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Trovatela voi, una regione così
Un numero speciale dedicato alle infrastrutture della Lombardia

Strategie Amministrative raddoppia, con un'edizione speciale destinata a essere riproposta anche in un immediato futuro. È

di Ferruccio Pallavera

un numero tematico, questo, interamente dedicato alle infrastrutture e con lo scopo di far capire come da
sempre, nella nostra regione, gli enti locali hanno saputo interagire e affrontare il futuro. 

La Lombardia guarda avanti
Sono già stati realizzati i primi 17 chilometri della tratta autostradale Ospitaletto-Montichiari, che racco-
glierà tutto il traffico a sud di Brescia. Nel 2013 partiranno i lavori per i primi 40 chilometri dell'autostra-
da Cremona-Mantova. La tangenziale di Brescia diventerà il punto di arrivo della BreBeMi, quello di par-
tenza sarà la Tem, la futura tangenziale di Milano. Tutto il traffico dei veicoli si prevede in costante aumen-
to, nel 2013 lungo l'asse Milano-Venezia ne transiteranno 180mila al giorno. La BreBeMi, ossia la
realizzazione del nuovo collegamento autostradale fra Brescia, Bergamo e Milano, un'opera da un miliar-
do e mezzo di euro, catalizzerà soprattutto i mezzi pesanti, togliendo dai centri abitati i bisonti della stra-
da: lungo l'itinerario nord i tir si ridurranno del 56% a Vaprio d'Adda, del 30% a Palazzolo sull'Oglio, del 60%
a Treviglio, del 50% a Cassano d'Adda, del 50% a Rivolta d'Adda. Negli ultimi dieci anni Anas, Regione, Pro-
vincia e Comuni per l'area di Brescia hanno investito un miliardo e 700 milioni di euro in nuove strade. Og-
gi si parla della variante del lago d'Iseo, dell'ammodernamento della statale della Valle Camonica, dell'au-
tostrada della Valtrompia.

Con il nuovo peduncolo ferroviario la stazione di Varese si trasformerà in un nodo internazionale. At-
traverso quest'opera le linee che scendono dal Gottardo e dal nord Europa potranno entrare in Varese, e que-
sto consentirà di potenziare anche i collegamenti con Malpensa. 

Le Ferrovie Nord, con uno stanziamento di 900 milioni di euro, stanno realizzando le nuove stazioni di
Affori, Bovisio Masciago, Cesano Maderno. Si pensa a interrare la tratta di Castellanza, all'interconnessio-
ne con la rete delle ferrovie dello Stato.

E dietro l'angolo c'è l'Expo 2015. Che significherà anche nuovi svincoli e collegamenti con l'autostrada
dei Laghi, nuovi passanti interrati tra le stazioni della metropolitana di Cadorna, Missori e Santa Sofia. 

E non è tutto...
Noi ci fermiamo qui, per invitarvi non solo a sfogliare quest'edizione speciale, ma a leggerla dall'inizio al-
la fine, per capire attraverso quali scenari sta cambiando la Lombardia. E nuove infrastrutture - non di-
mentichiamolo, soprattutto in questi frangenti - significano nuovi investimenti che fanno girare l'econo-
mia. Sono tutte rose e fiori? Qualche pericolo c'è, e deve essere evidenziato.

L'augurio è che i lati di queste grandi opere viabilistiche non si coprano subito di capannoni a perdita
d'occhio. L'ambiente venga salvaguardato, le bellezze storiche e naturalistiche che caratterizzano da sem-
pre la Lombardia non devono essere coperte (è già avvenuto!) dalle colate di cemento armato. Le infrastrut-
ture servono per renderci competitivi e per guardare al futuro. Le nuove autostrade sono importanti per
velocizzare il traffico. Per liberare i centri abitati dai mezzi pesanti, per innalzare la qualità della vita.

Ma non basta. Nel numero di marzo 2009 di Strategie Amministrative dedichiamo una serie di pagine
a ciò che significa, oggi, il turismo in Lombardia. Vi raccontiamo delle potenzialità enormi che la nostra re-
gione possiede in questo settore.

Facciamo come a Lecco: è giusto potenziale e riqualificare tutta la rete viabilistica, ma di pari passo ser-
vono azioni mirate alla valorizzazione del patrimonio culturale del territorio, attraverso la difesa e la va-
lorizzazione delle identità culturali e ambientali. Solo così si costruisce impresa, ma tenendo ben salde le
nostre radici.  
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L’Atlante delle infrastrutture, strumento multimediale del Cnel

Attorno al tema delle infrastrutture il dibattito è piutto-

di Sergio Madonini

sto acceso. La realizzazione di
opere legate ai trasporti è vi-
sta come un’iniziativa che
consente di affrontare la crisi.
Conditio sine qua non è che le
opere o siano già avviate o sia-
no “immediatamente cantiera-
bili”. Nella nostra regione c’è
poi una data che fissa un limi-
te temporale ben preciso, il
2015, anno dell’Expo. 

Dunque, si può presumere
che entro quella data il terri-
torio regionale e quello di
molti Comuni assumeranno
un diverso aspetto grazie o a
causa delle opere sull’acces-
sibilità a Expo, che si inseri-
scono in un quadro più ampio

di interventi sulle infrastrut-
ture viarie della Regione.

Lasciamo agli esperti la di-
scussione sulle modalità e le
tipologie di interventi per por-
ci una domanda: il 2015 è una
data di arrivo, di passaggio
meglio, ma qual è lo stato at-
tuale delle infrastrutture via-
rie? Ovvero da quale situazio-
ne partiamo? Per esempi,
quanti sono i mezzi, pubblici e
privati, che occupano quoti-
dianamente le nostre città, i
nostri paesi? Quanti chilome-
tri di strade si intrecciano sul
territorio comunale? Siamo
certi che gli amministratori lo-
cali abbiano un quadro certo
di questa situazione, ma se co-

sì non fosse o se volessero con-
frontarsi con realtà limitrofe
potrebbero utilizzare uno
strumento davvero interes-
sante, l’Atlante delle Infra-
strutture del Cnel.

Il Cnel, con la consulenza
scientifica dell’Istituto G. Ta-
gliacarne, ha promosso la rea-
lizzazione dell’Atlante delle
Infrastrutture con l’obiettivo
di offrire agli utenti del porta-
le una mappa completa, ap-
profondita ed aggiornata delle
diverse infrastrutture presen-
ti nel nostro Paese nella loro
dimensione territoriale. 

“Il fenomeno infrastruttu-
rale necessita forse più di al-
tri” dicono al Cnel “di poter ve-
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rificare visivamente la sua di-
stribuzione sul territorio, ag-
giungendo un’ulteriore impor-
tante chiave di lettura per la
sua analisi: la prossimità geo-
grafica. Con l’Atlante è possi-
bile localizzare visivamente,
per esempio, le reti stradale e
autostradale, quella ferrovia-
ria, porti, interporti ed aero-
porti, indicatori di tipo am-
bientale, strutture culturali e
ricreative, quelle per la istru-
zione, quelle sanitarie e quelle
ricettive. 

Ogni infrastruttura di tipo
puntuale è inoltre corredata
da una serie di indicatori sta-
tistici provenienti da moltepli-
ci fonti ufficiali. Il sistema
consente agli utilizzatori, av-
valendosi delle tecniche di na-
vigazione GIS, di: 
• localizzare le infrastruttu-

re presenti sul territorio i-
taliano; 

• conoscerne caratteristiche
qualitative e quantitative; 

• verificare la compresenza

di infrastrutture diverse (e
confrontarle); 

• valutarne l’entità rispetto
alla superficie, alla popo-
lazione o alle aziende pre-
senti e realizzare mappe
tematiche; 

• selezionare infrastruttu-
re/unità territoriali per a-
nalisi di “bacini”. 
Lo strumento è corredato

da una guida alla consultazio-
ne e da una serie di percorsi
guidati ai quali si rimanda per
approfondire le modalità di
utilizzazione dell’Atlante”.

Vogliamo fare un esempio
che meglio delle parole dia
un’idea delle possibilità dell’A-
tlante? Abbiamo estrapolato
dall’Atlante i dati comunali re-
lativi ai mezzi presenti sul ter-
ritorio dei Comuni capoluogo
e i chilometri di strade di vario
tipi presenti nel Comune. Per
brevità non riportiamo tutti i
dati. L’Atlante non fa riferi-
mento alle sole infrastrutture
legate alla viabilità (per cui è

possibile estrapolare dati sulle
ferrovie e gli aeroporti) ma
anche alle infrastrutture che
fanno riferimento ai servizi di
pubblica utilità (acquedotti,
rete elettrica e così via).

Un servizio utile, per ap-
profondire, conoscere e per-
ché no confrontarsi con altre
realtà locali. Già, dimentica-
vamo, l’Atlante riguarda tutta
l’Italia.  
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Mezzi e strade nei capoluoghi lombardi

Autobus
(unità)
Autovetture
(unità)
Motocicli
(unità)
Km strade
statali 
nel Comune
Km Strade
extraurbane
nel Comune
Km strade
urbane nel
Comune

781

72084

14134

33,57

3,11

69,79

740

119642

14277

50,83

1,17

102,79

369

50453

8695

21,5

1,43

69,1

114

42205

6483

30,95

0,47

11,77

158

27188

4833

12,93

0,54

37,83

290

25131

3074

26,57

0,17

31,45

274

28566

5056

29,49

2,41

48,12

2876

739537

123511

68,63

265,99

135

73950

12440

5,45

0,78

42,81

296

41990

6632

27,18

1,45

63,22

109

12329

2062

6,84
-

-

318

53669

7512

26,28

1,5

68,1

BERGAMO BRESCIA COMO CREMONA LECCO LODI MANTOVA MILANO MONZA PAVIA SONDRIO VARESE

Qui sotto un esempio di schermata
dell’Atlante delle infrastrutture a cui si può
accedere dal sito del Cnel: www.cnel.it

COMUNE



Investire nelle grandi opere: 
quale ruolo per gli Enti Locali 

Infrastrutture per essere competitivi dopo la crisi

Lo scorso anno il Cnel, Consiglio Nazionale dell'Econo-
mia e del Lavoro, ha compiuto 50 anni di attività.

a cura di Sergio Madonini

Previsto dalla Costituzione
(art. 99: “Organo di consulenza
delle Camere e del Governo
per le materie e secondo le
funzioni che gli sono attribui-
te dalla legge. Ha l'iniziativa
legislativa e può contribuire
alla elaborazione della legisla-
zione economica e sociale se-
condo i principi ed entro i li-
miti stabiliti dalla legge”) il
Cnel, attualmente sotto la Pre-
sidenza di Antonio Marzano,
dal 2001 al 2005 Ministro del-
le Attività Produttive, svolge
la sua attività di consulenza
elaborando pareri, su richiesta
del Parlamento, del Governo e
delle Regioni e predisponendo,
di propria iniziativa, testi di
osservazioni e proposte sulla
legislazione in itinere, rappor-
ti, studi e documenti di ap-
profondimento.

Per questa sua attività, il Con-
siglio si è strutturato in Com-
missioni fra cui rientra anche
la Commissione per le grandi
opere e le reti infrastrutturali
per le politiche energetiche e i
servizi a rete. Sull’attività del-
la Commissione, e non solo,
abbiamo sentito Michele Dau,
direttore generale del Cnel.

I progetti di infrastrutture
possono essere, secondo
lei, un punto di riferimen-
to per affrontare la crisi?
Il nostro Paese - che ha una
struttura produttiva molto ar-
ticolata e capillare, e che man-
tiene una elevata capacità di
risparmio da parte delle fami-
glie - si accorgerà degli effetti
della crisi solo nei prossimi
mesi. Gli osservatori economi-
ci possono già vedere sui radar
la tempesta in arrivo che ci
colpirà profondamente. Per

questo sarebbe opportuno -
come hanno già fatto altri
grandi Paesi occidentali - met-
tere a punto un Piano straor-
dinario di investimenti infra-
strutturali ed accelerare tutti
gli interventi che possono con-
trastare, in chiave anticiclica,
la grave recessione in atto. An-
che l’Unione europea ha rico-
nosciuto che, per finanziare gli
investimenti pubblici, può es-
sere accettato un temporaneo
superamento dei parametri
deficit/pil. Gli investimenti in
capitale fisso sono, infatti, un
fattore decisivo per lo svilup-
po, non solo per gli effetti eco-
nomici e di lavoro che diretta-
mente mettono in movimento,
ma perché in  grado di genera-
re effetti strutturali di lungo
periodo con la crescita della
competitività di tutto il siste-
ma nazionale. La crisi che ci
sta colpendo avrà ripercussio-
ni profonde sulle nostre azien-
de e sulle loro prospettive di
crescita. Se non miglioriamo la
competitività vi è il rischio
che, terminata la crisi, il no-
stro Paese si possa trovare an-
cora più indietro di altri. Già
negli anni del dopoguerra i
grandi investimenti infra-
strutturali furono una delle le-
ve efficaci per sostenere la ri-
presa e per collocarci nel no-
vero dei Paesi più avanzati.
Oggi bisogna avere lo stesso
respiro strategico; bisogna co-
struire le condizioni di un con-

8

strategie
 amministra tive

INFRASTRUTTURE IN LOMBARDIA



9

senso politico ampio e di una
coesione sociale più forte; oc-
corre decidere di investire ri-
sorse di cassa reali e non figu-
rative, per dare un segnale di
fiducia forte da parte dello
Stato circa il nostro futuro e la
voglia di affrontare le sfide
che incombono. Da circa due
decenni parliamo di ripresa
degli investimenti. Solo dalla
fine degli anni novanta qual-
cosa si è mosso e, con la Legge
obiettivo del 2001, che gode
ormai di un consenso biparti-
san, si sono create le condizio-
ni per una ripresa della pro-
grammazione strategica delle
grandi opere necessarie per la
mobilità delle merci e dei cit-
tadini. Non vi è stata però ade-
guata continuità nel flusso di
risorse finanziarie pubbliche e
private, specie negli anni
2003-2005, quando cioè molti
progetti erano pronti e si pote-
vano moltiplicare i cantieri. È
indispensabile, oggi, assicura-
re alle diverse opere progetta-
te la disponibilità del flusso di
cassa necessario, senza freni o
incertezze, ma con continuità
e con controlli rigorosi sul ri-
spetto dei prezzi e dei tempi
fissati. Una dotazione infra-
strutturale più moderna, da
realizzarsi nei prossimi 3-5
anni, sarà uno dei fattori di
forza della nostra rinnovata
capacità di competere in un
quadro europeo sempre più
integrato e in un mercato
mondiale sempre più aperto.

