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Milán: 
Las opciones sobre planificación 
y proyección urbana 

Piergiorgio Marabelli 

Milano: 
Le scelte di pianificazione 
e progettazione urbana 

1. Caratteri di Milano e 
strategie di pian ificazione 

La c1tlá d1 Milano é al centro d1 
una reg1one fortemente 1nsed1ata e 
sviluppata che concentra. nelle aree 
p1ú d1rettamente connesse al comu­
ne capoluogo, una popolaz1one d1 
c1rca quattro m1l1on1 d1 abitant1. e che 
rappresenta 11 luogo centrale d1 una 
reg1one. la Lombard1a, tra le piu 
avanzate e sv1luppate d'ltal1a. 

L'assenza d1 un l1vello d1 governo 
sovracomunale ha provocato notevo-
11 squilibri nell'organ1zzazione territo­
r1ale. anche perché 11 terr1tor10 
amministrato d1rettamente dalla c1ttá 
d1 Milano é molto ridotto, se pa rago­
nato alla sua reg1one d1 influenza: 1n 
una superficie d1 circa 181 m1lion1 di 
metri quadri s1 concentra una popo­
laz1one di 1.400.000 ab1tant1. mentre 
la struttura econom1ca, nelle sue d1-
ve rse art1colaz1oni. offre c1rca 
800.000 posti d1 lavoro. 

El área milanesa, los principales 
sistemas viales y el transporte 
público. 

Existente Proyectados a 
o en corto/ medio 
construcc.ión plazo 

• 

Líneas feroviarias 

"Passante" ferroviario 

- - - Líneas metropolitanas 

- - - Sistemas innovadores 
de transporte público 

- - - Líneas de superficie 
proyectadas a potencias 

: : : Autopistas y tangenciales 

Posible desdoblamiento 

o lntercambiadores 

O Aparcamientos públicos 
incluidos en el programa 
urbano de aparcamiento 
IP.U.P.) 1990-1992 en des­
arrollo de la L. 122/ 89 



La cittá e 11 contesto hanno sub1to 
profonde trasformaz1on1 negl1 ult1mi 
d1eci-quind1c1 anni: le attiv1tá econo­
m1che hanno rotto 11 trad1Z1onale 
equil1br10 tra centro manufatturiero -
centro f1nanz1ario e commerc1ale, 
evolvendos1 1n un sistema pll) com­
plesso. che pur mantenendo c1rca 
200.000 post1 di lavara nel settore 
man1fattur1ero (de1 380.000 ancora 
present1 all'1n1z10 degl1 anni '701. ha 
svliuppato intensamente nuov1 cam­
p1 d1 att1v1tá nel settore de1 serv1z1, 
delle nuove tecnolog1e, dell'1nforma­
t1ca, del marketing, ecc , rendendo 
ancor p1ü attrattiva l'area urbana 1n 
term1ni d1 occas1oni d1 lavoro. 

Ouesto processo, scarsamente 
controllato 1n termin1 d1 p1anif1caz10-
ne del territorio, ha provocato un len­
to ma costante declino del la popo­
laz1one residente a Milano; declino 
avv1ato all'1n1z10 de9li annr '70 e che 
ha portato la popolaz1one residente 
da 1.800.000 agl1 attual1 1 .400.000, 
con profonde mod1f1che nella com­
pos1z1one della popolaz1one stessa 

Milano, 1noltre, pur avendo mod1f1-
cato notevolmente la sua struttura 
edlliz1a stor1ca, tanto da non presen­
tare 11 l1vello d1 omo9enená riscontra­
blie 1n altre c1ttá 1tal1ane, conserva 
ancora nell'1mp1anlo generale e 1n 
numerase partí le tracce del suo pe­
cul1are svlluppo storico. d1 c1ttá for­
te me n le radiocentr1ca e mono­
centr1ca, pur essendo sarta 1n un te­
rritorio piano. libero da ostacol1 o 
cond1z1onamenll orograf1c1. Ouesta 
struttura da 1dent1tá e pone 1 proble­
m1 p1ú rlievant1 all'att1v1tá di p1anrf1ca­
z1one e progettaz1one urbana La 
c1ttá ha 1noltre mantenuto 11 caratte­
re fortemente comm1sto de1 suo1 
tessut1, con l'assenza d1 "d1stretti" 
spec1al1zzat1 di grand1 d1mens1on1 

L'ossatura storica della c1ttá cond1-
z1ona fortemente 0991 es1genze e 
mod1 d'uso, 1n part1colare nel siste­
ma de1 mov1ment1, p1ü che non nel 
patrimonio edlliz10, proprio per l'as­
senza d1 riforme e ricostruz1on1 radi­
cal1 che hanno caratterizzato altre 
c1ttá europee alla fine del XIX o agli 
in1z1 del XX secolo. 

