per la viabilita’, anche per il trasporto su ferro, gli interventi    proposti di:

- riattivazione e ammodernamento della Seregno-Cesano Maderno-Saronno

con l’interscambio ferro--ferro con la F.N.M. Milano-Asso e con le

Metrotramvie Milano-Mombello e Milano-Desio-Seregno e ferro-gomma

sull’area ex  ACNA;

- riqualificazione fino all’interramento della F.N.M. Milano-Asso con

interscambio ferro-ferro a Cesano-Maderno e riattivazione della Seveso-

Camnago per l’intersezione con la Milano-Como-Chiasso;

- potenziamento e formazione di altri centri intermodali a Desio,Seregno,ecc;

consentiranno di trasferire una quota consistente di traffico dalla gomma  al ferro,

creando condizioni di mobilita’ diffusa ed equilibrata in Brianza, integrandola al



tempo stesso nel piu’ generale Servizio ferroviario Regionale.   In questa

prospettiva assume particolare rilevanza, con la riattivazione della Seregno-

Cesano Maderno-Saronno,l a concreta realizzazione della cosiddetta

Pedegronda ferroviaria o Brianza espress

2) Sistema paesistico-ambientale

Gli interventi proposti per il sistema ambientale impediranno che la nuova rete

della mobilita’ possa indurre nuove urbanizzazioni ed insediamenti.

Infatti la maggior parte dei P.L.I.S. gia’ istituiti o di prossima istituzione, gia’

elencati in precedenza, potranno salvaguardare le aree ancora libere creando

una continuita’ verde est-ovest, a congiungere il Parco delle Groane con il Parco

della Valle del Lambro .

Questa salvaguardia sara’ completa se verranno assoggettate a tutela le aree

interessate alle nuove infrastrutture stradali, dalla Pedegronda alla nuova

S.P.133.

In particolare la riqualificazione della Novedratese consentira’ la costruzione di

un vero parco interprovinciale: dal parco del Ticino      e di Appiano gentile al

Parco delle Groane e della Valle del Lambro, fino al Parco dell’Adda.

Il collegamento tra questi parchi sarà garantito a sud, dal percorso ciclabile da

realizzare lungo l’alzaia del Canale Villoresi.

3) Sistema Insediativi

 L’organizzazione a rete dei servizi esistenti e previsti,  consentirà di dotare la

Brianza di servizi di eccellenza:

- di tipo culturale lungo il percorso delle ville e parchi

- di tipo sportivo e di tempo libero lungo l’asse Villoresi

- di servizio alle persone e per le attività organizzando a sistema quelle

esistenti

- per la ricerca e la riqualificazione professionale.

L’asse della Saronno – Monza – Trezzo, rappresenterà invece l’asse attrezzato

per tutta la Brianza, anche per i grandi servizi ecologici dell’area, dalla

depurazione delle acque al  trattamento rifiuti, ecc.

Il grande patrimonio delle aree dismesse della Brianza Ovest, in stretta

connessione con le infrastrutture della mobilità, su ferro e su gomma,



rappresenta anche per il futuro un’importante potenzialità per il futuro, sia per

insediamenti produttivi, che per servizi di ricerca e direzionali.



AMBITI

Sulla base delle analisi svolte e della consultazione, sono stati individuati alcuni

ambiti nei singoli sistemi che meritano un particolare approfondimento in sede di

predisposizione del Piano d’Area.

All’elenco di tali ambiti, è opportuno premettere l’individuazione  dei punti critici

relativi al sistema viabilistico pedemontano, inerenti sia il sistema infrastrutturale

che quello ambientale.

Ambito inerente la connessione alle previsioni con la Milano-Meda.

La problematica generale di questo Ambito è connessa all’ adeguamento della

Milano-Meda con innesto in continuità a nord con il collegamento per la

Malpensa e a sud col il tratto centrale della Pedegronda.

A nord la continuità con la previsione di collegamento con la Malpensa comporta

l’individuazione di un Polo di Ristrutturazione Urbanistico-Ambientale  e di

riorganizzazione infrastrutturale  e contemporaneamente di Nodi di Connessione

per il rigoverno della gerarchia della viabilità generale di zona.

La zona presenta anche interesse per un Nodo Urbanistico Generale .

La connessione con il sistema autostradale ovest ( Como e Varese) e la

Malpensa, per quanto rilevato marginalmente in questa parte, presenta la

necessità di particolari attenzioni ambientali in ragione del paesaggio agricolo e

delle zone boscate.

Il tratto di riadeguamento della Milano- Meda  presenta aspetti connessi al

mantenimento delle reti di superficie inserendo ulteriori tratti coperti per la

continuità ambientale e per le mitigazioni.

Questo riadeguamento comporta aspetti di complessa valutazione puntuale

inerenti il bilancio dei nodi e degli accessi direzionali ricercando soluzioni che

riducano drasticamente o eliminino i collegamento diretti con l’attraversamento

dei centri urbani.



Il Problema è generale su tutta l’asta con particolare rilievo per il nodo di

Barlassina – Seveso,  Meda e di Cesano  che vanno riportati a soli accessi

direzionali.

La problematica non sembra possa essere riportata al solo studio dei Nodi e per

interventi limitati sugli stessi ma ad una valutazione complessiva a più ampia

scala urbanistica e territoriale che consenta di ricercare viabilità alternative ed

intercomunali all’attraversamento dei Centri urbani.

A sud , a Cesano, l’immissione del tratto Centrale determina la necessità di un

rigoverno generale dell’area e pertanto si è segnalato un Polo di Ristrutturazione

Urbanistico- ambientale e di riorganizzazione infrastrutturale nonché un nodo

urbanistico generale.

Ambito inerente la connessione tra la Milano-Meda e la nuova Statale 36.

La problematica di questo ambito è la connessione tra due grandi infrastrutture

viabilistiche ( la Milano-Meda e la nuova Statale 36)e la interconnessione

generale con importanti linee ferroviarie ( Milano-Como-Chiasso e Seregno-

Carnate-Bergamo) e tramviarie ( linea Milano-Desio).

Questa ipotesi di tracciato è consolidata nella strumentazione urbanistica locale

ed presenta per quasi l’intero tracciato una urbanizzazione residenziale continua.

Nel contempo questa parte non presenta aspetti naturalistici di grande rilievo,

anche se sono in corso iniziative per l’istituzione di aree protette locali ( Parco

della Roggia, parco agricolo di nord-est).

L’Ambito non presenta particolari altimetrie e corsi d’acqua significativi. Esso è

compreso tra il Seveso e il Lambro ed è prevalentemente pianeggiante. Il

territorio è comunque interessato da Nuclei e Centri Storici di rilievo che in alcuni

punti ( San Giuseppe di Desio e Seregno) presentano contatti diretti col tracciato.



In questo Ambito la presenza di una urbanizzazione continua rende evidente la

necessità di un tracciato a “scomparsa”  ed interventi di superficie di risanamento

urbanistico ed ambientale-paesaggistico.

Questo ambito è particolarmente interessato e congestionato sia dal traffico est-

ovest che da quello nord-sud in ragione della presenza della Nuova statale 36 di

accesso forte su Monza e Milano e sul sistema Autostradale per tutte le

destinazioni.

La Zona presenta interesse per il Polo di Ristrutturazione Urbanistico Ambientale

di Desio-Lissone-Seregno per la presenza di aree dismesse (Autobianchi con in

corso la realizzazione del Polo Tecnologico, ed altre).

Rilevante anche  la disponibilità  del Nodo urbanistico di Lissone, Desio, Muggiò

lungo la nuova Statale 36 e del Nodo ovest Cesano-Desio .

Si rileva in particolare che in concomitanza con i Nodi ed il Polo  vi sono

necessità di riorganizzazione dell’assetto viabilistico più generale (di continuità

della Pedegronda con la Milano-Meda nel Nodo di Cesano) e di interscambio

ferro-gomma nel polo di Desio e nel Nodo di Lissone.

Si pone attenzione alla ristrutturazione e interventi di riadeguamento nel tratto

monzese della Nuova Valassina ( galleria artificiale)di accesso alla Autostrada

Milano-Venezia-Torino ed alla Rho- Monza nonché alla realizzazione in corso

della Desio-Muggiò-Nova, strada che rappresenta un raccordo importante a

monte di Monza con le destinazioni verso la Tangenziale Ovest di Milano e verso

le direttrici Ovest e Sud-Ovest.

Questo assetto induce ad una ulteriore potenzialità della nuova Statale 36,

sollevata per una parte dalla futura realizzazione della Pedegronda, ma dall’altra

ulteriormente esaltata dai nuovi interventi. Il progetto di Pedegronda deve tener

conto di interventi collaterali  e degli attraversamenti indotti nei centri urbani



sparsi ( in particolare in zona ospedale di Desio, e nelle direttrici tra Desio e

Seregno)

Anche in questo Ambito appare ragionevole limitare l’accesso a Nodo per tutte le

destinazioni in pochi punti ( la nuova Statale 36 dove è già esistente e

preventivato e quello sostitutivo, lungo la provinciale 134, del nodo di Cesano di

raccordo con la Milano-Meda).

Con ciò utilizzando maggiormente i raccordi con la rete esistente tramite accessi

direzionali  ( vecchio nodo di Cesano sulla Milano-Meda, in Desio sulla strada

Seregno-San Carlo e su quella per Seregno Centro).

La presenza di una urbanizzazione particolarmente diffusa induce a sottolineare

il valore e rarità degli spazi liberi previsti come aree protette a parco Agricolo o

Intercomunale .