Quali sono le priorità per il
riequilibrio infrastruttura-
le tra le aree geografiche e,
in quest’ambito, quale ruo-
lo ha la Lombardia?
Le strategie di riequilibrio

hanno molteplici finalità e pia-
ni. Sono strategiche quelle
opere che rispondono ad un
complesso di esigenze di di-
verso tipo. Se guardiamo al
nostro Paese vi è, anzitutto,
una necessità di riequilibrio
modale, ovvero tra le differen-
ti tipologie di trasporto e di
mobilità. Troppo a lungo ab-
biamo puntato solo sulle stra-
de e sulla gomma, senza mo-
dernizzare le ferrovie e senza
sfruttare il nostro straordina-
rio potenziale derivante dal

traffico marittimo. Ecco, quin-
di, i primi grandi assi di rie-
quilibrio: più ferrovie e strut-
ture di scambio tra ferro e
gomma, e più autostrade del
mare, ovvero più trasferimen-
to del trasporto di merci dalla
gomma al cabotaggio. Ma vi
sono anche grandi esigenze di
riequilibrio territoriale, tra il
nord e il sud del Paese, tra le
aree occidentali e quelle orien-
tali. Così come è necessario
considerare l’assoluta neces-
sità di una più forte integra-
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La finanza di progetto 
chiede una cosa sola: certezze
Un tema che la Commissione “Infrastrutture”
del Cnel ha spesso affrontato è quello della fi-
nanza di progetto. Quali sono le prospettive di
questo strumento? Ci risponde ancora Michele
Dau.
“Di questo tema cruciale si parla da quasi
trent’anni nei convegni e i passi avanti sono an-
cora troppo pochi. Perché ? Perché in altri Pae-
si, anche a noi vicini, il mercato riesce a finan-
ziare con efficienza importanti investimenti in-

frastrutturali e da noi le
cose vanno molto lenta-
mente? Le risposte sono
molto complesse e articola-
te. Per capire bene la situa-
zione bisogna rovesciare la
domanda e chiedersi quali
condizioni richiede un ope-
ratore privato per finanzia-
re e realizzare un progetto
di investimento. Precisi re-
quisiti tecnici ed economi-
ci devono essere considera-
ti: si deve redigere un vali-
do progetto di ingegneria
tecnica; le scelte tecniche e
tecnologiche devono essere
fatte con competenza ag-
giornata e attenta ai servi-
zi che poi le opere realizza-

te dovranno rendere; i costi di manutenzione e
gestione devono essere preventivamente valu-
tati. Gli investimenti, infatti, saranno remune-
rati attraverso la gestione delle opere e dei ser-
vizi che ne deriveranno: per queste ragioni le
opere devono essere realizzate in modo ottima-
le, avere costi di manutenzione sopportabili e
capacità di incontrare la domanda per la quale
sono realizzate. Vi devono essere tempi certi di
approvazione del progetto e di realizzazione
delle opere. Così come vi deve essere certezza
dei prezzi finali. Se le imprese che eseguono so-
no abituate a guadagnare più con le lungaggini
e la riserve che non con il lavoro prodotto, è dif-



zione con la rete dei grandi
Corridoi plurimodali europei
e con il bacino del Mediter-
raneo. Un occhio strategico
particolare ci vuole poi per
le grandi aree metropolita-
ne, dove è rilevante la do-
manda di mobilità di massa

veloce fra zone e quartieri
diversi. In questo quadro la
Lombardia è certamente una
regione guida, sia per il suo
rilievo economico e sociale,
sia per la sua collocazione di
“cerniera”, come vero cuore
produttivo del Paese. Gli
obiettivi prioritari sono deli-
neati da tempo: alcune nuo-
ve tratte autostradali (la
Brebemi, la Tangenziale est,
la Pedemontana); il comple-
tamento dell’alta velocità
ferroviaria da Torino a Trie-
ste; il completamento della
rete di metropolitane nell’a-
rea milanese e la riqualifica-
zione di tutta la rete regio-
nale del trasporto ferrovia-
rio dei pendolari. Una
regione che produce il 20%
circa del Pil nazionale, che
esporta un terzo circa del to-
tale dell’export italiano, e
dove vivono e operano circa
dieci milioni di persone, ha
bisogno di una rete capillare
ed efficiente, di qualità e di
affidabilità per sostenere il
lavoro e la vita sociale di un
enorme sistema di comunità
locali. La Lombardia deve
dunque connettersi meglio
con l’Europa, attraverso il

Corridoio TEN 5, il potenzia-
mento dei Valichi alpini, gli
allacci con il porto di Geno-
va e con il Corridoio TEN 1.
Deve dotarsi di un sistema
logistico ancora più moder-
no e capillare. Non deve più
rinviare le scelte strategiche
necessarie per il sistema ae-
roportuale regionale, sia per
creare le condizioni per un
grande hub internazionale,
sia per dare un futuro agli
altri aeroporti che operano a
poca distanza fra di loro.
Ma, soprattutto, è opportu-
no investire anche sulla qua-
lità della mobilità interna
alla regione, per moltiplicare
le opportunità dei cittadini e
delle piccole imprese.

Quale incidenza possono
avere i progetti nazionali
sulle realtà locali e quale
ruolo possono avere e han-
no gli enti locali?
Questo punto ha un rilievo
enorme sulla qualità degli
investimenti poiché le am-
ministrazioni locali, se ben
consapevoli e preparate, pos-
sono svolgere una funzione
fondamentale. In primo luo-
go per determinare tutti i ra-

10

strategie
 amministra tive

INFRASTRUTTURE IN LOMBARDIA

ficile avere risultati economicamente accetta-
bili. In sostanza, chi finanzia un progetto si
aspetta un ritorno degli investimenti secondo
un arco temporale preciso e controllabile in
modo oggettivo. Vi sono tutte queste condizio-
ni nel nostro Paese? Vi sono in modo normale e
diffuso? Vi è questa diffusa razionalità delle
amministrazioni pubbliche e degli operatori
privati? Negli anni recenti le cose hanno ini-
ziato a migliorare e primi risultati si stanno
avendo con la finanza di progetto. É interes-
sante, in proposito leggere un recente Rappor-
to che ha predisposto l’IRER, l’Istituto di ricer-
ca regionale. La sfida quella di guardare alle
nostre capacità del dopoguerra, quando abbia-
mo realizzato l’intera rete autostradale con il
sistema delle obbligazioni emesse dall’Iri e
onorate con anni di lavoro efficiente e raziona-
le. Non si tratta certo di ripetere quel modello,
ma di trarre insegnamenti dalle “buone prati-
che” che ci hanno caratterizzato in passato. Il
paradigma da costruire è quello che vede una
collaborazione aperta e trasparente tra “pub-
blico” e “privato”, un vero e proprio “modello
di partenariato” tra i diversi attori: le ammini-
strazioni pubbliche, i soggetti finanziatori, le
imprese che progettano, realizzano e gestisco-
no, gli utenti delle nuove opere e dei nuovi ser-
vizi. Un modello che distingue con chiarezza le
diverse responsabilità di ciascuno degli attori,
ma che li richiama tutti ad una corresponsabi-
lità sostanziale circa il risultato finale É una
sfida nuova per le amministrazioni pubbliche
centrali e locali. É una sfida per le imprese di
ingegneria, per quelle di costruzione e di ge-
stione. É una sfida per gli operatori finanziari.
Il risparmio e i capitali privati non mancano:
bisogna convogliarli in modo efficiente intor-
no ad obiettivi remunerativi di interesse col-
lettivo”.
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gionevoli vantaggi locali che
da una grande opera possono
scaturire. Non solo in termi-
ni congiunturali con maggio-
ri opportunità per l’occupa-
zione locale e per l’attività
delle piccole imprese del ter-
ritorio durante la vita del
cantiere. Ma, soprattutto,
per contribuire al riequili-
brio nella dimensione micro,
nel territorio locale del siste-
ma di infrastrutture grandi e
piccole che si realizza. Il pas-
saggio di una nuova auto-
strada o ferrovia non è solo
una nuova “servitù” per il
territorio, ma è una opportu-
nità straordinaria per riordi-
nare i flussi di mobilità spes-
so disordinati e diseconomi-
ci. Tutti questi aspetti, ed
altri di volta in volta da pre-

cisare, dovrebbero essere
contenuti in un atto formale
di “intesa” tra lo Stato cen-
trale e ciascuna Regione, e in
successivi accordi tra la stes-
sa Regione e gli enti locali.
Queste pratiche hanno ini-
ziato a diffondersi negli anni
recenti, per superare diffi-
coltà e relazioni conflittuali.
Si tratta ora di farle divenire
metodo permanente di rap-
porto fra i diversi livelli di
governo. A tutto questo de-
vono saper guardare Comuni
ed Enti locali attenti e re-
sponsabili, anche controllan-
do con lucidità che le cose
siano fatte nel modo appro-
vato e convenuto. La Lom-
bardia ha un tessuto ammi-
nistrativo e istituzionale
straordinario, con circa 1500

Comuni, un terzo dei quali
ha dimensioni superiori ai 5
mila abitanti. C’è, dunque,
una funzione di partecipa-
zione e di controllo, di critica
e di proposta che è davvero
indispensabile in una società
democratica. È un principio
fondamentale della nostra
Costituzione che assegna al-
le autonomie locali la funzio-
ne insostituibile di essere
parte essenziale dell’archi-
tettura della Repubblica, in-
tesa anche come rete di fun-
zioni e poteri. Sentirsi parte
integrante e attiva di questa
rete di responsabilità è la
condizione basilare per con-
correre a grandi interventi e
per trarre, dai nuovi investi-
menti, i benefici per le diver-
se comunità locali.  
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Sotto, la cartina dei corridoi
transeuropei elaborata da
Centropadane
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Un patto per la mobilità del futuro
I risultati del Tavolo sul Trasporto Pubblico Locale

Non ci fosse Expo 2015 per Regione Lombardia non

di Sergio Madonini

sarebbe un problema. I progetti per
migliorare la mobilità, favorire lo
sviluppo del territorio in mo-
do armonico non sarebbero
mancati e non mancano. Le
ormai note Brebemi, Pede-
montana, Tem, Cremona-
Mantova sono solo la punta
dell’iceberg di un’ampia pro-
gettazione e programmazione.
Forse l’Expo ha avuto il pregio
di accelerare la realizzazione
di queste opere, alcune rima-
ste ferme per anni. Anche in
questo caso però è bene usare
il “forse”, perché non fosse
stato Expo ci avrebbe di certo
pensato a dare un colpo di ac-
celeratore l’assessore Raffae-
le Cattaneo, vero e proprio
moto perpetuo per le infra-
strutture lombarde. Non gli

sono mancate critiche, ma
questo fa parte del gioco, e del
resto il suo compito non è fa-

cile, ancor più oggi con questa
crisi sempre più alle porte del
nostro Paese. Che sia ingigan-
tita, come sostiene il premier
Berlusconi, o che sia vera e pe-
sante, un dato è certo, va af-
frontata mettendo in campo le
risorse migliori, cercando le
soluzioni più idonee. Per
esempio sottoscrivendo, nel
settore delle infrastrutture e
mobilità, un “patto per il tra-
sporto pubblico locale”. Ed è
quello che ha promosso e rea-
lizzato l’assessore Cattaneo
nel novembre scorso. “Non
senza l’aiuto” tiene a precisare
“di tutti i soggetti che hanno
accettato di sedersi a un tavo-
lo di lavoro per riscrivere in-
sieme le regole del sistema e
condividerne le responsabi-
lità”. E questi soggetti vanno
dai rappresentanti delle Pro-
vince, dei Comuni capoluogo,
di associazioni come, prima
fra tutte, Anci Lombardia, di
tutti gli operatori del settore,
da Atm alle ferrovie, per non
dimenticare i sindacati e le as-
sociazioni di utenti, pendolari
e consumatori. Un bel Gruppo,
insomma, non sempre facile
da “gestire”. Alla fine, però, il
patto è stato firmato “e ha una
portata storica” afferma Cat-
taneo “per il sistema della mo-
bilità della nostra regione”. 

La riforma del trasporto
pubblico locale era, secondo
l’assessore, ormai necessaria
e non più rinviabile. La situa-
zione della mobilità in Lom-
bardia è una vera e propria

emergenza, a causa di una
densità abitativa altissima
cui non corrisponde una ri-
sposta adeguata dalla rete di
trasporto.

“Con il patto abbiamo deci-
so di porre le basi per colmare
questo gap, incrementando le
performance complessive dei
servizi”. In altri termini, per
restare ai primi punti degli
obiettivi fissati  nell’art. 9 del
Patto, “sviluppare il sistema
del Trasporto Pubblico Locale
in Lombardia affinché rispon-
da alle esigenze crescenti di
mobilità dei cittadini, e favo-
rire, attraverso l’aumento e la
razionalizzazionedell’offerta e
l’integrazione tra le diverse ti-
pologie di servizio, il trasferi-
mento modale dal mezzo pri-
vato al mezzo pubblico; mi-
gliorare la qualità del servizio
in termini di regolarità, affida-
bilità, comfort, puntualità e
accessibilità”.

Obiettivi ambiziosi e non
facili da raggiungere, ma i la-
vori del tavolo sui tpl, con-
ferma Cattaneo, sono stati
una premessa più che inco-
raggiante. Del resto, più che
gli obiettivi, vanno conside-
rati i risultati che la riforma
intende conseguire entro il
2015 e cioè:
• un aumento del 30% dei

viaggiatori che utilizza-
no il tpl lombardo;

• un aumento, a partire dal
2009, del 20% dell’offer-
ta regionale di treni;

• una migliore puntualità

L’assessore regionale alle
infrastrutture e mobilità
Raffaele Cattaneo



dei treni;
• un aumento del 10% della

velocità commerciale dei
servizi di tpl;

• riduzione del 90% delle
soppressioni di corse;

• riduzione dell’età media
dei mezzi.

A questi si aggiunga il previsto
sforzo per migliorare le politi-
che tariffarie, che, per fare un
esempio, una volta fissate, va-
rieranno solo in caso di effetti-
vo miglioramento della qualità
del servizio.