La polit1ca urbanist1ca, ne9li ulllmi 
d1ec1 ann1, s1 é incentrata sul nuovo 
Piano regolato re 9enerale, elaborato 
nel 1976 e definitivamente approva-

Plan de Ordenación Urbana de 1980. 

Características de Milán y estrategias de planificación 

La ciudad de Milán está en el centro de una región muy desarrollada que concentra, en las áre­

as más directamente ligadas al Ayuntamiento central , una población de casi cuatro millones de 

habitantes y que representa el lugar central de una región, la Lombardía, entre las más adelanta­

das y desarrolladas de Italia. 

La ausencia de un nivel de gobierno que esté por encima del Ayuntamiento ha provocado no­

tables desequilibrios en la organización territorial, también porque el territorio administrado direc­

tamente por la ciudad de Milán es muy reducido, si se compara a su zona de influencia : en una 

superficie de casi 181 millones de metros cuadrados, se concentra una población de 1.400 .000 

habitantes, mientras la estructura económica, en sus distintas articulaciones, ofrece casi 800.000 

puestos de trabajo. 

La ciudad y el contexto han sufrido profundas transformaciones en los últimos diez-qu ince 

años: las actividades económicas han roto el tradicional equilibrio entre centro manufacturero­

centro financiero y comercial, evolucionando en un sistema más complejo, que aunque ·mantiene 

200.000 puestos de trabajo en el sector fabril (de los 370 .000 con los que contaba al principio de 

los años 70), ha desarrollado intensamente nuevos campos de actividad en los sectores de servi­

cios, de nuevas tecnologías, de informática, de marketing, etc., haciendo aún más atract iva el 

área urbana en términos de oportunidades de trabajo. 

Este proceso, muy poco controlado en lo que se refiere a la planificación del territorio , ha pro­

vocado una lenta pero constante reducción de la población residente en Milán ; reducción que 

empezó al principio de los años 70 y que ha llevado la población residente de 1 .800.000 al actual 

1.400 .000, con profundas modificaciones en la composición de la población misma. 

Milán, además, aunque ha modificado notablemente su estructura urbana histórica, tanto que 

no tiene ese nivel de homogeneidad que se pueden encontrar en otras ciudades italianas, man­

tiene todavía en la estructura general y en numerosas zonas las marcas de su peculiar desarrollo 

histórico, de ciudad fuertemente radlocéntrica y monocéntrica, aunque surgió en un terreno lla­

no, libre de obstáculos orográficos. Esta estructura da una identidad y crea problemas más im­

portantes en la actividad de planificación y proyección urbana. La ciudad ha mantenido, además, 

el carácter fuertemente mezclado en sus tejidos, con la ausencia de "distritos" especializados 

de grandes dimensiones . 

La estructura histórica de la ciudad condiciona hoy fuertemente exigencias y formas de uso, 
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en particular en el sistema de los movimientos más que en el patrimonio urbanístico, justo por la 

ausencia de reformas y reconstrucciones radicales que han caracterizado otras ciudades euro­

peas al final del siglo XIX o principios del XX . 

La política urbanística, en los últimos diez años, se ha centrado en el nuevo Plan de Ordena­

ción Urbana, elaborado en 1976 y definitivamente aprobado en 1980, sobre las numerosas inicia­

tivas en actuación del Plan general, y sobre las modificaciones de estrategia que se han hecho 

necesarias por los nuevos problemas, por las transformaciones que se están realizando en el 

área urbana. 

Las principales decisiones del Plan General de Ordenación Urbana de 1980 pueden ser resu­

midas de esta forma: 

• mantenimiento del tejido mixto en las distintas zonas de la ciudad, para tutelar las activida­

des productivas y artesanales; previsión de zonas limitadas para nuevas instalaciones producti­

vas de pequeñas y medianas dimensiones; nuevas zonas de expansión terciaria de las áreas 

periféricas, con una volumetría de casi 1.000.000 de metros cúbicos, con la intención de frenar 

en el área histórica más central, los cambios de uso de residencial a terciario. 

• contención de la expansión física de la ciudad hacia la periferia, dimensionando nuevas áreas 

destinadas a las zonas residenciales con una capacidad máxima para 80.000 habitantes; promo­

ción de procedimientos de recuperación urbanística en numerosas áreas centrales y semicentra­

les interesadas por extendidos fenómenos de degradación y subutilización; 

• salvaguardia y vinculación de la mayor parte de las áreas todavía no edificadas, para ser des­

tinadas a la construcción de servicios públicos, nuevos parques, colegios, etc., con el objetivo de 

aumentar la dotación del "espacio público urbano " hasta 80 millones de metros cuadrados de 

superficie, respecto a los actuales 40 millones de metros cuadrados de áreas; 

• mejora del transporte público, con la construcción de la línea 3 del Metro y búsqueda de re­

corridos preferenciales en superficie sobre las principales directrices y sobre algunas circunvala­

ciones; para el tráfico privado se ha primado a las conexiones y a las relaciones interperiféricas, 

abandonando el camino de la construcción de grandes infraestructuras del tipo autopistas. 