Si segnala pertanto la particolare attenzione al mantenimento delle continuità

paesaggistiche di queste aree ( che sono attraversate dalla previsione) sia per la

continuità paesaggistica ( coni di visuale o viste privilegiate segnalate nella

cartografia allegata) che per la stessa continuità garantita attualmente da viabilità

e percorsi minori a carattere agricolo.

L’ Ambito è interessato ancor più delle altri Ambiti, da presenze di linee elettriche

aeree di media ed alta tensione. Linee sia a diretto contatto con gli abitati che di

attraversamento delle aree agricole o protette ( ciò in ragione anche della

presenza limitrofa della centrale di smistamento di Bovisio).

Si ritiene di segnalare che il progetto di un’opera est – ovest della portata della

pedegronda nonché di raddoppio della Gronda ferroviaria debba prevedere il

risanamento paesaggistico anche tramite la ridefinizione e interramento in più

punti di queste linee.
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1 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 14 11 12 13 1 2 3 4 5 6 8 9 11 12 7 10 1 2 1 2

A A B B B B B B B B B B C C C C C C C C C C C C C C D D D D D D D D D D D D F F G G

1* 10
*

13
*

8* 2* 5* 6* 11
*

2* 3* 7* 12
*

9*

B O V I S I O  M A S C I A G O 6 X X X X

V A R E D O 1 X X X X X X X X X X X

L E N T A T E  S U L  S E V E S O 8 X

B A R L A S S I N A 5 X X

S O L A R O 2 X X X X

L A Z Z A T E 7 X

C E R I A N O  L A G H E T T O X X X X

S E R E G N O X X X X X X

M I S I N T O 1 0 X X X X X

C O G L I A T E X X X X

C E S A N O  M A D E R N O 3 X X X X X X X X X X X X

L I M B I A T E 9 X X X X

M E D A X X X X X

D E S I O X X

S E V E S O 1 1 X

N O V A  M I L A N E S E 4 x 1 4 X X

1*    = Seveso :  sa l vaguard ia  da  M i l ano  a  Seveso  -  A rea  Parco  ex  M i l i t a re

2*    = SNIA :  Varedo  -  Paderno  Dugnano  pe r  l a   f o rmaz ione  d i  un   Cen t ro  musea le ,  t ecn ico  -  sc ien t i f i co ,  pe r   A l l ogg i  s tuden t i

3 *    = Pa rco  de l  Seveso :  Va redo  -  Pade rno  Dugnano  -  Cusano  M i l an i no

4*    = C o r r i d o i o  P a r c o  G r u g n o t o r t o  -  P a r c o  Q u e r c e :  d a  V a r e d o  a  S e v e s o

5*    = Cor r ido io  lungo  i l  S is tema V iab i l i s t i co  Pedemontano  a  cong iungere  i l  Parco  Groane ed  i l  Parco  de l la  Brugh ie ra

6*    = Cor r i do io  Parco  Groane  e  B rugh ie ra  a t t rave rso  l ' ex  Depos i to  M i l i t a re

7*    = P .L . I .S .  B r ianza  Cen t ra le  che  con   l ' ades ione  d i  Cesano  Maderno  -  Des io  -  Bov is io  s i  co l lega  con  i l  P .L . I .S .  de l  Grugno to r to  -  V i l l o res i  e  con  

l ' ades ione  d i  Cara te  Br ianza  -  A lb ia te  s i  co l lega  con  i l  Parco  Va l le  de l  Lambro

8*    = R iasse t to  id rogeo log ico  de l l ' a rea  in te ressa ta  da l la  rea l i zzaz ione  de l  p ro lungamento  de l la  M i lano  -   Meda f ino  a  Len ta te  su l  Seveso

9*    = L . I . P . U .  =  C e s a n o  M a d e r n o  -  B o v i s i o  M a s c i a g o  -  L i m b i a t e

1 0 *    = R iqua l i f i caz ione  lungo  tu t to  i l  co rso  f i no  ad  Aros io :  p ropos ta  de i  Comun i  d i  Meda ,  Seveso ,  Cesano  Maderno

1 1 *    = Comas ine l l a  -  B iu lè :  Seveso  -  Cesano  Maderno

1 2 *    = S tanza :  A rea  a  ve rde  in te rc lusa

1 3 *    = Prob lema scar i ch i  pos to  da  L imb ia te

1 4 *    = Inondaz ion i  p rovocate  da l  co l le t to re  fognar io  in  p ress ione

A    = Emergenze s tor ico  cu l tu ra l i  e  paes is t iche

B    = Acque  super f i c ia l i  e  so t te r ranee

C / D    = Ecos is temi  na tura l i

F     = Imp ian t i

G    = Al t re azioni

A 1    = Vi l le  e  g iard in i

1 V a r e d o Vi l la  Bagat t i  Va lsecch i :  Cen t ro  Parco  Sovracomuna le ,  Cent ro  per  l 'Agr i co l tu ra   e  per   i l   f l o rov iva ismo

Via le  Baga t t i

V i l l a  Agnes i :  S t ru t tu ra  per  Anz ian i ,  Cen t ro  S tud i  Matemat ic i

2 So la ro Parco  d i  v i l l a  Khevvenhu l le r -Bor romeo d 'Adda

3 C e s a n o  M a d e r n o Pa lazzo  Arese  -  Bor romeo,  Pa lazzo  Arese  -  Jac in i ,  An t i ca  Ch iesa  d i  S .  S te fano ,  To t tazzo ,  San tuar io  ,  Pa lazzo  Cab ia t i  -  Carcano ,  V i l l a  Me lz i  d 'E r i l

4 Nova  M i l anese Recupe ro  V i l l a  S to r t i  -  Co lombo

5 Bar lass ina Pa lazzo  Rezzon ico ,  Pozzo .

6 Bov i s i o  Masc iago G iard ino d i  v i l la  Erba-Odesca lch i -Scot t i ,Parco d i  V i l la  Zar i ,  g iard ino d i  v i l la  Sonzoni -Mar ian i -Composte l la

7 Lazzate Ronco lo  " la  b ressane l la "

8 Len ta te  su l  Seveso Parco d i  v i l la  Mare l l i -Marzora t i -V ianssn-Va lde t ta ro ,  parco  d i  v i l la  Vo l ta -Stoppan i -Vo l ta -Ginammi-Sannazaro ,  " i l  cenaco lo" ,  g ia rd in i  d i  v i l la  ex  Sch ia t t i

parco d i  v i l la  Lomagna-Volonte ' ,  G iard ino d i  v i l la  V iscont i -Ravas i ,  g ia rd ino d i  v i l la  Ra imondi ,  G iard ino d i  v i l la  Rad ice,  g iard ino de l  complesso " la  botan ica"

g iard ino d i  v i l la  C ler ic i -Gr inammi de L ic in i  "L ' immacola ta" ,  

L imb ia te parco  d i  v i l l a  Bazzero-  Arbor io  Me l la ,  parco  d i  v i l l a  Ras in i -Medo longo-Mar t inengo,g i rd ino  d i  v i l l a  Caponago-Mare l l i ,  C imi te ro  i l  "Monumenta l ino" ,  Parco  d i  v i l l a  Pus ter la -Arconat i -Cr ive l l i ,  Ospeda le  ps ich ia t r i co  "Mombel lo "

1 0 M isinto Parco  d i  v i l l a  R iva-Cusan i -Lanzan i ,  Parco  de l le  R imembranze

1 1 S e v e s o Parco d i  v i l la  Dhò,  Parco  d i  v i l la  " la  Peruv iana" ,  Quar t ie re  g ia rd ino .
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A A A A A A A A A

A
 -

 B B B B B B C C C C C C C C D E E F G G G H I L L L L M N O O

BOVISIO MASCIAGO X X X X

VAREDO X X X X X X X X X X X X

LENTATE SUL SEVESO X X X

BARLASSINA X X X

SOLARO X X X X X

LAZZATE X X

CERIANO LAGHETTO X X X X X X X

SEREGNO X X X X X X X

MISINTO X

COGLIATE X

CESANO MADERNO X X X X X X X

LIMBIATE X X(*) X

MEDA X X

DESIO

SEVESO X

NOVA MILANESE X X X X

A   = Riqualificazione S.S. 527  Bustese - Monza - Saronno

B   = S.S. Giovi: Milano - Meda - Lentate sul Seveso

C   = Riqualificazione F.N.M. Milano - Asso e trasporto su ferro

D   = Riqualificazione ex S.S. Giovi: tutela del patrimonio edilizio e urbano

E   = F.S. Seregno - Saronno: raddoppio o percorso alternativo e centro di interscambio

 Tramvia Milano - Desio

G   = Trasporto pubblico su gomma: autolinee

H   = S.P. 134

I   = S.P. 133: attenzione alla frazione Porro che non deve essere staccata da Ceriano L.

