AL COMUNE DI MILANO

DIREZIONE CENTRALE SVILUPPO DEL TERRITORIO

SETTORE PROGETTI STRATEGICI

ISTANZA DA PARTE DI MICHELE SACERDOTI VOLTA ALLA DETERMINAZIONE DELLE SCELTE URBANISTICHE CONTENUTE NELL’ACCORDO DI PROGRAMMA CON CONTENUTO DI VARIANTE URBANISTICA AL PIANO REGOLATORE GENERALE VIGENTE PER LA TRASFORMAZIONE URBANISTICA DELLE AREE FERROVIARIE DISMESSE E IN DISMISSIONE SITE IN COMUNE DI MILANO, DENOMINATE “SCALO FARINI, SCALO ROMANA, SCALO E STAZIONE DI PORTA GENOVA, SCALO BASSO DI LAMBRATE, PARTE DEGLI SCALI GRECO-BREDA E ROGOREDO, AREE FERROVIARIE S. CRISTOFORO”, CORRELATA AL POTENZIAMENTO DEL SISTEMA FERROVIARIO MILANESE.

ISTANZA DA PARTE DEL MEDESIMO DI PARTECIPAZIONE ALLE FORME DI CONSULTAZIONE PUBBLICA.

Il mio contributo parte da quanto successo per il P.I.I. Citylife, in cui l’Accordo di Programma si limitava a fissare l’indice territoriale e la percentuale dell’area da destinare a verde e spazi pubblici, lasciando alla Fondazione Fiera la determinazione del planivolumetrico e dei servizi pubblici da insediare.

La Fondazione Fiera ha poi a sua volta lasciato le decisioni ad una gara privata, in cui ha vinto l’operatore che ha offerto di più per il terreno, senza neanche la presenza di una vera commissione di concorso, sostituita da consulenti sentiti singolarmente e dal consiglio di amministrazione di Fiera Servizi S.p.A.. L’ascolto dei residenti è stato lasciato ad un sondaggio della Fondazione Fiera.

Questa metodologia ha dato un risultato negativo, in cui il planivolumetrico considerato migliore da tutti, quello dell’arch. Piano, non ha potuto essere adottato in quanto l’operatore che l’aveva proposto, Pirelli R.E., non aveva fatto l’offerta economica migliore.

Tuttora, nonostante l’approvazione di una variante che ha cercato senza riuscirvi di migliorare un progetto nato male, vi sono numerose contestazioni da parte dei residenti che tentano di bloccare la realizzazione del progetto per via giudiziaria.

Ritengo pertanto che l’accordo di programma seguirà la stessa metodologia, il risultato sarà disastroso per la città e di difficile realizzazione, in un’area che è grande cinque volte quella di Citylife.

Chiedo pertanto che il Comune determini i progetti planivolumetrici tramite un’ampia consultazione dei residenti intorno alle varie aree e dei consigli di zona, individuando dei consulenti in grado di preparare i progetti planivolumetrici per ogni area e che successivamente la gara economica venga fatta dalle Ferrovie su questi progetti.

I consulenti potrebbe provenire dalle Facoltà di Architettura di Milano che da anni studiano il recupero di queste aree. Potrebbe anche essere fatto un concorso di idee come fatto per il Centro Direzionale negli anni Novanta del secolo scorso, purché alla base del concorso vi siano delle linee guida che interpretano le esigenze dei vari quartieri e che questi siano adeguatamente rappresentate nella Commissione di Concorso.

Anche la scelta delle funzioni pubbliche da realizzare deve essere fatta preliminarmente, sulla base del Piano dei Servizi e delle esigenze dei quartieri.

La determinazione delle aree verdi deve essere fatta in accordo con il Piano del Verde del Comune di Milano, facendo in modo da creare cunei ecologici di grandezza adeguata tra il centro e la periferia lungo gli assi ferroviari di penetrazione in città che possano diminuire l’effetto calore della città e creare parchi pubblici sia per i nuovi residenti che per quelli attuali.

A questo fine i previsti raggi verdi sono assolutamente inadeguati per la loro strettezza.

La compensazione ambientale non può limitarsi alla perequazione urbanistica con aree all’esterno della città ma deve essere realizzata in loco a causa della grande dimensione delle aree e della necessità di fornire verde e servizi ai residenti delle varie aree.

Pertanto non possono essere monetizzati gli standard urbanistici, tenendo anche conto che la monetizzazione non può essere fatta ai ridicoli valori minimi attualmente in vigore che non tengono conto dell’aumento del valore dei terreni dal 1997 ad oggi  ma solo dell’aumento Istat, ben minore. Il valore della monetizzazione dovrà essere quello che deriverà dall’asta delle Ferrovie, dovendo essere commisurato all’utilità economica conseguita per effetto della mancata cessione e comunque non inferiore al costo dell’acquisizione di altre aree (art. 46 l.r. 12/2005). Questo costo, in base alla sentenza della Corte Costituzionale n. 384/07, deve essere in caso di esproprio uguale al valore commerciale del terreno.