La actuación de estas políticas se ha desarrollado de manera discontinua y contradictoria, tam­

bién porque los problemas creados por las transformaciones económicas y sociales del área ur­

bana, y por la distinta velocidad de las transformaciones reales y las formas y los instrumentos 

de gobierno del territorio. 

Una primera modificación importante ha sido introducida en el período 1983-1985, cuando la 

agudeza del problema de la vivienda, la disminución de la población, a pesar de la realización de 

80.000 nuevas viviendas previstas por el Plan, han llevado al Ayuntamiento a decidirse sobre una 

nueva intervención extraordinaria para la ordenación residencial, el Proyecto Casa, que ha previs­

to la realización en zonas periféricas de otras 40.000 viviendas, en gran parte de promoción pri­

vada, con la obligación de mantener en régimen de arrendamiento dos terceras partes de las 

viviendas. 

La actualización de la estrategia de planificación urbana se ha hecho, en fases sucesivas, con 

el Documento Director en vigor de 1983, y con el Documento de las áreas industriales en desu­

so, en 1990. 

La construcción de una nueva línea ferroviaria, que une el cinturón de noroeste a sureste con 

un trazado en el subsuelo que roza el área central e intersecciona las líneas de Metro, modificará 

de forma radical el sistema de transportes a escala regional. Milán, de ser estación de cabeza pa­

sa a ser estación "pasante " abierta a la conexión con la corona de las ciudades lombardas, en un 

nuevo sistema que integra también ferrocarriles de escala regional (Ferrocarril Norte Milán) . 

Con este primer documento el Ayuntamiento ha querido delinear los criterios de utilización de 

áreas semicentrales y periféricas ubicadas en la proxi midad de las nuevas estaciones ferrovia­

rias, en las que la nueva forma de acceder ha sido interpretada como "ocasión" para un nuevo 

desarrollo de contextos ahora marginales y periféricos. 

Esta estrategia ha sido perfeccionada en 1990 con el Documento Director en las áreas indus­

triales en desuso o subutilizadas, enlazadas en gran parte con el cinturón ferroviario. 

to nel 1980. sulle numerose 1111z1at1-
ve 1n attuaz1one del Piano generale, 
e sulle mod1f1che di strateg1a. rese 
necessarie da1 nuov1 problem1, dalle 
trasformaz1on1 1n corso nell area ur­
bana 

Le principal! scelte del Piano rego­
latore generale del 1980 possono 
essere cos1 schematizzate. 

- Manten1mento del tessuto misto 
nelle d1verse zone della c1ttá, a tute­
la delle att1v1tá produtt1ve e art1g1ana­
l1, prev1s1one d1 llm1tate zone ¡:ier 
nuov1 111sed1ament1 produtt1v1. d1 p1c­
cola e media d1mens1one; nuove zo­
ne d1 espans1one terz1aria nelle aree 
per1feriche. per una volumetria d1 c1r­
ca 1 .000 000 d1 metri cub1, nel tenta­
tivo d1 fermare 1 cambiament1 d'uso 
da res1denza a terziario nell'area sto­
rica p1ú centrale, 

- contenimento dell'espans1one f1-
s1ca del la c1tta verso la periferia, di­
men s1ona ndo le nuove aree des­
tinate agl1 1nsed1ament1 res1denz1all 
per una capacita mass1ma di 80.000 
ab1tant1. promoz1one de1 process1 d1 
recupero ed1l1z10 ed urban1st1co 111 
numerase aree central1 e sem1cen­
t ral1. 1nteressate da estes1 fenomeni 
di degrado e d1 sottoutil1zzo. 

- salvaguardia e v1ncolo della mag­
g1or parte delle aree non ancora ed1-
ficate, da destinare alla costruz1one 
di serv1z1 pubbl1c1, attrezzature. nuov1 
parch1. scuole, ecc., con l"ob1ett1vo 
d1 inc rementare la dotaz1one dello 
""spaz10 pubbl1co urbano"" sino a 80 
mll1on1 d1 metr1 quadri d1 superf1c1e, 
rispetto agl1 attuali 40 mil10111 d1 me­
tri quadri d1 aree; 

- m1gl1oramento del trasporto pub­
blico. con la costruzione della linea 3 
della metropolitana, e r1cerca d1 per­
cors1 protett1 1n superficie sulle prin­
c1pal1 direttr1c1 e su alcune c1rcon­
vallaz10111, per 11 traffico privato s1 sa­
no prev1leg1ate le conness1on1 e 1 
rapport1 1nterper1fer1c1, abbandonan­
do la strada della costruz1one d1 
grand1 1nfrastrutture d1 tipo autostra­
dale. 