L   = Piste ciclabili

M   = Interscambio tramvia con ferrovia

N   = Intersezione Metrotramvia con Tangenziale Nord - Riqualificazione tracciato

*   = Limbiate intende collegarsi alla S.P. 133



C - SISTEMA INSEDIATIVO
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1 8* 3

X X

X X

X

X

X X X X X X X X

X X X X X X X

X X X

X

4 X

Centro commerciale Carrefour di 35000 mq. con 15000 mq. di produttivo, Multisala di 4000 mq. e Centro tecnico - telematico

Aree dismesse: farmaci e cave

Ospedale e Poliambulatorio di Limbiate: Scuola di Agraria, Nuovo Istituto in funzione del Parco delle Groane con Centro Sportivo

Castorama sulla Milano - Meda  
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F - BRIANZA EST

QUADRO CONOSCITIVO: ELEMENTI DELL’ASSETTO

                                                         TERRITORIALE    SINTESI

                                                         DELLE INTERVISTE

SISTEMA AMBIENTALE

Parchi regionali

Il Parco Regionale dell’Adda Nord, interessa ambiti di rilevante pregio paesistico e

naturalistico-ambientale; Il corso dell’Adda e la sua valle grazie alla particolare

morfologia del suo alveo, profondamente scavato, alle emergenze ambientali legate

alle zone umide e alla fitta vegetazione che ricopre lunghi tratti delle sponde,

costituisce un ambito di elevato valore naturalistico e si pone come il più

interessante sistema ambientale della pianura. Si rilevano lungo il corso del fiume la

presenza di elementi geomorfologici costitutivi del paesaggio fluviale quali i terrazzi

fluviali, le scarpate morfologiche, i corsi d’acqua minori, le isole, le aree golenali, le

zone umide ecc… Analogamente importanti sono i complessi boscati, le macchie

arboree e arbustive che costituiscono le diverse formazioni vegetali di contesto al

sistema idrografico.

Sono altresì compresi nel perimetro del Parco nuclei di antica formazione di

particolare interesse storico e ambiti con rilevanti significati di archeologia

industriale.

Parchi locali di interesse sovracomunale

I PLIS riconosciuti sono quelli del Molgora e del  Rio Vallone.

Il territorio ricompreso all’interno del parco del Molgora garantisce, pur con le

restrizioni determinate dagli attraversamenti urbani che hanno determinato una

riduzione della fascia boscata di ripa, una continuità del sistema ecologico nord-sud

ponendo in relazione il sistema prealpino della Brianza con i parchi urbani del

sistema metropolitano; costituisce inoltre l’attestamento privilegiato con il sistema

delle aree agricole che si è strutturato e relazionato con la rete irrigua.

Il Parco del Rio Vallone costituisce anch’esso un sostanziale elemento ecologico

con andamento  nord-sud con evidenza nel ruolo di promozione del recupero

ambientale dell’area della ex discarica di Cavenago e di “ricucitura” del territorio

mediante la connessione di aree agricole periurbane e di frangia; rappresenta,



almeno in prospettiva, un importante elemento di connessione della rete ecologica

con gli spazi aperti di Mezzago e Cornate e con il sistema ambientale strutturante

dell’Adda.

e di connessione di aree agricole, anche di frangia.

Ulteriori PLIS proposti e in fase di riconoscimento o comunque in fase di

concretizzazione amministrativa sono il Parco agricolo della Cavallera (nei territori

di Concorezzo, Villasanta, Arcore, Vimercate), il Parco del Molgora-Villoresi, il

Parco delle Colline (nei territori dei Arcore, Usmate Velate e Camparada) il Parco

Est Cave ed il Parco dei Cinque Borghi (nei territori di Vimercate, Bernareggio,

Usmate Velate).

Aree agricole e altri spazi aperti di rilevante interesse ambientale e paesistico

Le aree agricole e gli spazi aperti di maggiore valore paesistico-ambientale

costituiscono sistemi  di salvaguardia e tutela dell’ambiente,  ricoprendo un

fondamentale ruolo nella riqualificazione del  paesaggio (anche sotto il profilo del

recupero della  memoria e della valorizzazione dell’identità culturale dei luoghi) e

nella promozione di un “presidio ecologico” del territorio.

Nei territori in argomento è ancora riconoscibile un agrosistema che, seppure non

completamente strutturato e definito,  riveste notevole importanza in quanto

elemento di interfaccia e di relazione tra i diversi sistemi insediativi e, almeno in

prospettiva, in ragione della possibilità di istituire un rapporto privilegiato tra i

margini dei tessuti urbani e lo spazio aperto. Sotto il profilo paesistico-ambientale,

sono aree di estrema potenzialità (e per contro di estrema fragilità) proprio in ordine

al loro ruolo di assorbimento degli impatti da parte del sistema insediativo e in

relazione alla loro funzione  di riequilibrio ecologico.

Si segnalano, in particolare, l’area contenuta a nord della Strada Provinciale 2, tra

l’Adda e la Strada Provinciale 3, che presenta ancora una buona estensione e

continuità degli spazi agricoli, con una significativa presenza di complessi rurali

attivi; lo spazio aperto tra Bernareggio, Carnate, e Ronco Briantino che costituisce

un prezioso elemento di presidio, di tutela e di riequilibrio paesistico-ambientale,

l’area a nord di Vimercate, importante nodo di relazione con l’ambito del Torrente

Molgora.



SISTEMA INSEDIATIVO

Centri urbani a rilevanza sovralocale

Vimercate costituisce nell’ambito territoriale di riferimento, un polo di eccellenza

soprattutto in ordine al buon livello dei servizi di carattere territoriale (Ospedale,

polo scolastico di ordine superiore, significativa rilevanza del polo tecnologico) che

lo denotano come “centro di gravitazione” dei comuni contermini.

Direttrici di localizzazione dei sistemi produttivi

Il tratto autostradale della A4 e della tangenziale est, in relazione al grado di

accessibilità garantita, costituiscono significativo elemento di strutturazione lineare

dei complessi industriali dei comuni di Concorezzo, Carugate, Agrate, Caponago,

Cavenago, Cambiago e Vimercate.

Lungo la direttrice della Strada Statale 342 dir., affiancata dalla linea ferroviaria

Milano-Carnate, si evidenzia in particolare il polo industriale e terziario di Arcore.

Lungo la direttrice della Strada Provinciale 2, di notevole rilevanza sono il polo

industriale di Bellusco-Mezzago, l’area produttiva a Busnago, la zona industriale di

Cornate d’Adda.

Lungo la direttrice della SP 3 rilevanti sono il polo produttivo a sud di Bernareggio e

l’insediamento industriale di Ronco Briantino.

Polarità commerciali

Nella geografia dell’offerta commerciale a scala territoriale sono da sottolineare i

“parchi commerciali” “Il Globo” a Busnago, e il “Carosello” a Carugate, la grande

struttura di vendita “Rico” ad Arcore, le medie strutture di vendita della Esselunga a

Vimercate e della Delizia a Bellusco.



 QUADRO INTERPRETATIVO: NODI CRITICI E ORIENTAMENTI

SISTEMA AMBIENTALE

L’effettiva evoluzione delle condizioni ambientali deve essere valutata con

riferimento sia alla qualità biologica del sistema sia con riguardo alle peculiarità di

ordine paesaggistico. I fenomeni di inquinamento atmosferico, delle acque e del

suolo possono essere efficacemente affrontati mediante una politica di

programmazione e pianificazione attenta e orientata allo sviluppo sostenibile; il

degrado ambientale deve essere affrontato anche in termini di perdita di stabilità

degli ecosistemi riducendo gli inquinamenti puntuali e diffusi, e impedendo la

scomparsa di habitat particolari (ci si riferisce in particolare alle zone umide, alle

zone fluviali e agli spazi aperti extraurbani) Analogamente non può essere

trascurato il tema della qualità e dell’identità dei paesaggi che contraddistinguono il

territorio del vimercatese, che deve mantenere la propria specificità e peculiarità per

contrastare una tendenza omologante che renda illeggibili le differenze e i valori del

territorio.

Le valenze e le peculiarità ambientali, le aree a maggiore vocazione ambientale non

devono assumere la connotazione di territorio estraneo, ma devono diventare

occasione privilegiata di innalzamento della qualità della vita. La loro efficacia in

termini ecologici, da rafforzare in un sistema integrato a rete, non deve essere

disgiunta da una capacità di auto-promozione e auto-valorizzazione e in una

concreta e compatibile fruizione da parte della società insediata.



DIFESA DEL SUOLO

Deve essere promosso un percorso innovativo che superi il concetto della difesa

del suolo unicamente come insieme di interventi a seguito di calamità, e che veda

nell’attività di pianificazione una reale occasione di prevenzione dai rischi.

Superando il criterio dei finanziamenti a seguito di emergenze, si dovrà procedere,

coerentemente col quadro di pianificazione,  alla realizzazione di programmi

integrati di prevenzione del rischio e riassetto idrogeologico del territorio, con

particolare attenzione al recupero ambientale e naturalistico dello stesso. Superare

il concetto dell’emergenza significa anche sviluppare la manutenzione del territorio

con interventi di presidio del reticolo idraulico minore e delle opere di bonifica.



SISTEMA INSEDIATIVO

Governare il superamento delle dicotomie del territorio ( città/campagna,

centro/periferia) significa investire nella valorizzazione di un territorio caratterizzato

da un assetto insediativo attento al territorio e che si propone come una rete di

realtà e di opportunità ambientali e insediative differenziate e complementari. Al

contrario, un sistema insediativo che evolve nella direzione di una “confusa”

periferia e indifferenziazione del territorio “altro” (e a cui si accompagna l’ulteriore

specializzazione economica e sociale del centro capoluogo), si rivela, sempre più,

un modello degenerativo e destinato a produrre effetti negativi a vari livelli.

Innanzitutto genera una domanda di mobilità che continua a crescere, sia in termini

quantitativi che di lunghezza degli spostamenti, e a disperdersi in ogni direzione con

una risposta del trasporto pubblico inevitabilmente caratterizzata da una efficacia

decrescente. Ulteriormente, determina un’incapacità di sviluppo delle realtà locali

che rischiano la compromissione anche della loro identità storica, economica e

sociale. Non secondario risulta il problema legato ad un eccessivo consumo di

suolo e, comunque ad un uso del suolo improprio e non attento alle peculiarità

territoriali, sia in termini di valenze ambientali che delle potenzialità culturali.