I risultati che la Regione e i
sottoscrittori del Patto inten-
dono perseguire nascono da
un’attenta analisi di quel che
accade in altre realtà europee.
Negli allegati che ac-
compagnano il Patto si trova-
no infatti documenti che ana-
lizzano i diversi aspetti
previsti dal documento.
Per esempio, per quanto
riguarda le iniziative a
sostegno della mobilità, le
analisi condotte hanno
evidenziato come in Italia
il tasso di motorizzazione
sia tra i più elevati d’Europa
e questo anche nelle città mi-
nori. Un elemento, poi, che in-
dica un punto di debolezza del
nostro sistema di interventi a
sostegno della mobilità pub-
blica è la scarsità di corsie pre-
ferenziali per abitante. Senza
contare poi l’annoso proble-
ma della velocità commerciale
dei mezzi su strada che in Ita-
lia è tra le più basse in Europa
e in Lombardia è persino sotto
la media italiana. Lombardia
che si riprende una sorta di
rivincita per la buona diffu-
sione di zone a traffi-
co limitato, le famose
ztl, cui però corri-
spondono poche isole

pedonali. Il documento, poi,
indica le principali politiche di
sostegno alla mobilità in Euro-
pa, che in buona parte rientra-
no negli obiettivi e nei risulta-
ti previsti dal Patto. Sono tre le
direttrici su cui si muovono
molte città europee:
• politiche a sostegno del t-

pl: per esempio corsie pre-
ferenziali per il trasporto
pubblico che ne aumenta-
no la velocità commercia-
le, integrazione modale sia
tra i mezzi di trasporto
pubblici sia con quelli
privati, regola-

zione dei semafori a van-
taggio dei mezzi pubblici;

• disincentivi al trasporto
privato: per esempio le z-
tl, il car pooling e il car
sharing (che a Milano già
esiste seppur su scala as-
sai limitata), road pricing,
ovvero una tariffa per ac-
cedere a uno o più tratti di
una rete stradale;

• sostegno di modalità non
inquinanti: per esempio
bike sharing (presente in

molti Co-
muni e introdotto

di recente a Milano, seb-
bene con non poche pole-
miche per i costi), piste ci-
clabili, isole pedonali.

Tutti questi elementi e molti
altri sono stati alla base dei la-
vori del tavolo che portato al-
la redazione e firma del patto
e oggi sono i punti di riferi-
mento per le azioni concrete.

“Il mio auspicio” conclude
l’assessore Cattaneo, “ è

che, grazie a questa
proposta innovativa, il
trasporto pubblico lo-
cale lombardo possa

in breve tempo
colmare i suoi ri-

tardi e raggiun-
gere i migliori
standard inter-
nazionali”.  
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Immagine tratta
dall’opuscolo della
Regione Lombardia
“Insieme si può - Patto per
il trasporto pubblico
locale”
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Expo 2015: le opere per l’accessibilità
Il Presidente Roberto

Formigoni ha riunito lo scor-
so febbraio al Palazzo della
Regione il Tavolo Lombardia
che ha approvato l’aggiorna-
mento degli elenchi relativi
alle opere essenziali, con-
nesse e necessarie per l’ac-
cessibilità Expo 2015. Al Ta-

volo hanno partecipato
esponenti del governo na-
zionale, il Comune e la Pro-
vincia di Milano e altri sog-
getti coinvolti. Dai lavori
sono stati presentati docu-
menti relativi alle opere
previste dal dossier di can-
didatura Expo 2015, ovvero

le opere essenziali, alle ope-
re connesse incluse nel dos-
sier di candidatura Expo
2015 e alle opere necessarie
non incluse nel dossier di
candidatura Expo 2015. 

Di seguito riportiamo il
primo degli allegati, quello re-
lativo alle opere essenziali.  
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È necessario ridurre i tempi di approvazione di un pro-
getto e quindi è necessario un riordino amministrativo

di Sergio Madonini

delle regole. Questo in sostanza
l’aspetto che più sta a cuore a
Francesco Acerbi, direttore ge-
nerale di Autostrade Centro-
padane. “Accelerare le proce-
dure non significa solo riusci-
re a realizzare le opere in
minor tempo, ma anche conte-
nere i costi. Una Via che parti-
ta nel 2006 non si è ancora
conclusa vuol dire un aumen-
to dei costi di circa il 30%. In-
tervenire sulle procedure è
importante, ma ci rendiamo
conto anche difficile. Pensia-
mo ai Comuni, bloccati dal
patto di stabilità, ma pensia-
mo anche alle assunzioni di
responsabilità che comporta
un intervento del genere.
Forse questa crisi ci aiuterà a
essere più pragmatici e re-
sponsabili”.

Un pragmatismo e una re-
sponsabilità tipici della gente
di questo triangolo industriale
lombardo-emiliano, segnato
dalle province di
Brescia, Cremona e
Piacenza e che
Acerbi e Centropa-
dane hanno fatto
propri. A distanza
di un anno dal no-
stro ultimo incon-
tro, infatti, l’azien-
da ha portato a ter-
mini un bel
numero di infra-
strutture, ne ha av-
viate altre e si pre-
para a iniziare
quelle progettate.

“Abbiamo com-
pletato l’intercon-
nessione tra la A21 e la A1 a
Piacenza” ci dice Acerbi.
“Niente più barriere per chi

viene da Piacenza, si entra
nella Cremona Brescia senza
dover passare da un casello,
proseguendo il viaggio. Questo

significa riduzione
dei costi di traspor-
to e riduzione di cir-
ca un 15% del tem-
po. Inoltre è stato
completato il casel-
lo di Brescia sud e
sono avviati i lavori
di costruzione del
nuovo raccordo,
sempre nell’area
sud, per l’aeroporto
di Montichiari. Si
tratta dei primi 17
chilometri di quella
tangenziale sud di
30 chilometri che
andrà da Ospitalet-

to a Montichiari ed è al mo-
mento l’unica autostrada in
costruzione in Lombardia e

Sintesi del piano industiale di Centropadane

Traffico agevole 
al centro della pianura

Qui sopra Francesco Acerbi
direttore generale di
Autostrade Centropadane.
Nelle altre foto 
il centro servizi per i veicoli
pesanti, a sud di Brescia
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che contiamo di concludere
entro il 2011. Per giugno poi
appalteremo i restanti 13 chi-
lometri, in direzione Ospita-
letto. Per quest’opera abbiamo
ricevuto il consenso di tutti
Comuni. Qualche problema lo
abbiamo avuto con l’alta velo-
cità che si è inserita nel corri-
doio in modo un po’ ‘cruento’,
andando a intersecare il no-
stro percorso in due punti.
Abbiamo dovuto così aiutare
l’alta velocità a rivedere il lo-
ro progetto e nel tratto nuovo
dove siamo affiancati stiamo
realizzando tutte le opere
compatibili con l’alta velocità,
dai sovrappassi agli sposta-
menti dei canali irrigui, delle
linee telefoniche, delle fogna-
ture e così via. Speriamo di
rientrare di questi investi-
menti”.

E gli altri 13 chilometri di
questo raccordo quando
saranno operativi?
Contiamo di concludere i la-
vori nel 2012 inseme alla Bre-
bemi che si inserirà su questo
corridoio, utilizzandolo per
arrivare su Brescia, sulla A4 e
sulla A21. Ecco, la tangenzia-
le sud di Brescia è il punto di
arrivo della Brebemi, quello di
partenza sarà la tangenziale
esterna di Milano, la famosa
Tem.

Quando inaugurerete il
grande centro per i veicoli
pesanti a sud di Brescia?
Lo apriremo a maggio. Potrà
ospitare 160 autoarticolati e
sono già partite le lettere di
invito alle imprese delle valli
bresciane per prenotare il loro
spazio in questo centro servi-
zi: per avere uffici, il posto per
il camion e per l’auto. Sarà un

centro specifico per i camio-
nisti, per quelli soprattutto
che si muovono sull’asse del-
l’A4: potrà ospitarne 200 al
giorno con tutti comfort ne-
cessari, bagni, docce, lavan-
derie, aree di ristorazione e ri-
poso, servizi per la salute.

A che punto è la Cremona-
Mantova?
Da settembre 2008 è all’esa-
me della Via e speriamo che si
concluda a giugno, così da po-
terci rincontrare a primavera
del prossimo anno sul cantie-
re. Pensiamo di realizzare i
primi 40 chilometri entro la
metà del 2013. È per noi un
progetto importante che va
ben oltre la semplice, si fa per
dire, costruzione di un’auto-
strada. Ecco più che una via
di comunicazione è una rete
di servizi. Lungo il percorso
realizzeremo infrastrutture
per l’energia, le fibre ottiche,
l’acqua, la banda larga. Per fa-
re un esempio, verranno rea-
lizzate due centrali a biomas-

sa che soddisferanno anche il
fabbisogno energetico dell’au-
tostrada e le barriere antiru-
more saranno dotate di pan-
nelli solari.

Molta strada, o meglio
molta “autostrada” da un an-
no all’altro: “già” conclude
Acerbi “e con il minor calo di
traffico tra le autostrade lom-
barde. Va detto poi che il si-
stema autostradale Centropa-
dane è diretto soprattutto a
favorire il trasporto merci.
Così le nostre autostrade han-
no un elevato margine di si-
curezza, hanno consentito e
consentono la localizzazione
di aree industriali e libereran-
no molti Comuni del triango-
lo Brescia, Cremona e Piacen-
za dal traffico pesante”.

Prima di congedarci, Fran-
cesco Acerbi ci tiene a ricor-
dare la presenza di Centropa-
dane nel progetto Brebemi,
terzo elemento del piano in-
dustriale della società così co-
me la localizzazione delle
opere lungo il corridoio 5.  



Da Milano a Brescia in metà tempo
5 Provincie 43 Comuni e 5 Parchi lungo la Brebemi

“Il principale obiettivo e scopo di Brebemi” ci dice Fran-

di Paolo Covassi

cesco Bettoni Presidente della So-
cietà di Progetto Brebemi” è quello
di decongestionare l’attuale
rete stradale e autostradale
lungo il corridoio Milano - Ber-
gamo – Brescia.  Secondo i più
recenti studi l’autostrada sarà
in grado di attrarre una parte
significativa del traffico di
lunga percorrenza che attual-
mente utilizza la A4 e gran
parte del traffico di breve-
media percorrenza, e soprat-
tutto di quello pesante, che
oggi congestiona la viabilità
ordinaria ed assedia i centri
abitati delle pianure berga-
masche e bresciane. Sempre
da questo studio emerge che
la nuova autostrada sarà at-
traversata mediamente
lungo tutto l’asse da flussi
giornalieri di traffico pari a
circa 40.000 veicoli all’aper-
tura e quasi 60.000 veicoli a
regime. Un assorbimento che
lascio ai lettori intendere
quali benefici genererà in
termini di sicurezza, inqui-
namento, qualità della vita
e così via”.

Ha qualche dato in più
che “certifichi” il benefi-
cio dell’entrata in eserci-
zio?
L’entrata in esercizio della
Brebemi consentirà a regime
un risparmio sui tempi an-
nui di percorrenza pari a cir-
ca 20 milioni di ore con una
riduzione di circa un terzo
dei tempi di percorrenza

lungo i principali itinerari
est-ovest sulla viabilità ordi-
naria. Per chi percorrerà
l’autostrada tra Brescia e
Milano il tempo di percor-
renza si dimezzerà rispetto
alla A4.

In assenza della nostra
autostrada, la crescita del
traffico prevista nei prossimi
anni nel corridoio interes-
sato si riverserebbe sulla
viabilità esistente e sull’au-
tostrada A4 dove si raggiun-
geranno, nel 2023, flussi di
traffico pari a 180.000 vei-
coli/giorno, portando a livelli
di congestionamento anche
le tratte recentemente am-
pliate a 4 corsie per senso di
marcia.

Sulla viabilità ordinaria
bisogna dire che i tempi di
percorrenza difficilmente
superano i 40 km/h ed i paesi
interessati sono assediati dal
traffico d’attraversamento in
particolare da e per l’area
urbana milanese e quella
bresciana. Con Brebemi le ri-
duzioni del traffico dei vei-
coli pesanti lungo i princi-
pali itinerari di
attraversamento saranno  un
meno 20% sull’itinerario
Nord - compreso tra la Tem e
la SP19 - e costituito dalla
SS525 e SP122 di Bergamo e
dalla SS573 e SS11; un meno
60% sull’itinerario Centrale -
compreso tra la Tem e la In-
terconnessione Pedemontana
Bre.Be.Mi. - e costituito
dalla SP103 Cassanese e

dalla SS11 fino a Treviglio;
ed un meno 50% sull’itine-
rario Sud - compreso tra la
Tem e la SP19 -e costituito
dalla SP14 Rivoltana, dalle
SP185 e 103 di Bergamo,
dalla SS11 sino a Chiari e
dalla SP17 di Brescia.

Senza dubbio i centri ur-
bani che fanno parte dei
suddetti itinerari godranno
inoltre di importanti e signi-
ficativi benefici in termini di
riduzione del traffico di at-
traversamento, in particolar
modo di quello pesante.
Lungo l’itinerario Nord a
Bellinzago (Mi) il traffico pe-
sante si ridurrà di oltre il
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22%, a Vaprio d’Adda (Mi)
del 56%, a Canonica d’Adda
(Bg) di circa il 20%, a Palaz-
zolo sull’Oglio (Bs) del 30%,
a Coccaglio e Cazzago (Bs)
tra il 25 ed il 30%; lungo l’i-
tinerario Centrale a Pozzuo-
lo Martesana (Mi) il traffico
pesante si dimezzerà, a Cas-
sano d’Adda (Mi) si riduce di
circa il 30% e sulla SS11 in
territorio di Treviglio (Bg) di
circa il 60%; lungo l’itinera-
ro Sud a Truccazzano, Rivol-
ta d’Adda e Arzago d’Adda
(Mi) il traffico pesante si ri-
durrà di circa il 40%, a Isso
(Bg) si riduce del 25%, a Fara
Olivana (Bg) di circa il 40%,
ad Antegnate (Bg) del 60%, a
Calcio e Urago (Bs) del 30% e
a Chiari (Bs) del 60%.

Tutti dati che vanno nel-
la direzione che dicevo pri-
ma: aumentare la qualità
della vita dei cittadini e fi-

nalmente riprenderci la li-
bertà di muoverci.

Per quanto riguarda l’a-
spetto ambientale quali
sono i principali inter-
venti?
Saranno numerosi gli inter-
venti di inserimento am-
bientale pensati non come
semplici misure di mitiga-
zione o compensazione, ma
come oggetti di valorizzazio-
ne nel paesaggio dell’intera
infrastruttura. L’obiettivo
generale è inserire l’auto-
strada nel paesaggio valu-
tando tutti i punti di vista
degli attori coinvolti, tro-
vando soluzioni congrue a
beneficio sia degli utenti che
degli abitanti del territorio
attraversato dall’autostrada.

Gli obiettivi specifici del
Progetto Definitivo tendono
alla creazione delle condi-

zioni ideali per l’osservatore
(sia esterno che interno al-
l’autostrada) che per l’am-
biente inteso come elemento
da comprendere e salva-
guardare; chi percorrerà
l’autostrada diventerà spet-
tatore del paesaggio che at-
traversa; chi vive nei terri-
tori non solo non avvertirà
l’autostrada come elemento
di chiusura del territorio,
ma ne avvertirà poco la pre-
senza.