La questione è già stata sollevata davanti al Tar e alla Corte dei Conti nei progetti Citylife, Porta Nuova e Varesine.

Per poter trovare spazio per gli standard urbanistici all’interno delle aree è necessario che l’indice di utilizzazione territoriale non superi i valore di 0,65 mq/mq.

Un indice più elevato non può essere neanche giustificato dalla necessità di densificare il territorio, vista la notevole densità di Milano e dei quartieri contigui alle aree ferroviarie da dismettere, mentre è del tutto opinabile che la costruzione di nuovi quartieri residenziali in città possa salvare dalla cementificazione il territorio agricolo intorno a Milano. Infatti i comuni del Parco Sud stanno premendo per poter espandersi nel Parco e le loro decisioni sono completamente indipendenti dal quelle di Milano, in assenza di una perequazione urbanistica a livello di città metropolitana o provincia di Milano.

Il Parco Sud e le sue produzioni agricole non si salvano con la perequazione urbanistica che costringe il Comune ad acquistare i terreni agricoli in cambio di concessioni a costruire in città ma con adeguate politiche urbanistiche e agricole, che incentivino le produzioni agricole e non diano speranze ai proprietari di future possibilità edificatorie.

Peraltro non mi risulta che le volumetrie di questo Accordo di Programma saranno soggette a perequazione urbanistica.

Dal punto di vista dello sviluppo ferroviario, ricordo che comunque l’importo ottenibile dalla vendita dei terreni è insufficiente per la costruzione del Passante Ferroviario ovest.

Sarebbe preferibile intanto capire l’utilità per il sistema ferroviario di questo passante a livello regionale; in sua mancanza potrebbe comunque essere prevista una linea metropolitana circolare intorno a Milano, di cui si sente la mancanza in quanto tutte le linee realizzate e previste sono di tipo radiale.

Inoltre lo sviluppo armonico dei vari quartieri non può dipendere dalle esigenze finanziarie dello sviluppo delle linee ferroviarie, se non si vuole finire nel circolo vizioso di insediare più abitanti per pagare i servizi pregressi, per poi ottenere una carenza di servizi per i nuovi abitanti.

Per quanto riguarda la disposizione planivolumetrica dei nuovi quartieri sono contrario ad uno sviluppo in altezza con grattacieli perché è falso che si risparmi territorio: alla base dei grattacieli si devono costruire parcheggi in sottosuolo che impediscono la piantumazione di alberi di alto fusto, mentre le ombre generate rendono poco fruibile il verde d’inverno e tolgono il sole agli edifici residenziali preesistenti.

Sono da evitare disposizioni planivolumetriche che distribuiscono gli edifici sul confine vicino a edifici residenziali esistenti o sul lato sud dei nuovi parchi. I nuovi parchi dovranno aprirsi sulle strade perimetrali in modo significativo.

Esempio di cattiva distribuzione planivolumetrica sono i progetti Citylife e Porta Nuova-Varesine.

Infine è da considerare, come correttamente previsto per lo scalo di Lambrate, l’utilità per l’ambiente cittadino della creazione di centri logistici per l’interscambio delle merci tra ferrovia e mezzi commerciali per il rifornimento dei punti vendita cittadini.

Queste piattaforme consentirebbero di ridurre lo spostamento dei veicoli commerciali dalla periferia e quindi l’inquinamento, favorendo il trasporto per ferrovia, attualmente svolto in percentuali troppo basse.

Questi centri logistici andrebbero previsti in tutte le aree ferroviarie dismesse in modo da distribuire le merci in varie zone.

Ai fini di cui alle argomentazioni sopra esposte, ai sensi dell’art. 3, comma 16 della L.R. Lombardia n. 1/2000, faccio istanza di partecipazione alle forme di consultazione pubblica che verranno promosse dall’Amministrazione comunale di Milano.

Per quanto riguarda la forma di consultazione, auspico che non si limiti, come indicato nei documenti della Vas, ad un’unica assemblea pubblica con tutti i soggetti interessati ma si apra una reale interlocuzione con i residenti intorno alle varie aree ferroviarie da dismettere con numerose riunioni ben pubblicizzate e strutturate, eventualmente nei rispettivi consigli di zona, al fine di acquisirne le esigenze nella fase di predisposizione dei progetti planivolumetrici e degli indici urbanistici.
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