Occorre recuperare un equilibrio tra l’offerta insediativa  e una più ricca e

differenziata offerta di servizi urbani, anche di attrazione sovracomunale.  La perdita

di competività territoriale e del sistema economico produttivo, significativamente del

settore commerciale della piccola distribuzione (esercizi di vicinato), l’incapacità di

fornire risposte in temi adeguati, potrebbe portare ad una forte riduzione della

capacità attrattiva e di sviluppo, la fuga di attività economiche e la conseguente

perdita di funzioni.



SISTEMA DELLA MOBILITÀ

Un sistema territoriale capace di rispondere adeguatamente alle realtà e ai bisogni

espressi dal territorio e delle comunità insediate deve essere organizzato in modo

efficiente in termini di infrastrutture a rete, particolarmente significative appaiono le

carenze che contraddistinguono il sistema della mobilità, impostate su un modello

monocentrico, l’insufficienza del trasporto pubblico su ferro sia per quanto riguarda

il trasporto passeggeri che il trasporto merci. Non secondaria appare la questione

dell’orientamento ad una sostenibilità dell’assetto strategico della mobilità di rango

gerarchico superiore (la grande rete di collegamento regionale e nazionale) e della

sua connessione e integrazione al territorio, la cui programmazione deve essere

argomentata con valutazioni comparate dei costi e dei benefici (economici e

ambientali) e riferita al grado di strategicità rispetto all’assetto del territorio e

all’evoluzione del sistema insediativo. Occorre operare affinché ogni progetto di

nuova infrastrutturazione sia accompagnato non solo dalle opere di mitigazione del

contorno ma anche da opere di compensazione tali da migliorare la qualità

ambientale del contesto allargato.



QUADRO PROGRAMMATICO: PRINCIPI GENERALI E

                                                               INDIRIZZI

SISTEMA DELLA MOBILITÀ

Le nuove emergenze sociali e ambientali, le nuove condizioni economiche e

produttive e, in sintesi, l’esigenza di rispondere a nuovi modelli insediativi sul

territorio, hanno determinato un crescente interesse per il sistema della mobilità,

attribuendo al settore dei trasporti un ruolo centrale nelle politiche territoriali e nelle

strategie di pianificazione.

In particolare, il territorio della Brianza, fortemente connotato da un assetto

organizzativo e funzionale policentrico, costituito da sistemi urbani diffusi composto

da differenti aggregazioni di città medie e piccole –ognuna caratterizzata da una

propria identità, specificità  e vocazione- denota, per quanto qui d’interesse, una

crescita della complessità delle relazioni territoriali, a cui si accompagna

inevitabilmente una crescita della domanda di mobilità.

In tale quadro, l’articolazione della struttura generale del processo di pianificazione

strategica, non può che essere strettamente interconnessa e integrata con

un’attenta programmazione degli interventi sul sistema infrastrutturale.

Una politica innovativa della mobilità, a cui corrisponde un’istanza culturale di

rinnovamento della pianificazione dei trasporti, al fine di perseguire il

raggiungimento di obiettivi di qualità territoriale e ambientale, deve assumere come

centrale la questione dei trasporti pubblici e, significativamente,  il miglioramento

delle prestazioni e la ricerca di soluzioni in grado di ridurre l’impatto ambientale

delle infrastrutture e, di più, in grado di garantire equilibrio ed efficienza territoriale.

Nell’ambito dei trasporti pubblici, assume particolare rilevanza il trasporto su ferro,

sia con riguardo al trasporto delle merci che al trasporto dei passeggeri e con

riferimento sia al trasporto di medio-lungo raggio che al trasporto provinciale e

metropolitano.

Infatti, la risoluzione dei sempre più critici problemi della mobilità all’interno di

un’area territoriale tra le più densamente popolate e produttive d’Italia, connotata da

sistemi paesistico-ambientali significativi e particolarmente fragili, qual’è la Brianza,

presuppone prioritariamente la riorganizzazione dell’offerta dei servizi di trasporto

pubblico e necessita,  in particolare, la riqualificazione ed il riassetto delle

infrastrutture su ferro.



Nello specifico, appare di particolare rilevanza la considerazione del ruolo che

complessivamente le infrastrutture su ferro esistenti possono costituire: un

patrimonio che, se adeguatamente riqualificato e potenziato, può rappresentare la

base di un sistema di riorganizzazione della mobilità integrata.

Appare opportuno un richiamo alle programmazioni e pianificazioni consolidate o

comunque assunte a diversi livelli decisionali precedentemente al presente studio:

ci si riferisce in particolare al Sistema Viabilistico Pedemontano nella risoluzione

assunta nella pre-conferenza di servizi convocata dalla Regione Lombardia in data

03.04.2001 e al Protocollo di intesa per la definizione degli interventi a

completamento e adeguamento del sistema dei trasporti su ferro per l’area della

Brianza, sottoscritto in data 13.03.2001.

Per quanto concerne l’opera infrastrutturale viabilistica, ferme restando le posizioni

critiche e negative in ordine alla necessità della soluzione di tipo autostradale e/o

alla definizione dei tracciati, -così come espresse dalle Amministrazioni Comunali

durante il percorso che ha contraddistinto i confronti istituzionali sulla questione

Pedegronda–Pedemontana-Sistema Viabilistico Pedemontano- i nodi critici

affrontati nel presente piano d’area riguardano gli orientamenti ad una maggiore

integrazione dell’accessibilità veicolare con il territorio, sia in termini ambientali che

di coerenziazione del sistema, demandando alla competente Regione in fase di

progettazione preliminare, la precisazione progettuale dell’assetto e delle

valutazioni sufficientemente argomentate sui costi e sui benefici (ecologici ed

economici) della strategia dell’intervento.

Con riguardo al c.d. “protocollo del ferro” nella evidenza che lo stesso debba essere

oggetto di maggiori approfondimenti, analisi ed elaborazione di adeguate soluzioni

tecnico-progettuali per risolvere i nodi maggiormente critici quali ad esempio il ponte

per l’attraversamento del fiume Adda, al fine di promuovere la massimizzazione

delle sinergie tra accessibilità ferroviaria e integrazione con le politiche urbane, si

sottolinea il disegno strategico di non proporre soluzioni in affiancamento  tra le due

infrastrutture che compongono i livelli funzionali più alti della gerarchia della

mobilità: il Sistema Viabilistico Pedemontano e, appunto, la Gronda Ferroviaria

Nord-Est.

Incremento dell’efficacia della mobilità privata e dei trasporti pubblici

- caratterizzazione e gerarchizzazione delle reti;

- razionalizzazione e rifunzionalizzazione delle modalità di effettuazione dei servizi

di trasporto pubblico esistenti;



- sviluppo e potenziamento delle infrastrutture del trasporto pubblico.

Integrazione tra i modi di trasporto (ferro-gomma)

- integrazione dei servizi con ottimizzazione degli spostamenti verso i centri e i

nodi d’interscambio;

- aumento dell’offerta di trasporto pubblico interurbano ed extraurbano per

garantire l’accessibilità alle aree urbane e alle reti di trasporto urbano dei centri

di eccellenza.

Orientamento alla sostenibilità ambientale

- valorizzazione e coordinamento delle risorse territoriali e locali, al fine della

riduzione dell’impatto ambientale del sistema delle reti dei trasporti;

- previsione di adeguate misure di mitigazione degli impatti.

RETE STRADALE

Sistema autostrade e tangenziali

Riorganizzazione e razionalizzazione del sistema infrastrutturale di livello

interregionale e interprovinciale mediante l’individuazione e definizione gerarchica

dei nodi e il miglioramento delle connessioni con il sistema della viabilità di

adduzione, attraverso  reti locali integrate con il territorio.

Riduzione del forte stato di congestionamento della direttrice di collegamento est-

ovest

QUADRUPLICAMENTO DELLA TRATTA AUTOSTRADALE A4:

- progetto di potenziamento della struttura come occasione privilegiata di

mitigazione degli impatti dell’infrastruttura stessa (attenzione ai valori

ambientali e alle peculiarità paesistiche contermini, creazione di zone verdi a

filtro fonoassorbenti, relazioni con i distretti industriali e con gli ambiti produttivi

specializzati).

RIORGANIZZAZIONE DEI SISTEMI DEI CASELLI AUTOSTRADALI:

- riorganizzazione e rifunzionalizzazione del nodo di Agrate, razionalizzazione

del punto di connessione tra il sistema della Tangenziale Est e della

Autostrada A4, in modo da consentire lo “scambio” diretto tra i due sistemi,

senza interferenze con il sistema della mobilità locale.



- rilocalizzazione e spostamento del casello di Cavenago Brianza e Cambiago.

ORIENTAMENTO DELLA PROGETTAZIONE PRELIMINARE DEL “SISTEMA VIABILISTICO

PEDEMONTANO”:

- individuazione, valorizzazione e protezione dei differenti caratteri morfologici,

ambientali e paesaggistici attraversati dall’infrastruttura;

- finalizzazione di  un sistema fortemente integrato con il territorio e rispettoso

delle peculiarità paesistiche e ambientali;

- focalizzazione dell’attenzione progettuale sul riassetto complessivo delle

infrastrutture dedicate alla mobilità nell’area interessata dal tracciato e sulle

connessioni con le infrastrutture ferroviarie e metropolitane.