Vi è un riferimento eco-
nomico complessivo sulla
nuova mobilità generata
dall’infrastruttura?
Confindustria Lombardia ha
stimato che l’entrata in fun-
zione dell’autostrada pro-
durrà, grazie al risparmio di
risorse, un incremento del
Pil valutabile in circa 382
milioni di euro annui, con
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6,8 milioni di ore in meno
perse in code. Gli standard
progettuali adottati consen-
tiranno inoltre condizioni di
viaggio in sicurezza molto
più elevate rispetto a quelle
offerte dalla viabilità ordi-
naria attuale. La riduzione
dell’incidentalità provocata
dallo spostamento dei flussi
di traffico dalla viabilità loca-
le a quella autostradale por-
terà ad un risparmio annuale
di circa 10 milioni di euro. L’a-
nalisi costi-benefici indica che
complessivamente i risparmi
così ottenuti determinano un
bilancio economico e sociale
dell’investimento nella nuova
infrastruttura positivo e larga-
mente superiore a quelle di in-
frastrutture analoghe e realiz-
zate in realtà meno congestio-
nate.

Ci può dare una “fotogra-
fia” complessiva dell’auto-
strada?
Brebemi interessa cinque pro-
vincie, quelle di Bergamo, Bre-
scia, Cremona, Lodi e Milano e
quarantatre comuni compresi
nelle provincie descritte. Im-
portante è che Brebemi inte-
ressa cinque parchi e in parti-
colare: Parco Oglio Nord, Par-
co del Serio, Parco Agricolo
Sud Milano, Parco Adda Nord,
Parco Adda Sud con il fiume
Oglio, il Serio, l’Adda è il cana-
le della Muzza. Le due barrie-
re di entrata e uscita saranno a
Castrezzato e Liscate. I sei ca-
selli saranno a Chiari, Calcio-
Antegnate, Fara Olivana-Ro-
mano di Lombardia, Bariano,
Caravaggio-Treviglio Est, Tre-
viglio Ovest-Casirate d’Adda. 

Segnalo che vi sono ben sei
opere di elevata complessità:
il Viadotto Oglio - (lunghezza

690 m), il Viadotto Serio - (lun-
ghezza 930 m), il Viadotto Ad-
da - (lunghezza 1.260 m)

la  Galleria di Treviglio -
(lunghezza 465 m), il Viadotto
sul Canale della Muzza - (lun-
ghezza 75 m), la Galleria Inter-
connessione di Treviglio Est -
(lunghezza 160 m).

E poi ancora 23,3 km di
viabilità di connessione all’o-
pera e 17 Km di viabilità com-
pensativa.

Infine, ma non meno im-
portante, la tecnologia, co-
me è stata applicata?
Le tecnologie adottate  vanno
dalla gestione degli eventi con
pannelli indicatori a messag-
gio variabile, ai sistemi di  te-
lecomunicazione, sistemi di
videosorveglianza con coper-
tura totale del tracciato e l’ot-
timizzazione delle manuten-
zioni con il sistema di telecon-
trollo impianti e monitoraggio
continuo delle condizioni me-
teorologiche. 

L’impianto di illuminazione
è presente sull’intera tratta au-
tostradale, rispetta le norma-
tive per il contenimento del-
l’inquinamento luminoso ed è
dotato di dispositivi di regola-
zione del flusso luminoso che
consentono di attivare l’im-
pianto stesso e di adeguare il
livello di illuminazione sulle
singole tratte in base alle con-
dizioni di traffico e meteorolo-
giche, contribuendo in tal
modo a ridurre il consumo
energetico e l’impatto sull’am-
biente.

Tutte le funzioni di ge-
stione del “sistema autostra-
dale”  con i volumi di traffico,
condizioni di esercizio degli
impianti, attività di manuten-
zione, operazioni di soccorso,

sono controllate dal Centro
Operativo collocato presso il
centro di manutenzione di
Fara Olivana - Romano di
Lombardia. Due dorsali in fi-
bra ottica, una per carreggiata,
garantiscono le telecomunica-
zioni da e per le autostazioni
ed i sistemi lungo l’autostrada
ed il Centro Operativo; quattro
ponti radio dedicati ai servizi
autostradali ed altrettanti ai
servizi di polizia stradale, assi-
curano le comunicazioni in ra-
diofrequenza con copertura di
tutto l’asse autostradale. È
prevista una copertura com-
pleta con sistemi in tecnologia
WiFi nelle bande di frequenza
ad uso libero con possibilità di
erogazione di servizi legati alla
viabilità anche a favore dell’u-
tenza in sosta nelle aree appo-
sitamente predisposte.

270 telecamere consenti-
ranno di monitorare in conti-
nuo l’intero asse autostradale,
tutti gli svincoli e le aree di
stazione. Circa 220 di queste
telecamere sono dotate di sen-
sori per il riconoscimento del-
le situazioni di incidente con
attivazione delle appropriate
procedure di intervento che
prevedono, tra l’altro, la tem-
pestiva informazione dell’u-
tenza in transito attraverso i
16 Pannelli a Messaggio Varia-
bile distribuiti lungo l’asse au-
tostradale e gli altri 34 dislo-
cati agli ingressi in autostrada.

Per concludere, abbiamo
un unico desiderio: quello di
poter rispettare tutte le date
già inserite in convenzione e
portarci in tempi rapidissimi
verso la realizzazione di que-
sta infrastruttura fondamen-
tale per la nuova rete di via-
bilità autostradale della Lom-
bardia.  
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Da qui all’Expo sui treni delle Nord
Progetti presenti e futuri grazie a 900 milioni di euro

Nell’ambito dei progetti di infrastrutture ferroviarie, un

a cura di Simone Dattoli

ruolo importante è svolto da ferro-
vie Nord Milano. Sullo stato del-
l’arte e sui progetti futuri del-
la Società abbiamo sentito il
direttore generale del Gruppo
FNM, Giuseppe Biesuz.

Facciamo il punto sul pia-
no di potenziamento della
rete FNM. 
Gli interventi sulla rete con-
clusi, in corso, programmati e
in fase di definizione nel de-
cennio che va dal 2000 al 2010
vedono il Gruppo FNM impe-
gnato in investimenti, grazie a
Regione Lombardia,  per oltre
900 milioni di euro. Gli inter-
venti vanno nella direzione di
modernizzare e rendere le in-
frastrutture sempre più sicure
ed efficienti. Sono finalizzati a
garantire adeguati standard
di sicurezza sulla rete, grazie
all’adozione di nuove tecno-
logie (SCMT e SSC), a riquali-
ficare le stazioni e le fermate
e a rinnovare gli impianti in-
dispensabili per la funziona-
lità della rete.

Quali sono i progetti di im-
minente realizzazione?
Oltre al quadruplicamento, at-
tivato a fine settembre 2007,
ed al raddoppio della tratta
Sacconago - Vanzaghello, reso
operativo lo scorso settembre,
i principali interventi su cui il
nostro Gruppo è impegnato ri-
guardano la realizzazione delle
nuove stazioni di Affori, Bovi-
sio Masciago, Cesano Maderno

e Mariano, sulla linea Milano -
Asso, e l’interramento della
tratta di Castellanza, con l’in-
terconnessione alla rete RFI di
Ferrovie dello Stato. Altri im-
portanti lavori sono finalizzati
all’ammodernamento tecnolo-
gico della Brescia - Iseo -
Edolo, al ripristino e all’elettri-
ficazione della Saronno - Se-
regno e all’eliminazione di al-
cuni passaggi a livello sulle
linee di Como e Varese tramite
la realizzazione di sottopassi e
viabilità alternativa.

Nello specifico, quali i pro-
getti di interscambio con
altri sistemi di trasporto o
altre società?
Oltre all’ ammodernamento
delle infrastrutture bisogna la-
vorare affinchè queste siano in
grado di integrarsi e di creare
un sistema funzionale dove i
diversi attori “possano dialo-
gare tra loro” anziché coesiste-
re o, peggio, concorrere l’uno
contro l’altro. 

Si tratta di avere una visio-
ne d’insieme delle reti. Per chi
viaggia e dunque chiede un
servizio di mobilità, la separa-
zione tra la nostra rete e quel-
la di RFI non ha significato. È
in quest’ottica che rientrano
lavori di interconnessione co-
me, ad esempio, quello citato
di Castellanza.

Soddisfare le richieste del
cliente, a questo devono “pie-
garsi” le infrastrutture, che
devono aumentare la capacità
per la necessaria implementa-

zione di servizi adeguati alla
domanda. 

Un esempio è la recente
inaugurazione dei nuovi servi-
zi del Malpensa Express che
da dicembre, offre sette nuove
corse point-to-point che colle-
gano l’hub al centro di Milano
in soli 31 minuti. Questo è sta-
to reso possibile dai lavori di
quadruplicamento dell’intera
tratta Cadorna-Saronno. Con
il raddoppio in galleria a Ca-
stellanza, in via di conclusio-
ne, il tempo di percorrenza po-
trà scendere sotto la soglia dei
30 minuti e, grazie all’aumen-
tata capacità della linea, potrà
crescere il numero di corse. 

Quali i progetti futuri, le-
gati in particolare a Expo
2015?
Noi abbiamo già lavorato in
questo senso: molti dei cantie-
ri che abbiamo concluso o che
sono tuttora aperti sono già
preziosi e funzionali proprio
per l’Expo, pur essendo co-
minciati quando di Expo non
se ne parlava ancora. 

Grazie al decisivo impul-
so e al supporto anche finan-
ziario di Regione Lombardia,
ci muoviamo da tempo nella
direzione di realizzare oggi
le opere in grado di accoglie-
re i 30 milioni di visitatori
attesi.

Ma non possiamo farcela
da soli. Bisogna pianificare in-
sieme e lavorare in modo coor-
dinato con tutti gli attori della
mobilità.  

Giuseppe Biesuz, direttore
generale del gruppo FNM



Sul fronte delle risorse
idriche, il Rapporto sottoli-
nea la presenza di una rete di
acquedotti frazionata e co-

stituita prevalentemente da
impianti di piccole dimensio-
ni, tanto da essere a volte
appena sufficienti a soddi-

sfare la domanda del territo-
rio comunale di collocazio-
ne; questa caratteristica co-
stituisce una criticità non ir-
rilevante del sistema idrico,
dato che l’80 % dei Comuni
lombardi ha una popolazione
inferiore ai cinquemila abi-
tanti. 

Il grado di copertura del
servizio è tuttavia elevato,
garantisce infatti il servizio
alla quasi totalità della popo-
lazione, e sul territorio re-
gionale sono stati rilevati
2.585 impianti di adduzione
e 2.263 reti di distribuzione.
Sempre nell’ambito delle ri-
sorse idriche, il Rapporto
prende in esame i servizi di
fognatura e di depurazione.

Il primo copre gran parte

Dagli acquedotti alle fibre ottiche,
una foto dalla Regione

Rapporto sulle infrastrutture lombarde

Il primo Rapporto sulle Infrastrutture della Regione
Lombardia ci spinge opportuna-
mente a prendere in conside-
razione le infrastrutture rela-
tive ai servizi di pubblica uti-
lità. Prima però una
considerazione su questo Rap-
porto. Due sono i pregi dell’i-
niziativa regionale: fotografa-
re la situazione esistente e in-
dividuarne i possibili sviluppi,
portare a conoscenza dei citta-
dini, ma anche degli ammini-
stratori locali, il sistema delle
pubblic utilities. Su questo
versante, più propriamente
della comunicazione con e ai
cittadini, l’assessore regionale
alle reti, servizi di pubblica
utilità e sviluppo sostenibile,

scrive nella sua presentazione
del Rapporto: “La trasparenza,
infatti, è un obiettivo che si
raggiunge attraverso una serie
di azioni. Il processo in atto di-
mostra chiaramente come è
complesso il ruolo del Garante
e quanto è ad oggi estrema-
mente importante che la Re-
gione continui a sviluppare le
azioni di comunicazione ad
ampio target quale strumento
di informazione alla base del-
la tutela del cittadini cliente.
Con il Rapporto, che si confi-
gura come una raccolta sinte-
tica, ma precisa, sulle infra-
strutture esistenti e sui fabbi-
sogni nel breve e nel medio
periodo, viene data pubblicità

e trasparenza al primo moni-
toraggio della realtà infra-
strutturale, verificata dall’Os-
servatorio Regionale anche
sulla base degli Ambiti Terri-
toriali Ottimali”.
Dunque il Rapporto, nel foto-
grafare la situazione relativa a
risorse idriche, energia, rifiu-
ti, banda larga, diventa uno
strumento di informazione
utile anche agli amministrato-
ri locali, che o l’hanno già rice-
vuto o lo riceveranno presto.
Ricco di dati e tabelle il Rap-
porto presenta per ogni setto-
re lo stato delle infrastrutture
e i possibili sviluppi, in base
alla crescita del fabbisogno.
Facciamo qualche esempio. 

Copertura del servizio di acquedotto 
(Regione Lombardia 2007)
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ATO 
BG 
BS 
CO 
CR 
LC 
LO 
MN 
MI 
MI Città 
PV 
SO 
VA 

Copertura del servizio 
93,90% 
99,00% 
97,10% 
96,20% 
98,60% 
99,50% 
85,20% 
100,00% 
99,90% 
99,90% 
88,30% 
99,70% 

Completezza dati 
97% 
97% 
92% 
100% 
99% 
100% 
79% 
99% 
100% 
100% 
54% 
91% 

Immagini e tabelle sono
tratte dal Rapporto sulle
Infrastrutture della Regione
Lombardia.
Si ringrazia per la consulenza
la dottoressa Giliola Verza



23

strategie
 amministra tive

INFRASTRUTTURE IN LOMBARDIA

delle aree urbanizzate (95%)
e il servizio presenta un
buon livello di copertura in
tutti gli Ambiti Territoriali
Ottimali (Ato) con un range
che va dal 92 al 100%.

La situazione delle infra-

strutture per la depurazione
delle acque reflue urbane
presenta significative diffe-
renze all’interno del territo-
rio regionale. Nelle zone ad
elevata urbanizzazione e in
alcuni bacini lacustri gli im-

pianti hanno dimensioni no-
tevoli e, spesso, sono asser-
viti ad estese reti di colletta-
mento. Nelle aree meno den-
samente urbanizzate sono
invece preponderanti i pic-
coli impianti.  