NUOVA TANGENZIALE EST ESTERNA:

- verifica di ipotesi progettuale che non preveda la realizzazione del tratto tra

Melzo e la connessione con l’autostrada A4, con la consapevolezza, ad ogni

modo, che l’eventuale prolungamento di raccordo della “Est Esterna” con

l’infrastruttura autostradale A4  deve comunque prospettarsi distante dal

tracciato della Tangenziale Est attuale, al fine di configurare un modello di

“ring” a maglia larga.

Sistema strade  statali, provinciali e comunali

Risoluzione dei problemi sovralocali e locali, determinati dal congestionamento dei

traffici lungo le direttrici delle strade statali e provinciali e in corrispondenza

dell’attraversamento dei centri urbani.

1) riqualificazione della SS 342 dir., riorganizzazione delle intersezioni con la

viabilità trasversale e con la viabilità di raccordo nei capisaldi di Vimercate e

Carnate.

2) riqualificazione della SP2 nella tratta tra Vimercate e Busnago, interventi di

incremento dei livelli di sicurezza e comfort, adeguamento delle intersezioni

con la viabilità gerachicamente di livello inferiore.

3) realizzazione della tangenzialina esterna di Arcore finalizzata al

decongestionamento della Ex SS 36 e alla connessione con il sistema

viabilistico sud e con i nodi di Vimercate, Concorezzo e Monza (viale delle

industrie).

4) realizzazione nuova circonvallazione sud di Vimercate.

5) riqualificazione della SP3 con realizzazione della tangenziale di Bernareggio.



6) realizzazione del sistema tangenziale Ornago-Cavenago con scenario di

connessione tra la SP2 e la A4.

7) realizzazione e completamento dei by-pass dei centri urbani di Aicurzio,

Busnago, Caponago, Carugate, Cornate d’Adda, Ornago,  Roncello, Ronco

Briantino,  Sulbiate, Usmate Velate.

RETE TRASPORTI PUBBLICI

Riqualificazione della rete ferroviaria, adeguamento delle infrastrutture esistenti e

miglioramento dell’offerta di trasporto pubblico regionale.

ORIENTAMENTO ALLA PROGETTAZIONE DEGLI STUDI DI FATTIBILITÀ DELLA GRONDA

FERROVIARIA NORD:

Riqualificazione e potenziamento della rete esistente lungo la tratta Macherio-

Carnate, raddoppio della linea esistente tra Carnate e Paderno d’Adda con la

conseguente costruzione di un nuovo ponte di attraversamento del fiume Adda,

promuovendo una elevata qualità progettuale sia sotto il profilo architettonico-

ingenieristico sia con riferimento alle problematiche ambientali-paesaggistiche.

PROLUNGAMENTO DELLA LINEA METROPOLITANA PER RAGGIUNGERE I COMUNI DI

CARUGATE, AGRATE, CONCOREZZO VIMERCATE.

RIORGANIZZAZIONE DELLE LINEE DI TRASPORTO PUBBLICO SU GOMMA

Integrazione dei servizi di trasporto pubblico, ampliamento dell’offerta dei servizi,

incremento dell’accessibilità ai nodi delle reti di trasporto di livello superiore e ai

centri urbani di eccellenza.

  SISTEMA AMBIENTALE

Sostenere la qualità ambientale attraverso la salvaguardia delle zone

maggiormente integre e il recupero generalizzato del territorio costituisce obiettivo

prioritario, anche nell’ottica di considerare il territorio come la principale risorsa a

disposizione e come l’elemento di base per uno sviluppo sostenibile e duraturo.

Promuovere standard di sostenibilità ecologico-ambientale, significa ricercare il

senso della espressione di un rapporto virtuoso tra il sistema insediativo ed il

territorio, al fine della promozione di uno sviluppo che sia capace di coniugare

l'efficienza economica con la tutela delle risorse naturali, di regolamentare un

idoneo grado di riduzione della pressione del sistema insediativo sull’ambiente

naturale e di migliorare la qualità dell’ambiente urbano.



In tale senso devono essere promosse politiche integrate indirizzate alla

prevenzione degli inquinamenti, allo  smaltimento e recupero dei rifiuti, alla

promozione di interventi di riequilibrio e mitigazione degli impatti dell’attività umana

e al potenziamento delle infrastrutture e delle dotazioni ecologiche e ambientali. E’

necessario inoltre comporre un sistema territoriale in cui gli aspetti naturalistici,

culturali e storici siano integrati e connessi fra loro attraverso la costruzione di una

matrice paesaggistica di riferimento.

La straordinaria presenza di dotazioni di ambiti ambientali protetti, deve divenire

opzione strategica per la realizzazione di una rete ecologica di parchi -in merito ai

quali deve essere promosso il completamento e la valorizzazione ambientale e

ricreativa- connessi da progetti di reti aree verdi attrezzate, di aree rurali anche ad

uso non produttivo agricolo, di aree di pregio paesistico e storico.

1. Costituzione di una rete di aree protette fondata sui parchi regionali (Adda nord e

Lambro) e sui PLIS (esistenti sono quelli del Rio Vallone e del Molgora, mentre di

prossima istituzione sono quelli dell’ampliamento del Rio Vallone, ampliamento del

Molgora (la cui intesa intercorsa è orientata alla creazione del Parco del Molgora-

Villoresi), l’istituzione del parco delle Colline Briantee, del parco Agricolo della

Cavallera, del Parco Est Cave ed il potenziale parco dei 5 Borghi).

2. Costituzione di una rete di corridoi ecologici, che connetta le aree protette e

salvaguardi i varchi esistenti (il cui significato è rilevante anche sotto il profilo

insediativo poiché garantiscono il mantenimento ed il potenziamento del sistema

policentrico).

3. Attivazione di politiche di gestione che consentano la valorizzazione e la reale

fruizione delle aree protette.

4. Attivazione di azioni per fronteggiare emergenze idrogeologiche

(approvvigionamento idrico con la costituzione del consorzio Fabbrica dell’acqua e

regimazione acque superficiali con interventi di sistemazione delle sponde dei

torrenti).

5. Connessione con i parchi esterni all’area di studio quali il Parco del Curone e

Montevecchia (che si estende a nord del confine provinciale) ed il Parco agricolo

sud Milano.



6. Potenziamento del ruolo paesistico del sistema idrografico (Molgora, Molgorana,

Rio Vaneggio, Rio Vallone, Cava, Pissanegra, il Rio Comune, i canali irrigui

leonardeschi lungo l’Adda, il Villoresi e l’Adda.

7. Valorizzazione del ruolo ecologico dei Parchi urbani. Di particolare rilievo sono il

CTL 3 tra i Comuni di Bernareggio, Carnate e Ronco Briantino, quello nei pressi di

Cascina Cassinetta ad Usmate Velate, il Parco di Villa Trivulzio ad Agrate, il parco

comunale di Villa Borromeo ad Arcore, il Parco comunale dei Curzi ad Aicurzio.

8. Attivazione di azioni finalizzate alla forestazione di pianura e alla ricostruzione del

patrimonio arboreo lungo le ripe dei torrenti e dei fiumi.



SISTEMA AGRICOLO

Il paesaggio rurale è oggetto di dinamiche evolutive particolarmente accelerate che

ne determinano un diffuso impoverimento sotto il profilo paesaggistico e della

biodiversità e che sono determinate da una serie di fattori concomitanti che

possono essere riassunti nello sviluppo dei centri urbani e delle reti infrastrutturali,

nella trasformazione della struttura delle aziende agricole, nella modifica delle

sistemazioni idraulico-agrarie e nella diffusione di nuovi manufatti edilizi di “banale”

caratterizzazione e bassa qualità architettonica. Per contrastare i fenomeni

degenerativi occorre innanzitutto ridare identità agli spazi agricoli, promuovere la

riqualificazione delle aree agricole abbandonate, rafforzare il ruolo di presidio

ambientale svolto dal sistema agricolo e incentivare una nuova vitalità economica

del settore, sia attraverso politiche di incentivazione volte a garantire lo sviluppo di

attività agricole sostenibili e lo sviluppo delle attività economiche, ecologiche e

sociali della silvicoltura, sia mediante il sostegno allo sviluppo nelle aziende agricole

di attività complementari anche mediante la sperimentazione di forme alternative di

uso del patrimonio edilizio dismesso.

1. Risignificazione del paesaggio agrario mediante la valorizzazione della

multifunzionalità dell’agricoltura, la cura dei canali di irrigazione ed il ripristino dei

sistemi delle rogge, il mantenimento e ripristino dei filari etc…

2. Promozione di nuove forme di agricoltura orientate alla produzione di colture

specializzate e di qualità (colture biologiche, ortofrutticole tra cui spicca ad esempio

la coltivazione di asparagi rosa a Mezzago, vivaistiche a Agrate e Burago

Mologora).

3. Valorizzazione del sistema dei nuclei agricoli originari quali ad esempio

Camuzzago a Bellusco, Cascina Corte Anna e Belgioioso a Busnago, Cascina

Orombella e Rocca a Cambiago, Cascina Seregna, Bertagna e S. Giuseppe a

Caponago, Cascina Valera e Giussana a Carugate, Cascina S. Giuseppe e la Corte

dei Sanatt a Cornate, Cascina Orobona a Mezzago, Cascina Rossino e Cascina

Borrella a Ornago, Cascina del Gallo a Roncello, Cascina dell’Amore a Ronco

Briantino, Cascina Cassinetta a Usmate.