Altro settore esaminato è
quello dell’energia. Fra i dati
riportati dal Rapporto sono
interessanti quelli che ri-
guardano gli impianti di pro-
duzione di energia elettrica
installati sul territorio lom-
bardo che hanno raggiunto a
fine 2006 una potenza com-
plessiva di 17.492 MW ( po-
tenza efficiente netta ), tra
impianti idroelettrici (33%) e
termoelettrici (67%). Nel pe-
riodo 2000-2006 la potenza
installata in Lombardia è
cresciuta di oltre il 30%, pari
ad un incremento superiore
ai 4.000 MW . Questo risul-
tato è da attribuirsi princi-
palmente alla realizzazione
di nuove centrali termoelet-
triche a ciclo combinato e ai
progetti di ammodernamen-
to e potenziamento di im-
pianti esistenti.

Attenzione è rivolta anche
agli Impianti alimentati a fon-
ti rinnovabili e il Rapporto
evidenzia come in  Lombar-
dia, al 2005, risultino installa-
ti 6.257 MW di potenza elet-

trica complessiva per un tota-
le di 936 impianti. 

Gli impianti alimentati a
fonti rinnovabili rappresen-
tano circa il 35% del parco
impianti di produzione elet-

Le fonti energetiche rinnovabili in Lombardia: potenza installata, 2005 
(Piano d'Azione per l'Energia - Sistema Informativo Regionale ENergia e Ambiente – SIRENA)

Fonte 
Idroelettrico 
Biogas 
Biomassa 
Solare fotovoltaico 
Solare termico 
Rifiuti 
TOTALE 

Potenza elettrica installata (MWe)
5.886 

60 
37 
2 
- 

272 
6.257

Potenza termica installata (MWt)
- 

42* 
130* 

- 
9,8 
283 
465  

NOTA - (*) dato parziale 

Parco impianti installati sul territorio regionale - 2005

(Piano d'Azione per l'Energia - Sistema Informativo Regionale ENergia e Ambiente – SIRENA)



trica presenti in Lombardia.
Per la maggior parte si trat-
ta di impianti idroelettrici -
in particolare i grandi im-
pianti a serbatoio e bacino -
realizzati nei primi decenni

del secolo scorso. 
Molto interessante, nono-

stante l’incidenza ancora li-
mitata, risulta essere l’incre-
mento di potenza installata
degli impianti a biomassa e a

biogas. Nel corso degli ultimi
anni, hanno registrato un
consistente sviluppo:+115%
tra il 2000 e il 2005, per una
potenza aggiuntiva di 52
MW.  
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Nel settore dei rifiuti, il
rapporto presenta un’analisi
della situazione degli impian-
ti condotta utilizzando dati
ARPA 2005 aggiornati con
informazioni tratte dalle au-
torizzazioni integrate am-
bientali rilasciate tra il 2007
e il 2008. 

Sul territorio lombardo –
si legge nel Rapporto - risul-
tano autorizzati 109 impian-
ti che trattano rifiuti urbani,
suddivisi in impianti di com-
postaggio (78), inceneritori

(11 che trattano rifiuti urba-
ni, 2 CDR), di-
scariche (9) e
impianti di trat-
tamento mecca-
nico (9). L’anali-
si del sistema
impiantistico
conferma una
realtà che privi-
legia il trattamento e il recu-
pero anche con valorizzazio-
ne energetica rispetto allo
smaltimento in discarica, in-
dice di modernizzazione della

struttura impiantistica. 
Molte le ta-

belle che pre-
sentano i di-
versi impianti
di trattamento
dei rifiuti ur-
bani, i rispetti-
vi quantitativi
conferiti annui

e, relativamente alle disca-
riche, le potenzialità resi-
due. Eccone una esemplifi-
cativa relativa agli impianti
di incenerimento.  

Impianti di incenerimento di rifiuti urbani e CDR attivi nel 2007  
(Regione Lombardia)  

Impianti di produzione energia 
da CDR 
ECOENERGIA Corteolona (PV) 
BAS Bergamo 
Termovalorizzatori 

REA Dalmine (BG) 
ASM -Brescia 
ACSM- Como 
AEM-Cremona 
SILEA Valmadrera (LC) 
AMSA-Milano 
B.E.A.- Desio (MI) 
CORE - Sesto S. Giovanni 
PRIMA- Trezzo sull'Adda (MI) 
LOMELLINA ENERGIA -Parona 
ACCAM-Busto Arsizio (VA) 
TOTALE

Potenzialità dell’impianto 
(t/giorno) 
250 
210 
Potenzialità dell’impianto 
(t/giorno) 
500 
1.800 
270 
380 
180 
1.450 
240 
240 
500 
660 
500 
6.720 

Potenzialità dell’impianto 
(t/anno) * 
75.000 
63.000 
Potenzialità dell’impianto 
(t/anno) * 
150.000 
540.000 
81.000 
114.000 
54.000 
435.000 
72.000 
72.000 
150.000 
198.000 
150.000 
2.016.000 
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atto al Rapporto di rendere
comprensibile a tutti cos’è e
come funziona la banda lar-
ga. Per esempio, per valutare
il digital divide infrastruttu-
rale, il punto di riferimento è
la tecnologia ADSL che risul-
ta essere la tipologia di ac-
cesso ad oggi più diffusa. Dal
Rapporto risulta che in Lom-
bardia ci siano 1162 centrali
telefoniche. Di queste, al 31
dicembre 2007: 
• 767 sono coperte in adsl

full, pari al 66% 
• 188 sono coperte in adsl

lite, pari al 16%. 
• 207 senza adsl ovvero in

digital divide pari al 18%. 
La distribuzione del digital
divide si concentra soprat-
tutto nelle zone della bassa
Lombardia: le province mag-
giormente colpite sono Pavia,
Lodi, Cremona e Mantova. 

Si tratta di aree pianeg-
gianti la cui dispersione del-
la densità abitativa rende
improbabile investimenti da
parte di operatori di teleco-
municazioni. L’appetibilità
di un’area da parte di un pri-

Infrastrutture significa
anche disponibilità di una re-
te di fibre ottiche e la Regio-
ne Lombardia è certamente
fra i primi posti. Tuttavia, fa
notare il Rapporto, nonostan-
te l’elevata dotazione com-
plessiva di fibra ottica, 1,2
milioni di chilometri, le in-
frastrutture realizzate sono
comunque molto concentrate
a scapito delle aree geografi-
camente marginali. 

Le infrastrutture seguono
principalmente le direttrici
stradali, autostradali e ferro-
viarie e la concorrenza si è
maggiormente sviluppata
lungo la direttrice Milano-
Bergamo-Brescia-Verona do-
ve si rileva la presenza di una
decina di operatori delle tele-
comunicazioni. 

In particolare, nel comu-
ne di Milano si rilevano 14
operatori, che hanno realiz-
zato reti in fibra ottica con
percorsi fortemente sovrap-
posti. Tra questi operatori
Fastweb ha praticamente
cablato tutte le strade del
comune, anche se le reti pre-
senti sono in realtà in nume-
ro maggiore, in quanto il Co-
mune ha rilevato le infra-
strutture di aziende di
telecomunicazioni (Aexis e
Metromedia) a seguito del
loro fallimento. 

Al fine di fotografare la
mappa delle infrastrutture a
banda larga (cavidotti, reti
via cavo in fibra e in rame) –
si legge nel rapporto - è più
facile affrontare il problema
in maniera complementare,
individuando cioè le aree non
servite. Si parla in questo ca-
so di digital divide infra-
strutturale. 

In quest’ambito va dato

vato è, infatti, direttamente
proporzionale alla concen-
trazione del bacino di utenza
potenziale. 

Il restante digital divide
è, invece, distribuito, a mac-
chia di leopardo, nelle zone
montuose della Lombardia,
dove oltre alla scarsa den-
sità abitativa, anche l’oro-
grafia può costituire un ulte-
riore impedimento tecnico
sia alla posa di nuovi cavi,
sia alla trasmissione di un
segnale wireless. 

Molti dati, molte infor-
mazione che crediamo pos-
sano essere utili anche all’a-
zione amministrativa. Non
resta che accogliere il sugge-
rimento del Presidente della
Regione Formigoni che, nel-
la sua prefazione, invita
“tutti gli operatori dei servi-
zi di pubblica utilità a legge-
re questo utile ed interes-
sante volume, perché insie-
me a loro e agli Enti Locali
vogliamo realizzare l’obiet-
tivo di una sempre migliore
qualità dei servizi lombardi
di pubblica utilità”.  
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Da Lecco a Londra in autobus
Una società inglese per il trasporto pubblico locale

Sono partiti dalla provincia di Bergamo, acquisendo la

di Paolo Covassi

società che offriva il trasporto ex-
traurbano, si sono allargati a
Brescia, Como, Cremona,
Lecco e poi ad altre province
fuori Lombardia. Non con-
tenti si sono dati anche al tra-
sporto urbano e oggi Arriva
Italia ha una rete di trasporto
locale capillare e a quanto pa-
re efficien. Siamo andati a ve-
rificarlo incontrando Marco
Piuri amministratore delega-
to di Arriva Holding Italia,
emanazione italiana di Arri-
va  società internazionale con
sede madre a Londra, specia-
lizzata nel trasporto pubblico
locale.

In poco più di sei anni Ar-
riva Italia, attraverso una
politica di acquisizioni,
una rete capillare di tra-
sporto pubblico locale, e
non solo, in tutto il nord
Italia. Cosa vi ha spinto a
investire in questo settore
nel nostro Paese?
Arriva Italia fa parte del
gruppo europeo riconducibi-
le ad Arriva plc, società di di-
ritto inglese quotata alla Bor-
sa di Londra. 

Si tratta di una vera e pro-
pria public company senza
azionisti di riferimento (in
genere investitori istituziona-
li con quote che non superano
il 6-7% del capitale), presente
in 12 Paesi europei che da la-
voro ad oltre 40.000 persone
e con un fatturato di circa 3
miliardi di euro. 

Arriva si colloca tra i lea-
der a livello mondiale nel set-
tore del trasporto pubblico di
persone (con i diversi modi:
treno, autobus, servizi marit-
timi) ed ha lo specifico obiet-
tivo di essere riconosciuto co-
me il più importante ed effi-
ciente operatore in Europa. 

Direi che appare per così
dire scontato che un’azienda
di questa natura abbia deciso
di essere presente in maniera
significativa in Italia: il no-
stro Paese, infatti, per dimen-
sioni del mercato, è la terza
realtà europea (dopo Germa-
nia e Francia). 

Come giustamente ha det-
to è stato a partire dal 2002

che il gruppo ha avviato la
sua esperienza in Italia ac-
quisendo dal gruppo Pesenti
le aziende di tpl attive tra
Bergamo, Brescia e Lecco.
Progressivamente questa pre-
senza si è estesa in altre zone
del nord del Paese ed oggi Ar-
riva Italia opera servizi in
Piemonte, Liguria, Lombar-
dia (dove all’originario “grup-
po SAB” si sono aggiunte le
aziende di Cremona e Como)
e Friuli Venezia Giulia. I nu-
meri di Arriva in Italia oggi
sono i seguenti: 11 aziende
controllate/partecipate dalla
holding, oltre 3500 persone,
2500 autobus per oltre 100
milioni di bus*km, più di 300
milioni di euro di fatturato.

Il tpl è il nostro “mestie-
re”, la nostra volontà è di
continuare a crescere con l’o-
biettivo di proporre soluzioni
efficaci per la mobilità delle
persone. Vede, una delle cose
paradossali del nostro Paese è
che tutti fanno dichiarazioni
e proclami in merito alla ne-
cessità di garantire una qua-
lità della vita più alta, ed in
questo contesto, una mobilità
più efficiente ed efficace an-
che in relazione ai problemi
dell’ambiente. Il punto è che,
a valle dei proclami, si assiste
da anni ad una sorta di im-
mobilismo ed il settore del
tpl, che potrebbe essere una
delle leve principali su cui
agire, è la cenerentola dei ser-
vizi di pubblica utilità e si di-
batte da tempo in una crisi
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strutturale. Ecco, noi
crediamo nel valore
del nostro lavoro e sia-
mo convinti che prima
o poi sarà necessario
muoversi nella dire-
zione di valorizzare il
trasporto pubblico col-
lettivo come già avvie-
ne in altri Paesi e vo-
gliamo giocare un ruo-
lo non marginale in
questo processo.

“Miglioramento del
servizio, l’innova-
zione e il marketing
sono i motori del
successo nello svi-
luppo delle nostre atti-
vità”. Ci può sintetica-
mente spiegare con esem-
pi questi “motori”?
Lei fa riferimento ad uno de-
gli slogan utlizzati a livelllo
europeo dal Gruppo Arriva.
In alcuni Paesi (penso ad
esempio al Portogallo o al Re-
gno Unito) l’attività di tra-
sporto collettivo non è sussi-
diata e deve quindi reggersi
esclusivamente sulla capacità
di attrarre clienti che acqui-
stino il biglietto. 

Come in ogni attività cre-
diamo che sia sempre possi-
bile innovare, modificare un
processo, cambiare l’approc-
cio ai problemi per trovare
soluzioni più efficaci. La no-
stra sfida (che insieme è an-
che una proposta) agli enti re-
golatori ed ai clienti è quella
di proporre un servizio di
qualità crescente utilizzando
al meglio, in modo efficiente
ed efficace le risorse disponi-
bili. Siamo convinti che sia
un gioco “win-win”, cioè do-
ve è possibile produrre van-
taggio per tutti gli attori. Gli

enti locali chiedono un servi-
zio adeguato e di qualità cer-
cando di ottimizzare le risor-
se a loro disposizione ovvia-
mente nella consapevolezza
che si tratta di un servizio
universale. I cittadini/clienti
domandano un’ offerta di
trasporto efficace che garan-
tisca loro una mobilità ade-
guata alle esigenze ad un co-
sto congruo e compatibile.
Gli operatori come noi sono
chiamati a produrre un ser-
vizio appetibile, costruendo
nel tempo aziende solide ed
affidabili capaci di generare
valore. A maggior ragione
quando si è una azienda pri-
vata. Gli esempi sono molti:
per citarne alcuni, ridisegno
di reti per rispondere più
adeguatamente alla doman-
da come è stato fatto ad
esempio a Brescia o in Pie-
monte, l’introduzione di si-
stemi per la gestione delle
flotte di autobus o di sistemi
per favorire i clienti con di-
sabilità (per esempio i non-
vedenti come è accaduto in
Friuli Venezia Giulia).

Tra i vostri valori c’è al pri-
mo posto il rispetto delle
diverse comunità locali
che servite. Cosa significa
in concreto? In altri termi-
ni, quali rapporti avete con
gli Enti Locali dei territori
in cui operate?