SISTEMA INSEDIATIVO

Obiettivo generale in questo ambito è il concetto di sostenibilità, qualità e

funzionalità dell’uso del territorio, da ricercare nella salvaguardia e nella

valorizzazione del modello insediativo policentrico del vimercatese: strategiche

risultano al riguardo politiche di controllo delle dinamiche insediative in grado di

governare la struttura insediativa  complessa,  di mantenere e potenziare la

connotazione del territorio. Il consolidamento e la riqualificazione del territorio

insediato, che si presenta nel vimercatese fortemente caratterizzato da centri di

piccola e media dimensione, significa evitare fenomeni di espansione diffusa e

indifferenziata che hanno assunto in altre parti della Lombardia e dell’Italia un livello

di emergenza per il governo del territorio, dell’ambiente, della mobilità e dei servizi.

Valorizzare il territorio e le sue peculiarità, promuoverne il riconoscimento della

ricchezza e la valorizzazione di ogni specificità locale, culturale e sociale,

costituisce un principio di assoluta centralità al raggiungimento del quale non può

estraneo  l’agire sui fattori localizzativi delle attività, sulle tipologie edilizie, sulla

ricerca di sintonia e armonizzazione tra l’organizzazione del sistema degli

insediamenti residenziali, del sistema degli insediamenti storici ed altri elementi di

qualificazione quali ad esempio il sistema del commercio.

Perseguire il recupero dell’identità e della storia dei nuclei, attraverso la

salvaguardia del passato, promuovendo interventi di riqualificazione dei centri

storici, dei monumenti e del territorio nel suo complesso, diviene essenziale anche

con riferimento ai temi della qualità e delle strategie di assetto territoriale.

Dovranno essere attivate, inoltre, politiche attraverso le quali promuovere, la

riqualificazione delle aree urbane che versano in situazioni di particolare degrado:

periferie, aree industriali dismesse, aree di frangia.

Dovrà essere favorita la diversificazione di funzioni residenziali, produttive e di

servizio contrastando, in particolare nelle periferie e nei centri storici, gli effetti di

monofunzionalità.

Dovrà essere privilegiato un orientamento alla qualificazione del sistema

insediativo, sostenendo la realizzazione di opere caratterizzate da un elevato livello

progettuale in termini di qualità.

Residenza:

1. Controllo delle nuove espansioni sotto il profilo localizzativo

2. Recupero del patrimonio edilizio e promozione di azioni di valorizzazione dei

centri storici



3. Consolidamento degli ambiti urbanizzati

Industria:

1. Recupero e riqualificazione delle aree industriali dimesse (Agrate, Arcore,

Bellusco e Concorezzo);

2. Riconversione dei settori produttivi e valorizzazione del ruolo tecnologico di

Vimercate (con la previsione del Polo Tecnologico);

3. Previsione di nuovi insediamenti artigianali e industriali (di piccole e medie

dimensioni) compatibili con il territorio e localizzati in prossimità della rete

viabilistica primaria;

4. Riconversione e/o rilocalizzazione del sistema produttivo incompatibile con il

tessuto edilizio esistente;

5. Orientamenti per la redazione dell’Elaborato Rischi di Incidenti Rilevanti in

attuazione del D.M. LLPP 9 maggio 2001 al fine di verificarne l’impatto socio-

economico dell’applicazione e mitigare i rischi;

6. Verifica della necessità di prevedere un sistema intermodale di interscambio

merci (trasporti ADR, trasporti di lunga percorrenza nazionali e internazionali)

Commercio:

1. Valorizzazione delle attività commerciali situate nei centri storici

2. Razionalizzazione del sistema della rete per la media e grande distribuzione

(garantendo adeguati livelli di accessibilità, elevati requisiti qualitativi).

SERVIZI TERRITORIALI

L’inadeguatezza della dotazione infrastrutturale dei servizi, soprattutto riferibile ai

servizi di rango superiore e pregiati, determina uno squilibrio nel rapporto tra le

realtà locali e il Capoluogo di Provincia (o  pochi altri centri di gravitazione

d’eccellenza) che condiziona negativamente l’efficienza dell’assetto insediativo.



Una diversa programmazione delle localizzazioni delle funzioni  di servizio sarebbe,

inoltre, in grado di diminuire gli alti costi sociali e territoriali determinati dalla

necessità di un pendolarismo accentuato. Occorre allora promuovere un diverso

modello insediativo in grado di attuare una gestione coordinata di servizi e di attività

di supporto, in modo da elevare la competitività dei centri urbani e di garantire, in

definitiva, una migliore qualità della vita.

1. Previsione della nuova struttura ospedaliera a Vimercate;

2. Previsione del secondo polo scolastico ad indirizzo umanistico;

3. Previsione di un Museo della produttività brianzola (iniziativa con il patrocinio

della comunità europea ed oggetto di progetto di project financing) a Burago

Molgora;

4. Potenziamento della scuola di musica (scuola media di indirizzo musicale,

accademia musicale per gli studi superiori) e localizzazione del nuovo

auditorium di Renzo Piano a Mezzago;

5. Potenziamento dei servizi consortili di igiene ambientale e della cooperazione

sociale presso Cascina Sofia a Cavenago Brianza.
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G - BRIANZA  CENTRALE

QUADRO CONOSCITIVO ED INTERPRETATIVO

La Brianza Centrale, con il Monzese e l’Alto Lambro si colloca a nord della

Provincia di Milano, al confine delle Province di Como (a ovest) e di Lecco  (a nord

– est): un territorio, quello della Brianza centrale pianeggiante a sud ed a

andamento collinare a nord, segnato profondamente dalla rete idrografica di

superficie affluente al  Lambro.

 In  parte compreso nel Parco di Monza e  nel Parco della Valle del Lambro che

amplia a nord il Parco di Monza, la Brianza Centrale  impedisce la saldatura degli

altri due comparti della Brianza: la Brianza Ovest  ed il  Vimercatese.

L’area è ancora caratterizzata da forti interessi paesaggistici e naturalistici e dotata

di emergenze storico – architettoniche (sistema delle ville; nuclei di archeologia

industriale, ecc.) che con il paesaggio naturale si fondano armonicamente. Al tempo

stesso è un’area  densamente urbanizzata,  con  forte presenza di attività

economiche, abbastanza simili a quelle della Brianza in generale.

In quest’area trovano infatti spazio attività medio – piccole ed artigianali, anche  con

presenza di imprese di rilevanza nazionale ed internazionale.

L’impianto generale e infrastrutturale di quest’area è a sua volta contraddistinto dai

suoi fattori ambientali, risultando in generale inadeguato e poco funzionale alle

esigenze di viluppo delle attività e di quelle economiche in particolare.

Questo impianto è già organizzato a rete, per cui, ogni intervento proposto, sia di

riqualificazione che di completamento, deve essere valutato all’interno della rete

stessa, per come si struttura e per come si modificherà  a seguito dell’intervento.

Quest’area, fatta di tanti centri, piccoli e medi, è caratterizzata da Monza e Comuni

contermini a nord, da Lissone ad ovest e da Carate Brianza e Besana Brianza con

Giussano a nord.

Monza, terza città della Lombardia, intrattiene un rapporto diretto con Milano.



IPOTESI  DI  PROGETTO

La lettura di cui al capitolo precedente, suggerisce quale obiettivo principale della

riqualificazione del territorio sovracomunale, la ricomposizione delle sue

componenti fondamentali:

- l’ambiente aderendo meglio alla configurazione orografica e all’assetto

idrogeologico dell’area, al suo patrimonio storico – artistico ed ambientale;

- gli insediamenti e le infrastrutture della mobilità, procedendo principalmente al

loro completamento ed alla loro riqualificazione, essendo loro stessi

contraddistinti dai fattori ambientali dell’area.

Questa ricomposizione si propone in definitiva l’organizzazione a sistema di

questo territorio: un’organizzazione ad alto tasso di sostenibilità da perseguire con

interventi specifici.



MOBILITA’

La Brianza Centrale  si avvale di una rete della mobilità sufficientemente articolata

in strade regionali e provinciali (Nuova Vallassina ora S.S. n°. 36; Strada

Provinciale n°. 6) ed in ferrovie (Milano - Como - Chiasso), in grado di rispondere

già ora alle sue esigenze di funzionamento quotidiano ed ancor più in futuro, con

le integrazioni infrastrutturali (nuova S.P. 6; Metropolitana di Monza) già

programmate.

Questo sistema garantisce anche l'accessibilità  del più grande Parco recintato

d'Europa, anche se  non sopporta il traffico delle  grandi  manifestazioni interne al

Parco ed all'Autodromo, per le quali è necessario operare a più grande scala,

utilizzando infrastrutture viarie e ferroviarie esterne e favorendo quindi

un'accessibilità del Parco di tipo ciclopedonale e pubblico, su gomma e su ferro.

A questa scala il quadro di riferimento è infatti rappresentato oltre che dalla Nuova

Vallassina ad ovest, anche  dalla ex Statale n. 36 ad est, dalla Rho - Monza con

Viale delle Industrie a sud e dalla futura Gronda Intermedia a nord e da numerose

strade provinciali e da una fitta rete di strade comunali.

Come per la viabilità, a questa scala si annoverano  anche importanti linee

ferroviarie (Milano - Como - Chiasso e Milano - Lecco - Sondrio, Monza - Molteno

- Oggiono) e, nel prossimo futuro, anche una linea   metropolitana: quella

monzese.