Gli enti locali sono insie-
me il nostro “cliente istituzio-
nale” ed il regolatore del si-
stema del tpl. Una buona re-
lazione con gli enti locali è
decisiva per la nostra realtà:
innanzitutto occorre essere
percepiti come un partner
che contribuisce attivamente
alla soluzione dei problemi,
aiutando l’ente locale a legge-
re la situazione e proponendo
in modo pro-attivo possibili
risposte. Va ricordato che le
nostre aziende costituiscono,
per così dire, una sorta di
“patrimonio” per il territorio
di appartenenza. Hanno una
storia in alcuni casi di più di
cento anni, hanno visto coin-
cidere le vite lavorative e non
solo di molti cittadini con la
storia dell’azienda, hanno ac-
compagnato lo sviluppo delle

strategie
 amministra tive

INFRASTRUTTURE IN LOMBARDIA

I numeri di Arriva Italia
Azienda
SAB - Bergamo

SIA - Brescia

SAIA - Brescia

SAL - Lecco

KM - Cremona

TT - Trieste

RTL - Imperia

SAF - Udine

SADEM - Torino

SAPAV - Pinerolo

ASF - Como

Totale Arriva Italia

N. dipendenti
405

369

158

105

121

832

34

622

138

197

538

3.519

N. autobus
419

304

165

103

108

273

27

465

98

147

317

2.401

Fatturato €.
37.331.000

32.805.000

18.187.000

8.849.000

10.452.000

66.289.000

2.322.000

58.656.000

14.614.000

14.624.000

39.151.000

303.280.000

Km totali
13.751.000

12.675.000

7.875.000

3.597.000

4.383.000

13.717.000

1.007.000

21.330.000

6.563.000

7.553.000

12.564.000

105.015.000



città e dei territori. Noi sia-
mo ben consapevoli di que-
sto ed il nostro impegno in-
nanzitutto è quello di prose-
guire e valorizzare questa
storia. Crediamo che l’ap-
proccio del gruppo Arriva sia
molto attento a tutto questo,
a partire dalla valorizzazio-
ne del marchio e del manage-
ment locale. Fare parte del
nostro gruppo significa per-
tanto cercare di cogliere tut-
ti i vantaggi dell’appartenen-
za ad una realtà internazio-
nale per metterla al servizio
del contesto locale. Certo, è
evidente, che ente locale ed
azienda sono soggetti diffe-
renti, chiamati a svolgere
ruoli differenti. In questo
senso mi permetto di dire
che per l’ente locale può es-
sere un vantaggio avere co-
me interlocutore nella orga-
nizzazione del servizio un
soggetto terzo, distinto dal-
l’amministrazione locale:
cresce la trasparenza, l’effi-
cienza e l’efficacia nell’uso
delle risorse e sono più chia-
re le responsabilità.

Altri valori su cui punta-
te sono la tutela dell’am-
biente e lo sviluppo so-

stenibile del trasporto
pubblico. Come persegui-
te questi valori?
Come dicevo in premessa il
tema dell’ambiente e dello
sviluppo sostenibile sono
nell’agenda di ogni politico,
ente, istituzione. Alla prova
dei fatti purtroppo le azioni
non sono sempre coerenti
con le dichiarazioni. Eppure
il tpl è senza dubbio una le-
va decisiva per andare nella
direzione di una maggiore
qualità della vita. 

Per quanto ci riguarda
siamo molto attenti ad ogni
iniziativa che permetta di ri-
durre l’impatto ambientale
della nostra attività: ridu-
zione dei consumi (per esem-
pio con una capillare forma-
zione agli autisti negli stili
di guida), utilizzo di combu-
stibili via via meno inqui-
nanti, ottimizzazione dei
percorsi e delle operazioni di
pulizia e di smaltimento, rin-
novo delle flotte per ridurre
progressivamente l’età me-
dia e quindi l’impatto in ter-
mini di inquinamento e così
via. Un concetto deve però
essere chiaro: questa batta-
glia richiede innanzitutto
l’azione ed il coinvolgimento

degli enti locali e dei regola-
tori del sistema. Si tratta in-
fatti di agire per modificare i
comportamenti e le abitudini
di tutti noi a favore del
mezzo pubblico, di rendere
più appetibile il trasporto
collettivo (per esempio in-
nalzando la velocità com-
merciale grazie sedi privile-
giate di trasporto) e di
favorire l’uso del trasporto
collettivo anche in termini
di sicurezza.

Quali obiettivi per il fu-
turo?

Crescere nella presenza in
Italia, anche in altri modi di
trasporto (per esempio nel
settore delle ferrovie). Siamo
convinti che se cresceremo,
vorrà dire che avremo saputo
essere credibili nel nostro
operato,  che avremo conqui-
stato la fiducia dei nostri
clienti (a partire da quelli isti-
tuzionali), e che saremo stati
capaci di proporre soluzioni
efficaci. 

In questa prospettiva è
particolarmente importante
la collaborazione tra il pub-
blico ed il privato, nelle di-
verse forme e modalità nelle
quali si può esprimere. 

28
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In vetrina lo sviluppo del territorio 
Matchpoint City, un spazio espositivo dedicato agli Enti Locali

Conoscere e farsi conoscere o, in altri termini, amplia-
re il network di fornitori e collabo-
ratori e sviluppare azioni di
marketing mirate. Non si trat-
ta di elementi di appannaggio
delle sole realtà private: oggi
anche gli Enti Locali devono
cercare strade che possano
metterli in condizione di svi-
luppare progetti, realizzare
opere, servizi di qualità e ai
costi migliori, cercando se
possibile anche di trarne van-
taggi economici. Dove e come
si possono realizzare queste
operazioni di marketing? Una
risposta semplice e immedia-
ta sono le esposizioni, le fiere
che offrono spazi di incontro
tra domanda e offerta. È il ca-
so, per esempio, di Eire, mani-
festazione del real estate, che
nel corso delle sue quattro edi-
zioni si è progressivamente
imposta come l’evento in gra-
do di offrire alle istituzioni
italiane, a tutti i livelli e di-
mensioni, un ambito privile-
giato per presentare agli ope-
ratori e investitori italiani e
internazionali, le opportunità
di investimento sul proprio

territorio con azioni di
marketing mirate. Lo
dimostrano le esperien-
ze della Provincia di
Lecco e del Comune di
Cinisello, entrambi
espositori della scorsa
edizione di Eire, presen-
tate in queste pagine. 

In questo ambito si
colloca una delle novità
della prossima edizione,
che sarà dal 9 al 12 giu-

gno 2009, Matchpoint City,
uno spazio espositivo e di co-
municazione dedicato intera-
mente alle amministrazioni
locali italiane di media e pic-
cola dimensione. L’Italia è un
Paese ricchissimo di opportu-
nità dal punto di vista della
qualificazione, riqualificazio-
ne o sviluppo del suo territo-
rio. Basti pensare ai centri sto-
rici, ai borghi rurali, ai patri-
moni immobiliari pubblici, ai
porti e waterfront o alle aree
industriali dismesse o da rea-
lizzare con nuove strutture ad
uso commerciale o di servizi. 

Molti Comuni italiani han-
no in cantiere importanti op-
portunità di sviluppo che
troppo spesso non diventano
progetti esecutivi per mancan-
za dei giusti partner o per
mancanza dei giusti strumen-
ti operativi. Matchpoint City è
il luogo dove, a costi contenu-
ti, è possibile presentare tali
opportunità di investimento
ancora in fase progettuale, in-
contrare operatori del settore
immobiliare disposti a investi-
re o a suggerire spunti miglio-
rativi e di sviluppo, e nello
stesso tempo conoscere nuove
realtà imprenditoriali o istitu-
zionali che possono diventare
partner del progetto e visiona-
re modelli di sviluppo del ter-
ritorio già realizzati altrove.
Partecipare a Matchpoint City
può essere una grande occa-
sione, in particolare se accom-
pagnata dalla presenza del
Sindaco o di un Assessore im-
pegnato in questo ambito.

Le molte opportunità per
i Comuni, soprattutto quelli
medio-piccoli, ovvero la mag-
gioranza, di interventi per la
qualificazione, riqualificazio-
ne e sviluppo del territorio
possono restare lettera mor-
ta perché non sono state in-
dividuate le risorse, non è
stato sviluppato un chiaro e
preciso percorso progettuale
e realizzativo. 

“L’idea di Matchpoint
City” ci dicono gli organizza-
tori “è proprio quella di crea-
re uno spazio apposito all’in-
terno di Eire per verificare
tali ipotesi e renderle proget-
ti concreti di sviluppo, in un
rapporto maturo con il mer-
cato e con tutti i possibili
protagonisti della trasforma-
zione del territorio. Chi avrà
maggior beneficio da questa
iniziativa saranno sicura-
mente i piccoli comuni. Più
in generale, con un completo
allestimento base e con costi
contenuti, sarà possibile per i
soggetti che governano il ter-
ritorio e le città italiane, pre-
sentare i propri progetti e
confrontarsi con le realtà più
grandi e più importanti. In
soli quattro giorni, infatti,
avranno modo di ricevere in-
dicazioni dal mercato e in-
staurare rapporti che altri-
menti sarebbe stato molto
più lungo, complesso e costo-
so riuscire a realizzare. Velo-
cizzando di gran lunga i tem-
pi delle decisioni di messa in
atto dei propri progetti di
sviluppo”.  



Uno sguardo che va oltre il 2015
Infrastrutture per il territorio, infrastrutture per l’Expo

L’elenco delle opere infrastrutturali “essenziali” e “con-

di Paola Pucci  Politecnico di Milano, Dipartimento Architettura e Pianificazione

nesse” che figurano nel Dossier di
candidatura dell’Expo sono, nella
maggior parte dei casi, opere
previste da anni nella pro-
grammazione infrastruttura-
le regionale.

Si tratta di interventi che
hanno livelli di progettazione
differenti, altrettanto diffe-
renziata copertura finanzia-
ria, cronoprogrammi che in
alcuni casi superano tempo-
ralmente il 2015.

Le opere che non hanno
copertura finanziaria certa
sono perlopiù interventi di
potenziamento della rete del
trasporto pubblico che dise-
gnano ancora una volta uno
scenario di offerta fortemen-
te “milanocentrica”, incapace
di catturare una mobilità tra-
sversale che è già una realtà
in un territorio densamente
urbanizzato e caratterizzato
da intensi scambi giornalieri
come l’ambito pedemontano.

Il quadro degli interventi
infrastrutturali  risulta dun-
que prevalentemente orien-
tato alla costruzione di opere
autostradali, per le quali po-
trebbe essere necessario ri-
vedere i piani finanziari,
contestualmente alla realiz-
zazione dei progetti definiti-
vi. Si tratta di:
• progetti di autostrade che

soffrono dei condiziona-
menti tecnici da “grande
opera” che rendono più
problematico rispondere
anche a domande di mo-

bilità locali e che hanno
incontrato, in molti casi,
la resistenza dei territori
attraversati;

• progetti di collegamento
trasversale che definisco-
no un nuovo ring di assi
tangenziali a Milano dila-
tato e proteso verso le
province pedemontane
che fatica ad essere rico-
nosciuto negli strumenti
di governo del territorio;

• opere che traducono una
cultura del progetto, nei
migliori dei casi, “estetiz-
zante” che decora cioè il
manufatto o realizza ope-
re di mitigazione che elu-
dono le questioni di inte-
grazione al contesto (si ve-

da la superstrada Boffalo-
ra-Malpensa);

• progetti che sono stati in-
teressati da iter concer-
tativi per la costruzione
del consenso dagli esiti
incerti che richiamano
l’attenzione sulla neces-
sità di avere procedure
trasparenti per la gestio-
ne del consenso, come av-
viene in altri paesi euro-
pei (si veda la Francia con
il Débat public).
In un quadro di incertezza

sui finanziamenti e in una
congiuntura economica nega-
tiva che ha portato all’atten-
zione del dibattito pubblico
sull’Expo posizioni che han-
no sottolineato la necessità di
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ridimensionare i programmi,
razionalizzando cioè gli inve-
stimenti e privilegiando ope-
re capaci di creare esterna-
lità positive sul lungo perio-
do per il territorio, l’evento
dell’Expo potrebbe rappre-
sentare l’occasione per valu-
tare con attenzione le prio-
rità progettuali, superando
quindi l’elenco delle opere
privo di programmazione
territoriale, oltre che finan-
ziaria e operativa. 

La sfida per gli enti coin-
volti riguarda la capacità di
dare priorità a quelle opere in
grado di tenere insieme le re-
ti lunghe e le reti corte, valu-
tando le priorità in base alle
politiche di sviluppo del ter-
ritorio, che non potranno
esaurirsi con l’Expo.

Non si tratta “solo” di pri-
vilegiare quei progetti capaci
di rispondere a esigenze di
spostamento eterogenee nei
tempi e nei modi d’uso delle
reti e del territorio, ma di va-
lorizzare l’investimento in-
frastrutturale in un’ottica
territoriale.

Questo dà centralità ad
azioni integrate di accompa-
gnamento dei progetti infra-
strutturali come condizione
necessaria per inscrivere in
un progetto territoriale inter-
venti che richiedono ingenti
investimenti, mobilitano ri-
sorse, saperi, interessi anche
conflittuali e che, come tali
non possono essere trattati
unicamente come risposta a
una domanda di mobilità, né
attivare solo misure di miti-
gazione che si traducono in
soluzioni di giustapposizione
del manufatto al contesto.
Questo non vuol dire che si
debba procedere sempre e co-

munque a densificare lungo i
tracciati e sui nodi, come for-
ma di compensazione finan-
ziaria e di “ritorno” degli in-
vestimenti per la realizzazio-
ne del manufatto - come
sembra suggerire la legge re-
gionale n. 15/2008 “Infra-
strutture d’interesse concor-
rente statale regionale” . 

Piuttosto si tratta di in-
scrivere l’opera in uno scena-
rio di trasformazione del ter-
ritorio a cui partecipano an-
che altre politiche integrate.
Si tratta di migliorare la qua-
lità delle infrastrutture da
realizzare in riferimento al
loro inserimento nel contesto,
come insegnano i casi olande-
se che, anche dell’ultimo Do-
cumento Nazionale di Piani-
ficazione Spaziale Making
space, sharing space, esplora
indirizzi, intenzioni e  scena-
ri possibili di trasformazione
del territorio a partire da
progetti sperimentali tra i
quali figurano infrastrutture
inserite in programmi inte-
grati, ma anche la nota espe-
rienza di Barcellona di “re-
mapping” della città anche
grazie alla riprogettazione di
infrastrutture, come anche
quella francese con i progetti
di Bernard Lassus (Autostra-
da A85 Angers Tours), dell’E-
quipe Luscher (L2 a Marsi-
glia, A7 da Berges du Rhône
a Valence), di Odile Decq
(Viadotto e centro gestione
delle autostrade di Nanterre),
di Desvigne & Dalnoky per
l’inserimento paesaggistico
della linea e delle stazioni del
Tgv Mediterranée.

Si tratta, inoltre, di indi-
viduare strumenti per ridi-
stribuire le esternalità posi-
tive generate dalle nuove in-

frastrutture, recuperando
cioè le plusvalenze (incre-
mento di valore dei suoli e
degli immobili, aumento per
alcuni nodi dell’accessibi-
lità), per reinvestirle anche
in opere di miglioramento
delle condizioni generali di
mobilità, come accade abi-
tualmente negli Stati Uniti
con le tasse di scopo, modu-
labili per soggetto e oggetto
di imposta, oltre che per am-
bito territoriale di applica-
zione, per catturare il valore
generato dalla nuova infra-
struttura, garantendo così i
principi di responsabilità (chi
consuma paga) e di equità so-
ciale (chi beneficia di un in-
vestimento concorre al suo
pagamento). 

Il panorama di esperienze
internazionali traccia un
quadro di azioni possibili a
partire da un approccio inte-
grato al progetto di infra-
struttura che, oltre a svolge-
re le prestazioni tecniche per
le quali è stato progettato, se
accompagnato e inscritto en-
tro quadri d’azione condivisi,
può funzionare come “acce-
leratore” di processi di riqua-
lificazione/riorganizzazione/t
rasformazione e di valorizza-
zione del territorio.  
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In provincia spesi 
2 miliardi di euro in strade 

Nel Bresciano le infrastrutture aiutano lo sviluppo economico

«La Provincia gestisce direttamente i 2000 chilometri
della rete viabilistica bresciana oltre, ovvio, a pro-

a cura di Lauro Sangaletti

grammare e attuare interven-
ti e progetti.

Tracciare un bilancio del-
l’assessorato ai lavori pubblici

e del ruolo della Provincia -
nel settore delle infrastruttu-
re è facile”, spiega Mauro Pa-
rolini, alla guida da ben 9 anni
dell’assessorato  più  impor-
tante di palazzo Broletto. “Lo
riassumo attraverso due cifre.
Dal 2000 ad oggi abbiamo in-
vestito nel miglioramento del-
le strade 688 milioni di euro
che salgono, contando anche i
fondi di Anas, Regione, Comu-
ni, a circa 1,7 miliardi di euro. 

Siamo partiti dalla ricogni-
zione della situazione per pas-
sare alla programmazione dei
lavori, tutti ricondotti ad un
quadro generale, come se si
trattasse di comporre un gran-
de ‘puzzle’. Sono stati elimina-
ti incroci e curve pericolose,

strettoie, attraversamenti dei
centri storici, messo in sicu-
rezza gallerie, tunnel e ponti.
Abbiamo realizzato devianti,
circonvallazioni, rotatorie,
nuove strade che, già oggi,
permettono di collegare fra lo-
ro tutte le aree del territorio e
raggiungere le grandi direttri-
ci della viabilità autostradale.»

Quali sono i progetti più
immediati?
Pur continuando ad investire
nel miglioramento delle strut-
ture esistenti l’attenzione
principale è ora rivolta al com-
pletamento della viabilità del-
le valli. In Valle Sabbia sono
già stati finanziati interventi
per 110 milioni di euro per la
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variante fino al lago d’Iseo e,
con fondi Anas quella di Vo-
barno. Ripartono i cantieri di
Anas di ammodernamento
della statale 42 in Valle Camo-
nica da 230 milioni di euro e
si intravvede, finalmente, la
possibilità di iniziare la co-
struzione del tratto centrale
dell’autostrada della Valtrom-
pia con un investimento di
250 milioni. Due delle società
autostradali partecipate dalla
Provincia sono depositarie dei
due più importanti progetti
per Brescia. Da un lato parti-
ranno i lavori di ‘BreBeMi’, la
realizzazione cioè del nuovo
collegamento autostradale fra
Brescia, Bergamo e Milano,
opera da 1,5 miliardi di euro,
mentre sono già in corso i la-
vori di costruzione da parte di
Centro Padane spa, della ‘Cor-
da molle’- costo 350 milioni -
nuovo tratto a 4  che raccoglie
tutto il traffico a sud di Bre-
scia tra Ospitaletto e Monti-
chiari. Ho infine rilanciato il
progetto di realizzazione della
‘tangenziale est’ che comple-
terebbe l’anello viario attorno
al capoluogo.

Quanto incideranno que-
ste opere sullo sviluppo
del territorio?
Interventi stradali rilevanti
come quelli previsti sul terri-
torio bresciano hanno un’im-
mediata ricaduta in termini di
lavoro, anche per i soggetti
bresciani. Quella dell’investi-
mento in opere pubbliche è
una delle classiche soluzioni
anticrisi. Ma penso che le
strade servano soprattutto a
rendere stabile e solido lo svi-
luppo, facilitando lo sposta-
mento di persone e merci

E a questo proposito mi

sembra che le numerose ri-
chieste di insediamenti sul
territorio bresciano  di azien-
de del comparto logistico sia-
no un riconoscimento dell’ef-
ficienza della rete stradale esi-
stente e un atto di fiducia
rispetto alla realizzazione del-
le opere programmate.

Come si è sviluppata la col-
laborazione con i comuni?

Gli Accordi di programma
sono lo strumento principe
utilizzato dalla Provincia in
questi anni per trovare un’in-
tesa con i Comuni. Sono effi-
caci perché individuano esat-
tamente, e in modo vincolan-
te, gli obiettivi, le risorse e gli
impegni reciproci. Per di più
costituiscono un sistema
snello per la costruzione del
consenso sulle opere da rea-
lizzare. Proprio per questi
motivi hanno prodotto ade-
sioni molto ampie in tutto il
bresciano. Hanno inoltre

consentito di coinvolgere ri-
sorse aggiuntive per concre-
tizzare interventi significati-
vi sulle rete stradale brescia-
na. L’accordo con i comuni ci
ha permesso di realizzare pri-
ma e meglio le molte opere
che abbiamo completato in
questi anni.

Quanto al rapporto fra
crisi e investimenti in opere
pubbliche non c’è dubbio che
impegni economici significati-
vi nel comparto hanno la loro
valenza. Contribuiscono, a
mio avviso - conclude l’asses-
sore provinciale ai lavori pub-
blici Parolini -  a rivitalizzare
il mercato e, in seguito,  ren-
dono più solida la ripresa.  
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Mauro Parolini
assessore ai lavori
pubblici della
Provincia di Brescia 



Su quattro direttrici “Il gran Borgo 
che s’incammina a diventar città” 

Il rilancio e lo sviluppo della provincia di Lecco

Valorizzare il territorio, questo il concetto che sta alla
base del progetto “Genius Loci del-
la Brianza, dei Monti e dei La-
ghi lecchesi”, presentato in
occasione di Eire 2008 dalla
Provincia di Lecco e dalla Ca-
mera di Commercio. “Le qua-
lità paesaggistiche del territo-
rio della provincia di Lecco” ci
dice Emanuele Panzeri, As-
sessore al territorio della Pro-
vincia, “costituiscono un pa-
trimonio unico che acquisisce
ulteriore valore anche in rela-
zione alla sua collocazione nel
contesto regionale.

Abbiamo voluto avviare
un percorso che dovrà conti-

nuare anche in vista di un
evento di straordinario rilie-
vo come l’ Expo 2015. Un ap-
puntamento che richiede il
protagonismo di tutti per
rafforzare l’immagine della
provincia di Lecco in Lombar-
dia, in Italia e nel mondo, che
coinvolge tutte le Istituzioni e
le componenti sociali e che in-
sieme dobbiamo saper pro-
grammare per attivare tutte
le potenzialità”.

Il territorio della Provin-
cia di Lecco è di certo una
piattaforma-corridoio di no-
tevole importanza per il nord
Italia nel suo collocamento a

scala europea, trovandosi al
crocevia dei corridoi 1 e 5 ed
in prossimità dei transiti in-
ternazionali verso Svizzera e
nord Europa. Linee ferrovia-
rie importanti garantiscono il
collegamento tra Provincia di
Sondrio e Valsassina con la
conurbazione della Grande
Milano e della nascente Pro-
vincia di Monza e della Brian-
za, mentre il sistema viabili-
stico pedemontano è fonda-
mentale nella connessione
con Como e Bergamo. “In que-
sto senso” prosegue l’assesso-
re Panzeri  “fra i 10 progetti
del PTCP assume importanza
quello relativo all’integrazio-
ne della nuova Pedemontana
nella rete viabilistica provin-
ciale. Stiamo sviluppando lo
studio di fattibilità per rac-
cordarci allo svincolo che pas-
sa 1,5 km più a sud”.

Sono quattro le direttrici
su cui si muove il progetto
Genius Loci:
• Riqualificazione micro e

macro infrastrutturale: a-
zioni mirate alla realizza-
zione, al potenziamento,
alla qualificazione delle
infrastrutture del territo-
rio provinciale;

• Esplorazione culturale e
tutela attiva del territo-
rio: azioni mirate alla va-
lorizzazione del patrimo-
nio culturale (materiale ed
immateriale) del territo-
rio provinciale attraverso
il potenziamento della re-
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te delle identità culturali
ed ambientali;

• Ricerca, innovazione e
sviluppo produttivo: azio-
ni mirate a diffondere la
cultura della produzione
attraverso politiche volte
alla ricerca e alla forma-
zione;

• Recupero del patrimo-
nio archeoindustriale
ed ecovalorizzazione:
azioni miranti a
migliorare la
qualità di vita
all’interno del
territorio pro-
vinciale in considerazio-
ne di un impatto ambien-
tale nel massimo rispetto
dell’ecosociosistema. 

“Tutti i soggetti interessati e
coinvolti, dal Presidente del-
la Provincia Virginio Brivio,
al collega dei Lavori pubblici
Armando Volontè, al Presi-
dente della Camera di Com-
mercio Vico Valassi concor-
dano sulla necessità delle
opere previste in questi
settori. Nell’ambito delle
infrastrutture, per esempio,
le opere previste mirano a
sostenere in maniera organi-
ca e coordinata lo sviluppo
sostenibile del territorio e
per la promozione del si-
stema produttivo pro-
vinciale nel suo com-
plesso”.

Nel progetto presentato
fanno parte della riqualifi-
cazione micro e macro infra-
strutturale 5 interventi:
• la riqualificazione della

statale 639 Lecco-Berga-
mo: si tratta in sostanza
di un tracciato nuovo che
interessa i Comuni di Lec-
co, Vercurago e Calolzio-
corte, il cui obiettivo è

r e n d e r e
più rapido il percorso tra
Lecco e Bergamo decon-
gestionando i centri abi-
tati;

• la riqualificazione della li-
nea ferroviaria Milano-
Monza-Molteno-Lecco: le
opere previste riguardano
sostituzione di passaggi a
livello, rimodulazione del-
le stazioni, elettrificazio-

ne totale della linea,
nuova illuminazione,
nuovi sottopassaggi

pedonali, parcheggi. Il tut-
to per aumentare il
comfort di viaggio;
• l’idrovia Adda: l’inter-

vento, volto a rende-
re navigabile un trat-
to di fiume Adda
prevalentemente
per scopo turistico

ricreativo, interes-
sa il fiume Adda

dal Lago di
Garlate al-

l’imbocco
del Na-
viglio di
Paderno

• il porto di Val-
madrera: il pro-
getto prevede la realizza-
zione di un attracco bat-
telli con pontile e zona ri-
messaggio sul Lario ed è
uno degli interventi rico-
nosciuti prioritari dal
Piano Territorio Coordi-
namento Provinciale vi-
gente;
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1. Riqualificazione 
micro e macro 
strutturale
1.1 Riqualificazione SS
639 Lecco Bergamo
1.2 Riqualificazione li-
nea ferroviaria
Milano-Monza-Molte-
no-Lecco
1.3 Idrovia Adda
1.4 Nuovo attracco bat-
telli e navigazione a Val-
madrera
1.5 Navigabilità del Lago
di Lecco
1.6 Polo logistico del
Bione
1.7 Raddoppio ferrovia-
rio Carnate-Usmate-Ai-
runo
1.8 Ciclovia dei laghi
tratta Lecco-AbbadiaPi-
ste ciclabili 100 Km - 380
km (2015)

2. Esplorazione cultu-
rale e tutela attiva 
del territorio
2.1 Distretto culturale
Valsassina e Valvarrone
2.2 Terme di Tartavalle
a Taceno
2.3 Villa Greppi a Monti-
cello Brianza
2.4 Eco museo del Di-
stretto Culturale dei
Monti e dei Laghi
2.5 Polo espositivo e Mu-
seale di Lecco
2.6 Valorizzazione eno-
gastronomica dei Colli 
di Brianza
2.7 Fondazione cultura-
le Santa Maria del La-
vello

3. Ricerca, innova-
zione e sviluppo pro-
duttivo
3.1 Polo industriale eco-
logicamente attrezzato
in Brianza
3.2 Polo Universitario e
Palazzo dell’Economia
a Lecco
3.3 Progetto Campus
Point a Lecco
3.4 Polo congressuale
meratese e Fiera di
Osnago
3.5 Centro congressuale
di Villa Monastero
a Varenna

4. Recupero del patri-
monio archeo_indu-
striale ed ecovalorizza-
zione
4.1 Consonno di Olgina-
te: ex Parco tematico
4.2 Cotonificio Cantoni
di Bellano
4.3 Stazioni e aree inter-
modali lungo la linea
ferroviaria Lecco-Mon-
za. Il caso di Olgiate
Molgora
4.4 Borghi storici di
Morterone
4.5 Ex Area Garabuso a
Lecco



• la navigabilità del Lago di
Lecco: il sistema dei por-
ti turistici nella sponda in
provincia di Lecco è orga-
nizzato su 25 scali che
paiono principalmente
concentrati nella zona a
nord del lago. Attualmen-
te le linee del trasporto la-
cuale sono organizzate a
favore del trasporto di
persone, fornendo un ser-
vizio fortemente orienta-
to alla fruizione turistica
del lago. Le prospettive di
sviluppo del sistema di
trasporto lacuale compor-
tano progetti ecososteni-
bili, a fronte del valore del
lago quale grande patri-
monio della risorsa idrica
avente crescente valenza
strategica e in considera-

zione della sua rilevanza
paesistico – ambientale. In
tale senso la Provincia è
impegnata nella definizio-
ne di un Piano di Settore
delle rive lacuali, in coor-
dinamento con la Provin-
cia di Como, volto a sta-
bilire criteri ed indirizzi
per la progettazione e rea-
lizzazione degli interven-
ti sul demanio lacuale, sia
in merito agli aspetti re-
lativi al preminente uso
pubblico dello stesso sia
per quanto attiene il pae-
saggio. Anche lo studio di
un collegamento con na-
tanti elettrici nel Lago di
Garlate e Olginate con
prosecuzione fino a Pader-
no d’Adda può introdurre
soluzioni innovative sul
trasporto pubblico.