L'integrazione tra questo sistema della mobilità e quello interno all'area oggetto

dello Studio, consentirà di risolvere anche l'accessibilità al Parco in occasione

delle grandi manifestazioni, con collegamenti di raccordo di tipo pubblico e

ciclopedonale.

L’assegnazione della domanda di mobilità alla rete stradale attuale  evidenzia

innanzitutto l’importanza del ruolo svolto dalla Strada Statale S.S. 36 che

attraversa la Brianza Centrale da nord a sud.

In particolare la S.S. n°. 36 risulta interessata da rilevanti  quote di traffico,

soprattutto nel tratto Veduggio con Colzano – Giussano – Monza – Cinisello.

Le  situazioni di maggior congestione nell’area riguardano:

-  la maglia statale: in particolare lungo gli snodi della Nuova Vallassina, in

prossimità dell’uscita di Briosco – Veduggio con Colzano e dell’incrocio con la

strada Bregnano – Arosio, il traffico risulta spesso bloccato;

-   le strade provinciali di attraversamento dei centri urbani:

-    lungo la S.P. 11 Carate Brianza – Seregno;



-   lungo la S.P. 6 nel tratto Monza – Vedano al Lambro e intersezioni con

traffico rallentato in Albiate (incrocio con la S.P. 135 Arcore – Seregno);

-   eguali inconvenienti si manifestano lungo la S.P. 54 Besana Brianza –

Monticello – Cernusco Lombardone all’incrocio della S.P. 51 Casatenovo –

Malgrate in Monticello.

I fenomeni di congestione che si rilevano sulla rete generano problemi di

sicurezza. In particolare sulla S.P. 6 in Besana Brianza sono frequenti casi di

congestione, comportano fenomeni di inquinamento atmosferico ed acustico.

La realizzazione della Pedegronda suggerisce in particolare gli interventi di

assetto e di riqualificazione della rete, oltre che del suo completamento al fine di

eliminare i suoi problemi diffusi di congestione e di pericolo.

Linea ferroviaria FS  Monza – Molteno – Oggiono, milano – Como – Chiasso

e Milano – Lecco – Sondrio.

Il territorio è attraversato da nord a sud dalla linea ferroviaria FS Monza – Molteno

– Oggiono e marginalmente dalle altre due linee.

Per la linea Monza – Molteno – Oggiono  i Comuni chiedono da tempo interventi

volti al miglioramento del servizio e dell’esercizio.

Le ultime proposte riguardano l’utilizzo della linea:

- nella parte sud come metrotramvia

- nella parte nord in funzione di trasporti merci, anche raccordandosi alla Gronda

Ferroviaria merci.

Attualmente la linea non organizza nessun interscambio significativo, gomma –

ferro, né per i passeggeri, né per le merci.

Ipotesi di progetto

Lo scenario che risulta più credibile per il territorio della Brianza Centrale , in

riferimento allo stato di fatto prevede interventi di riqualificazione e potenziamento

della rete esistente (Nodi,  Ponti e raccordi fra strade di pari livello e tra queste e la

rete di livello comunale ed intercomunale minore al fine della individuazione ed

utilizzazione di una corretta gerarchia stradale), con l’aggiunta di tracciati nuovi già

definiti, quali  la nuova S.P. 6 e la Pedegronda a sud e la Novedrate – Arosio –

Monticello – Paderno d’Adda al centro. Quest’ultima strada svolgerebbe compiti di

gronda stradale (strada extraurbana secondaria) nord e di disimpegno del traffico

di attraversamento dei centri abitati dei Comuni.

La  soluzione del collegamento Monticello – Arosio  potrebbe essere realizzato sia

recuperando strade  esistenti sia raccordando strade esistenti con strade già



previste dagli strumenti urbanistici sia ancora individuando nuovi tatti all’interno

delle precedenti combinazioni .

Questo collegamento, se realizzato, potrebbe anche organizzare

un’interconnessione ferro – gomma, in corrispondenza dell’incrocio con la linea

ferroviaria FS Monza – Molteno –Oggiono ed in grado di rilanciare il ruolo di

questa linea ferroviaria al servizio dell’intera area.



  AMBIENTE

Il territorio della Brianza Centrale ,  ha proprie peculiarità  territoriali e paesistiche

di raccordo tra gli ecosistemi montani  e di pianura ed è interessato da un

complesso sistema collinare e fluviale. Esso presenta una notevole consistenza di

aree protette sia di natura regionale che intercomunale.

La Brianza Centrale è però stata interessato  anche se in misura minore, da  gravi

fenomeni di inquinamento dovuti oltre che a fattori di pressione antropica anche a

fattori di vulnerabilità legati alle sue caratteristiche geologiche (paleoalvei del

Lambro).

Inoltre tra gli insediamenti, quelli produttivi non sono solo territorialmente diffusi

ma anche consistenti ed in quanto tali pongono  maggiori difficoltà di controllo ai

fini della tutela ambientale.

In generale si deve riscontrare un ritardo sulle direttive CEE per i rifiuti, per la

motorizzazione, per l’inquinamento idrico ed atmosferico.

E’ da rilevare, per lo stato di fatto, che il sistema di depurazione delle acque è a

buon punto in ampie parti della Brianza.

Ancora problematica la organizzazione dello smaltimento dei rifiuti urbani.

Alto Lambro

L’Alto Lambro  si identifica con la parte più naturale del Parco della Valle del

Lambro, dove ancora il fiume è ben visibile, scorre nel verde ed è innervato da

linea ferroviaria Monza - Molteno – Oggiono che ne garantisce l’accessibilità

ferroviaria.

Per l’Alto Lambro la ricomposizione paesistica delle presenze e funzioni territoriali

è problema importante.

In questa prospettiva mobilità ed ambiente sono due problemi dell’organizzazione,

del territorio, rilevanti e interconnessi. La mobilità (ferro – gomma) può garantire

infatti, oltre al contenimento degli inquinamenti, l’accessibilità delle grandi aree e

dei parchi, da quelli regionali a prevalente andamento nord – sud  a quelli locali e

sovracomunali che si propongono la loro connessione est – ovest.

Ipotesi di progetto per un grande parco interprovinciale est – ovest

La salvaguardia dell’ambiente dell’Alto Lambro in particolare, corrisponde

all’esigenza più generale di salvaguardia della sua identità storico e culturale.

E’  possibile riorganizzare le aree verdi interne ed esterne ai parchi, in un’area

collinare al cui interno le infrastrutture della mobilità consentono di organizzare a

nord, in direzione est – ovest,  i Parchi regionali del Ticino, di Appiano Gentile,



delle Groane, della Valle del Lambro, del Curone e Montevecchia e dell’Adda,  e

dei P.L.I.S. dei Fontanili e del Medio Olona, delle Brughiere e dei Colli Briantei.

Questa ricomposizione di tipo strutturale, e non già nello schema del semplice

corridoio ecologico, consente la formazione di un vero parco interprovinciale est –

ovest ed anche una migliore integrazione tra il paesaggio naturale e quello storico:

dalla Ville di delizia e dai Parchi ottocenteschi  della Brianza Collinare alle Dimore

di rappresentanza della pianura irrigua.



 SERVIZI ESISTENTI

La Brianza presenta sul suo territorio una dotazione diffusa di servizi alla persona.

La maggior parte dei settori coinvolti, oltre che delle opportune integrazioni,

necessitano però di un’adeguata connessione a sistema in grado di amplificarne

funzionalità e potenziale.

Il patrimonio storico architettonico distribuito su tutto il territorio brianteo appare di

notevole importanza per diffusione e valore. Il sistema dei centri storici, non

sempre adeguatamente conservati e valorizzati, rappresenta in questo senso una

risorsa da considerare anche in senso turistico.

Emergenza assoluta in grado di proiettare la Brianza in una dimensione

internazionale in campo turistico è il sistema Villa Reale e Parco di Monza, da

tempo in attesa di un’adeguata destinazione d’uso.

Ancora insufficiente appare invece la dotazione dei servizi ricettivi.

In campo culturale il sistema museale presenta una sua punta di eccellenza a

Monza con il museo del Duomo e quello della Villa Reale. Più sguarnito appare

invece il resto del territorio brianteo.

L’intero territorio brianteo è interessato dal sistema scolastico articolato nei diversi

livelli.

E’ stato appena avviato in Brianza il decentramento del Sistema Universitario

Regionale, fattore strategico in grado di giocare un ruolo fondamentale nello

sviluppo dell’intero contesto brianteo.

Abbastanza critica appare la situazione per quanto riguarda la dotazione di servizi

all’impresa.

Esistono sul territorio brianteo concentrazioni di  servizi terziari, presso il centro

Colleoni ad Agrate e presso le torri di Vimercate.

Il sistema fieristico si articola invece nei centri espositivi di Monza, Erba e Osnago.

Scarsi infine i legami tra il settore produttivo e quello culturale che, avvalendosi

anche del mondo dell’istruzione e della ricerca, potrebbero innescare processi

virtuosi in grado di rilanciare l’intero “Sistema Brianza”.



QUADRO PROGRAMMATICO

SISTEMA AMBIENTALE

1) Costituzione di una rete di aree protette fondata sui parchi regionali (Parco Valle

Lambro, Parco Adda Nord, Parco delle Groane,  sui PLIS esistenti: Parco del

Grugnotorto, Parco del Molgora, Parco del Rio Vallone, Parco della Brughiera

Briantea, Parco della Brianza Centrale   e sui PLIS proposti: Parco Cave Est,

Parco delle Colline Brianzole, Ampliamento del Parco della Brianza Centrale,

Parco agricolo del Vimercatese della Cavallera, Ampliamento del parco del

Molgora

2) Costituzione di una rete di corridoi ecologici che connettano le aree protette e

salvaguardino i varchi esistenti (il cui significato è rilevante anche sotto il profilo

insediativo poiché garantiscono il mantenimento ed il potenziamento del sistema

policentrico)

3) Attivazione di politiche di gestione che consentano la valorizzazione e la  reale

fruizione delle aree protette.

4) Regimazione acque superficiali con interventi di risistemazione delle sponde

     dei torrenti).

5) Connessione con i parchi esterni all’area di studio quali il Parco del Curone e

Montevecchia (che si estende a nord del confine provinciale) ed il Parco agricolo

sud Milano.

6) Potenziamento del ruolo paesistico del sistema idrografico (Molgora,

Molgorana, Rio Bovarolo ecc. .

7)  Valorizzazione del ruolo ecologico dei Parchi urbani. Di particolare rilievo sono:

8) Attivazione di azioni finalizzate alla ricostruzione del patrimonio arboreo lungo

    le rive dei torrenti e dei fiumi.



SISTEMA AGRICOLO

1. Valorizzazione del sistema dei nuclei agricoli storici :



SISTEMA INSEDIATIVO

Valorizzazione del sistema policentrico lungo l’asse della Brianza Centrale

Residenza:

1. Controllo delle nuove espansioni sotto il profilo localizzativo privilegiando gli

interventi di qualità

2. Recupero del patrimonio edilizio esistente e promozione di azioni di

valorizzazione dei centri storici

3. Consolidamento degli ambiti urbanizzati con risistemazione delle frange, riuso

delle aree industriali dismesse poste in prossimità dei centri storici o dei quartieri

residenziali.

Industria:

1. Recupero e riqualificazione delle aree industriali dimesse (Monza, Brugherio,

Lissone, Villasanta);

2. Riconversione dei settori produttivi e valorizzazione del ruolo tecnologico di

 (con la previsione del Polo Tecnologico);

3. Previsione di nuovi insediamenti artigianali e industriali di piccole e di medie

dimensioni   da rendere compatibili con il territorio circostante;

4. Riconversione e/o rilocalizzazione del sistema produttivo incompatibile con il

tessuto edilizio esistente;

4. Redazione dell’Elaborato Rischi di Incidenti Rilevanti in attuazione del D.M. LLPP

9 maggio 2001 al fine di verificarne l’impatto socio-economico dell’applicazione e

mitigare i rischi;

6. Verifica della necessità di prevedere un sistema intermodale di interscambio

merci (trasporti ADR, trasporti di lunga percorrenza nazionali e internazionali)



Commercio:

1. Valorizzazione delle attività commerciali situate nei centri storici

2. Razionalizzazione del sistema della rete per la media e grande distribuzione

garantendo adeguati livelli di accessibilità, elevati requisiti qualitativi.



SISTEMA DELLA MOBILITÀ

1. Previsione della tratta di  “sistema viabilistico pedemontano” integrato al territorio

    (protezione dell’ambiente, verifica della relazione con gli insediamenti e la rete

     viabilistica esistente);

2. Risoluzione dei problemi locali causati da flussi di traffico di attraversamento

come le problematiche generate dalla SP 6 , anche tramite la previsione di

adeguate tangenziali di collegamento ad esempio con la Monza Carate.

3. Previsione della gronda ferroviaria nord- est attuata attraverso il maggior utilizzo

possibile del sistema infrastrutturale esistente (potenziamento della linee delle

linee ferroviarie Seregno Carnate Ponte San Pietro / Lecco Molteno Oggiono),

con la conseguente riorganizzazione delle fermate esistenti (con la previsione di

adeguate strutture di supporto quali i parcheggi di interscambio sosta Bus e

miglioramento dell’accessibilità ciclo-pedonale).

5. Potenziamento e razionalizzazione del sistema dei servizi di trasporto pubblico

    (prolungamento della metropolitana fino a M5 fino alla Zona Est di Monza e suo

    collegamento con la metropolitana Monzese in corrispondenza con la Cittadella

    Giudiziaria), adeguamento delle linee di collegamento con i sistemi di trasporto

    metropolitano e ferroviario con il prolungamento della M1 da Sesto S.Giovanni a

     Monza Nord.

6. Strutturazione di un sistema di percorsi ciclo pedonali a livello territoriale

     alternativo alla mobilità veicolare

7. Riqualificazione della linea metrotranviaria  Milano Desio





H - DOCUMENTO DI INQUADRAMENTO

Con il  Documento di Inquadramento, si è di fatto avviata la  procedura per

l’elaborazione del P.d.A..

Ovviamente un ulteriore approfondimento metodologico sulle procedure e la

definizione puntuale dei contenuti del Piano d’Area è da costruire nel proseguo di

questo processo.

Infatti il Piano d’Area  deve connettersi a problematiche inerenti i Piani Settoriali ed

altri Piani d’Area e conseguentemente ai  rapporti tra questi ed il Piano Territoriale

nonché all’organizzazione delle decisioni di formulazione, approvazione e gestione

nel rapporto tra ambito istituzionale (Provincia) e ambito d’Area  (Brianza).

Si può sin d’ora affermare che in ragione delle nuove metodologie sarà necessario

elaborare dopo il Documento di Inquadramento, un Piano di Coordinamento  dei

contenuti strategici su cui procedere per la valutazione di più particolari definizioni

urbanistiche e di previsione territoriale dimensionata, localizzata, normata e

temporalizzata.

L’avvio di questa procedura (Piano d’Area) aveva, come già detto, anche il compito

di “assorbire” gli elementi del dibattito determinato dall’avvio della predisposizione

del Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale e dalla previsione

infrastrutturale che con la Pedegronda ha determinato la focalizzazione  del dibattito

urbanistico sul problema specifico. Per questo aspetto sottolineiamo   l’importanza

del lavoro svolto nel continuo contatto con le Amministrazioni e con tutti i livelli

istituzionali (Provincia e Regione).

Il lavoro svolto ha retroagito sulla complessa proceduta di definizione del

collegamento est – ovest in Brianza e sulla organizzazione complessiva della rete.

I Sindaci hanno ritenuto, sulla base di dati di fatto, che la soluzione di alcuni

problemi prioritari per la Brianza, come quello della Mobilità in particolare,

configurino non solo un interesse locale e intercomunale ma anche un interesse e

ricaduta di ordine regionale e provinciale proprio per l’alto, complesso ed evoluto

ruolo che il sistema economico brianteo svolge nell’economia regionale e nazionale.

Le risultanze di analisi ormai decennali configurano chiaramente questo ruolo

caratterizzato da una propria polarità e centralità nel contesto provinciale e

regionale.

Centralità connessa a sud al sistema del polo metropolitano milanese e del proprio

hinterland e a nord al sistema lineare delle Città pedemontane.

MOBILITA’



In questa prospettiva è opportuno e del tutto prioritario verificare ulteriormente le

caratteristiche di una nuova viabilità est – ovest in  Brianza, collegamento

importante ma che, come si è più volte  sottolineato non risulta accettabile con

funzioni prevalenti di attraversamento estraneo alla valorizzazione ed integrazione

con la stessa rete infrastrutturale e con il sistema socio – economico ed ambientale

della Brianza.

Il traffico in Brianza si compone di tre vettori che all’incirca si equivalgono: con il

traffico di attraversamento e di collegamento con Milano, è rilevante il traffico

interno dell’area.

Per rispondere alle esigenze di mobilità è sembrato opportuno non già privilegiare

una sola direttrice ma  completare la rete della mobilità, realizzando gli interventi

stradali e ferroviari mancanti e riorganizzando le connessioni della rete con il

sistema autostradale.

AMBIENTE

La salvaguardia dell’ambiente della Brianza corrisponde all’esigenza più generale di

salvaguardia della sua identità storico e culturale.

In questa prospettiva  il Piano d’Area della Brianza dovrà innanzitutto valorizzare la

specificità delle diverse aree per poi  ricomporre unitariamente il suo territorio,

aderendo meglio alla sua configurazione orografica, all’assetto idrogeologico

dell’area, ed al suo patrimonio storico – artistico, ambientale e non.

Questa  ricomposizione ambientale presuppone l’attuazione dei progetti di

risanamento  dei bacini dell’Olona, Seveso, Lambro e Molgora, e di riassetto

idrogeologico complessivo del territorio brianteo.

Complessivamente la Brianza si deve identificare come un territorio unitario alla fine

di definire un riequilibrio ecologico, in grado di risolvere i problemi di inquinamento e

dei rifiuti anche industriali.

SERVIZI

La Brianza non necessita solamente di servizi burocratici ed amministrativi. Si dà

per scontato che questi esistono e funzionino al meglio, ovunque si collochino sul

territorio, per esigenze di maggior funzionalità ed efficienza.

La Brianza necessita soprattutto di servizi funzionali al suo progresso culturale,

socio – economico ed ambientale.

Il grande patrimonio storico – artistico ed ambientale della Brianza consentirebbe

l’insediamento di:



- attività turistiche, specializzate in convegni e studi;

- socio – sanitarie, specializzate in case di cura;

- didattiche – culturali;

- di tempo libero.

L’impianto produttivo della Brianza richiede  servizi:

- di ricerca nel Vimercatese;

- di terziario avanzato nella Brianza Ovest.

in grado di innescare un meccanismo virtuoso di crescita dell’economia della

Brianza.