A questi si aggiungono gli
inetreventi previsti per le al-
tre direttrici e che fanno di
“Genius Loci della Brianza,
dei Monti e dei Laghi lecche-
si”  un progetto assai artico-

lato. Sembra molto impegna-
tivo, chiediamo all’assessore
Panzeri? “Penso ci siano buo-
ni presupposti sui quali co-
minciare ad avviare un per-
corso per costruire un proget-
to di territorio e di sviluppo
urbano per Lecco e per il ter-
ritorio della Provincia. Un
processo che credo debba es-
sere al più presto “istituzio-
nalizzato”, attivando un per-
corso (tavolo, cabina di regia
ecc.) tra Enti ed Associazioni
che sappia affinare e mettere
a punto l’idea di sviluppo che
in tanti abbiamo in mente ma
che con fatica riusciamo a de-
clinare; individuare un luogo
e un modo dove decidere, in-
sieme, come affrontare que-
sta sfida.

Forse Expo 2015 deve
proprio essere un’occasione
per provare ad “allenare” il
territorio a guardare “oltre”,
per costruire quindi un pro-
getto strategico. Bisogna
partire però da subito... il
2015 è adesso”. 
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Infrastrutture 
della Provincia di Lecco
Rete Stradale
Strade urbane e extraurbane 1254 Km com-
plessivi
Superstrada 450 Km complessivi
Sentieri di montagna 597 Km

Vie d’acqua
Strade urbane e extraurbane 1254 Km com-
plessivi
Superstrada 450 Km complessivi
Sentieri di montagna 597 Km

Energia
Acquedotti 1531 Km
Elettrodotti 60% di energia prodotta da ener-
gie rinnovabili

Servizi
Linee di traghetti 56 Km
Porti e attracchi 12 porti
Piste ciclabili 100 Km - 380 km (2015)
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Un tram chiamato... novità
Mobilità sostenibile con la metrotramvia di Cinisello Balsamo

Il trasporto su ferro è riapparso in molte città europee,

di Lauro Sangaletti

l’esempio di Strasburgo è forse il
più noto, e in alcune città nord
americane nelle quali era sta-
to eliminato. In Italia è torna-
to a Padova e in altre città tra
cui Cinisello Balsamo. Ora si
usa il termine “metrotramvia”
per sottolineare il contenuto di
innovazione; le moderne tec-
nologie non solo hanno miglio-
rato l’efficienza del sistema,
ma lo hanno reso ancor più
vantaggioso per l’ambiente. La
totale assenza di emissioni in-
quinanti dei sistemi a trazione
elettrica, le moderne soluzioni
per il binario e i nuovi veicoli
fanno sì che i tram siano silen-
ziosi e confortevoli. Le ferma-
te non presentano barriere ar-
chitettoniche.

La metrotramvia che colle-
ga il centro di Cinisello Balsa-
mo con Milano costituisce un
tassello centrale della strate-
gia metropolitana di rafforza-
mento del trasporto pubblico
e un’occasione per migliorare
la qualità della mobilità soste-
nibile. Il lungo percorso per la
realizzazione di questa infra-
struttura ha formalmente ini-
zio nel 1992 quando si comin-
cia a parlare del ritorno a un
trasporto su ferro di tipo leg-
gero. L’occasione viene data
dalla promulgazione della Leg-
ge 211 che prevede il co-fina-
ziamento dello Stato per la
realizzazione di opere infra-
strutturali e che individua
progetti finanziabili nell’area
milanese, tra cui la tramvia. Il

progetto di massima per il fi-
nanziamento viene trasmesso
al Ministero nel 1994, succes-
sivamente Regione, Comune
di Milano e Comune di Cinisel-
lo Balsamo sottoscrivono l’ac-
cordo di programma per la ri-
definizione del progetto. Viene
abbandonata l’ipotesi origina-
ria che prevedeva la realizza-
zione di una linea di metropo-
litana leggera che proceda in
sotterranea nel centro cittadi-
no portando a raso il percorso
della nuova infrastruttura.

Nel 1999 il percorso mila-

nese non prevede più il capoli-
nea a Garibaldi, ma in piazza-
le Lagosta. 

Nel 2003 Metropolitana
Milanese pubblica il bando di
gara per l’assegnazione dei la-
vori per gli 8,5 km che collega-
no i due capolinea, dopo che
l’anno precedente erano stati
avviati i lavori per le opere
propedeutiche sulla viabilità
tra cui il viale che costeggia il
Parco Nord, una via alternati-
va per deviare il traffico dal
centro città.

Dopo quattro anni di can-
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La metrotramvia Cinisello Balsamo-Milano è stata inaugurata lo scorso 7 dicembre
2008 e parte dal centro di Cinisello per arrivare in Piazzale Lagosta a Milano dopo un
percorso di 8,5Km



tieri e di attesa, finalmente è
entrata in funzione la nuova
linea 31, questo il numero
della metrotramvia che dal 7
dicembre 2008 - giorno dell’i-
naugurazione - collega Cini-
sello Balsamo con piazzale
Lagosta a Milano.

25 fermate lungo il tragit-
to che corre lungo l’asse sto-
rico e commerciale di Cinisel-
lo Balsamo e raggiunge, at-
traverso via Gorki, il viale
Fulvio Testi, dove si intreccia
con la linea 3 della Metropo-
litana a Zara e la futura M5
per arrivare poi al capolinea
milanese.

Questa moderna infra-
struttura rende facilmente
accessibili importanti luoghi
di interesse pubblico: l’Uni-
versità Bicocca e il Teatro Ar-
cimboldi, gli ospedali CTO e
Bassini, il centro scolastico
Parco Nord, il polmone verde
del Parco Nord, villa Ghirlan-
da con il suo parco, il Museo
di Fotografia Contemporanea
e il futuro Centro Culturale.

Per la città di Cinisello

Balsamo la metrotramvia è
considerata tra le realizzazio-
ni più importanti dell’ultimo
decennio: un’opera  ambizio-
sa che ha permesso alla città
di fare un salto qualitativo
sotto il profilo urbanistico,
ambientale e della  mobilità. 

“La metrotramvia – di-
chiara il Sindaco Angelo Zani-
nello - si è inserita nel pro-
cesso di riqualificazione del
centro della città, già avviato
con la creazione del Museo di
Fotografia Contemporanea e
collegato alla realizzazione in
corso del nuovo Centro Cul-
turale che ospiterà la biblio-
teca, il centro multimediale e
un auditorium”.

Lungo tutto il percorso ci-
nisellese della metrotramvia
è stato ridisegnato l’arredo
urbano con la posa di nuove
pavimentazioni di pregio in
porfido e granito, di nuovi
impianti di illuminazione, di
pensiline di fermata e nuove
alberature. Una statua in
bronzo dell’artista Cordelia
Von Den Steinen denominata
“Il grande salto” è stata collo-
cata nell’area riqualificata di
via Frova. L’immagine  raffi-
gura una donna proveniente
da lontano in procinto di
giungere nella città di Cini-
sello Balsamo: vuole simbo-
leggiare il fenomeno di immi-
grazione che ha caratterizza-
to la nostra storia e che ha
contribuito alla sua crescita
sociale e culturale.

Contemporaneamente so-
no stati riammodernati tutti
i sottoservizi attraverso la
realizzazione di un cunicolo
tecnologico dove sono state
inserite le reti fognarie, te-
lefoniche, del gas, dell’acqua
e la fibra ottica.

Quanto ai vantaggi am-
bientali e sotto il profilo del-
la mobilità, la metrotramvia
permette trasferimenti agili e
veloci tra Cinisello Balsamo e
Milano, costituendo un vali-
do concorrente alle auto.  In
questi primi due mesi di atti-
vità, su tutta la tratta, nelle
ore di punta, sono stati regi-
strati 2.500 passeggeri. Sem-
pre nell’ottica di favorire la
mobilità sostenibile e di in-
centivare l’utilizzo della bici-
cletta è stata inaugurata una
bicistazione nei locali del Pa-
lazzetto dello Sport: un luogo
di custodia per i viaggiatori
pendolari, ma anche un pun-
to di noleggio in collegamen-
to con il sistema di bike sha-
ring a cui si affianca anche
un’officina di riparazione e
un punto vendita di ricambi e
accessoristica.

“Si è concluso un percorso
lungo e  complesso – com-
menta il Sindaco – durato 10
anni se consideriamo anche
la progettazione, che ha con-
dotto finalmente all’avvio  di
un’opera  che ha cambiato ra-
dicalmente le abitudini di
questa città. Siamo all’inizio
di un cammino che nei pros-
simi anni vedrà il rafforza-
mento del ruolo di Cinisello
Balsamo nell’ambito dell’area
del Nord Milano. Un’opera di
cui siamo orgogliosi e che ri-
teniiamo sia un eccellente
esempio delle buone pratiche
che le amministrazione co-
munali possono far conosce-
re. Per questo abbiamo pre-
sentato il progetto nel corso
della storia in molte sedi uni-
versitarie,  anche estere e,
non ultima,  al salone Eire
Expo Italia Real Estate dello
scorso anno”.  
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I numeri della tranvia
8,5 km lunghezza del percorso 
25 fermate complessive di cui 8 sul territorio di
Cinisello Balsamo
350 metri la distanza media tra fermate 
20 km orari velocità commerciale
4 minuti frequenza dei passaggi
30 minuti durata dell’intero percorso
35 metri lunghezza vettura 
21 vetture in servizio
2500 viaggiatori/h stimati su tutta la tratta all’ora
di punta
65 milioni di euro costo delle infrastrutture (cuni-
colo tecnologico, fognature, pavimentazioni)
55 milioni di euro costo del materiale rotabile
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Con il progetto stazioni unificate la città diventa internazionale

La gestione del territorio può essere ed in molti casi è
per un Comune un percorso impervio ma foriero

di Sergio Madonini

di sviluppi positivi. “Lo pensa-
vamo prima della crisi” ci dice
il sindaco di Varese Attilio
Fontana, “quando cercavamo
soluzioni per ripensare la
città, la sua vocazione, il suo
rilancio. Ne siamo ancor più
convinti oggi in questi tempi
di crisi. Certo bisognerebbe
ripensare al patto di stabi-
lità…”. Qui si ferma il sinda-
co che abbiamo incontrato
perché ci parlasse del pro-
getto stazioni unificate che
interessa il Comune di Vare-
se e di cui il sindaco è ben
lieto di parlare.

Come nasce questo proget-
to e perché?
La ragione di fondo sta, credo,

in una piccola opera, piccola
rispetto ad altre previste sul
territorio regionale, che preve-
de la realizzazione a breve di
un collegamento ferroviario,
Arcisate-Stabio, grazie al qua-
le Varese non sarà più una sta-
zione di fine corsa, ma una
stazione di carattere interna-
zionale. Attraverso questo pe-
duncolo, le linee che scendono
dal Gottardo e dal nord Euro-
pa potranno attraversare an-
che la nostra città e consentirà
di potenziare anche il collega-
mento con Malpensa, che, al
di là delle polemiche di questo
ultimo periodo, sono convinto
tornerà a essere un aeroporto
di grande importanza per que-
sta parte d’Europa. Dunque,
una prima motivazione è il ca-
rattere e la valenza interna-

zionale della stazione e quindi
della città.

Il progetto poi ha anche lo
scopo, sul versante dei tra-
sporti e della mobilità, di tra-
sformare la zona adiacente al-
la stazione in un’area di inter-
scambio ferro-gomma e di
intervenire sul sistema viabili-
stico decongestionando il traf-
fico in ingresso e uscita dalla
città. Senza contare poi la ri-
qualificazione di una zona che
negli anni ha subito un lento
ma inesorabile degrado con
numerose strutture industria-
li abbandonate.

Dunque un progetto a 360
gradi con ricadute sul tes-
suto urbano. Ma quale de-
stinazione state pensando
per questa zona?
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Collegare Varese al Gottardo, in treno



Credo che il discorso si svilup-
perà strada facendo e molto
dipenderà dalle necessità che
il mercato verrà a rappresen-
tare. In linea di massima, pen-
so che l’area della stazione po-
trebbe diventare la down
town di Varese, una città mo-
derna in cui si sviluppano ini-
ziative di carattere direziona-
le, un centro d’affari che tra-
sformi la vocazione della
nostra città. Presteremo però

attenzione anche a una riqua-
lificazione ambientale della
zona, sull’onda dell’accordo di
programma legato alle ville e
giardini di Bumio.

Quali difficoltà avete in-
contrato in questo pro-
getto?
Il progetto ha per Varese di-
mensioni rilevanti, interessa
un intero quartiere e i pro-
blemi sono stati essenzial-

mente tecnici e di sviluppo
urbanistico. La domanda che
ancora ci si pone è se perse-
guire uno sviluppo verso
l’alto con avveniristici grat-
tacieli o pensare a una citta-
della degli affari diffusa su
tutto il territorio. Conclusa
la Vas, ridaremo voce alla
città affinché tutte le sue
componenti possano inter-
venire per una scelta condi-
visa che andrà a incidere sul
futuro della zona e della
città e sul profilo estetico del
nuovo quartiere (ndr: una
prima riunione si è tenuta
all’inizio di marzo). Questo è
un aspetto che ci sta a cuo-
re: vogliamo una qualità
progettuale di alto livello.
Siamo una città con anche
una vocazione turistica e
non vorremmo venir meno a
questo nostro ruolo. Anche
questa parte della città deve
diventare un’attrattiva turi-
stica, vuoi per il turismo
d’affari vuoi per quello con-
gressuale. Dunque qualità
architettonica e urbanistica.

Quando inizieranno i la-
vori?
Purtroppo non credo che riu-
sciremo a rispettare i tempi
previsti. Vorrei riuscire per la
fine del mio mandato a fissare
i paletti entro i quali far parti-
re il bando internazionale. Per
altro ho già ricevuto due of-
ferte da gruppi di grande fa-
ma. In ogni caso anche per noi
può essere l’Expo 2015 un
obiettivo temporale. Per que-
sto tuttavia è importante mi-
gliorare anche i collegamenti
con Milano, creando una linea
ferroviaria veloce così che Va-
rese possa interagire con Mi-
lano prima,durante e dopo
l’Expo. 
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