L'attuaz1one d1 queste pol1t1che s1 
e svolta 1n mod1 d1scont1nu1 e con­
tradd1tor1, anche per 1 problem1 post1 
dalle trasformaz1oni econom1che e 
soc1al1 dell'area urbana, nonché per 
la diversa veloc1tá tra trasformaz1on1 
real1 e mod1 e strument1 d1 governo 
del territorio. 

Una prima s1gn1f1cat1va mod1f1ca é 
stata 1ntrodotta nel periodo 1983-
1985, quando l'acuirs1 del problema 
della casa, la d1m1nuz1one d1 popola­
z1one nonostante l'avvenuta real 1zza­
zione degl1 80.000 nuovi van1 prev1stl 
dal Piano, hanno 1ndotto 11 Comune a 
decidere un intervento straord1nario 
per l'ed11iz1a res1denziale, il Progetto 
Casa, che ha previsto la reallzzaz10-
ne, in aree per1fer1che d1 altri 40.000 
van1, da costru1rs1 in gran parte per 
iniz1at1va privata, con l'obbl1go d1 
mantenere 1n aff1tto due terz1 degll 
allogg1. 



L'agg1ornamento della strateg1a d1 
p1an1f1caz1one urbana é avvenuto. in 
fas1 successive. con 11 Documento 
direttore del Progetto passante, nel 
1983, e con 11 Documento d1rettore 
delle aree 1ndustrial1 d1smesse, nel 
1990. 

La costruz1one di una nuova linea 
ferroviaria, che collega la cintura da ~ 
Nord ovest a Sud est, con un tratto 
in sotto-suolo a lamb1re l'area centra-
le e ad 1ntersecare le linee d1 metro-
politana, modifichera radical-mente il 
sistema de1 trasport1 a scala reg1ona-
le Milano da staz1one di testa d1v1e-
ne staz1one "passante " aperta al 
collegamento con la corona delle 
c1tta lombarde, in un nuovo sistema 
che integra anche ferrov1e di scala 
regionale (Ferrov1e Nord Milano) 

Con questo primo documento 11 
Comune .ha inteso delineare 1 criteri 
d1 ut1lizzo d1 aree sem1central1 e peri­
feriche collocate 1n pross1m1tá delle 
nuove staz1on1 ferroviar1e e 1n cu1 la 
nuova access1bil1tá é stata interpre­
tata come "occas1one" per un nuovo 
sviluppo d1 contest1 ora marg1nal1 e 
per1feric1. 

Ouesta strateg1a é stata perfez10-
nata nel 1990 con 11 Documento d1-
ret to re sulle aree 1ndustrial1 
d1smesse o sottout1l1zzate. connesse 
1n gran parte alla cintura ferroviaria. 

11 nuovo sistema ferroviario reg10-
nale (Passante) e rnca 8.000 000 d1 
metr1 quadri di aree d1smesse sono 
viste come una grande occas1one. d1 
portata storica, per agg1ornare e rie­
qullibrare la struttura urbana, 1n due 
d1rez1oni fondamental1: 

- 11 passagg10 dal monocentrismo 
ad una struttura pol1centr1ca. reallz­
zando nelle aree per1fer1che poli d1 
nuova central1tá. spec1al1zzat1 1n rela­
z1one alle es1genze d1 r1organ1zzaz10-
ne delle grand1 funz1on1 urbane; 

- 11 m1gl1oramento della qual1tá am­
b1entale nelle aree periferiche e ne1 
tessut1 sem1central1, piú compatt1 e 
ad elevata densita. riservando alme­
no 11 50% delle aree industrial1 d1s­
messe a nuov1 parchi . spaz1 pubbl1ci, 
attrezzature. destinando la restante 
area ad 1ntervent1 prevalentemente 
res1denz1all, con ind1c1 territorial! rela­
tivamente bassi (dell'ord1ne d1 0.6-
0,8 metr1 quadri d1 superf1c1e ut1le 
ogn1 metro quadro d1 area); quest1 
cnteri sono d1venut1 norma d1 carntte­
re generale per l'intero territorio del 
Comune e gu1deranno le dec1s1oni e 
gl1 accord1 convenz1onal1 con gl1 ope­
ratori privat1 interessat1 all'1ntervento. 

2. La nuova centralita nelle 
aree periferiche: i grandi 
progetti ubani 

Lo sv1luppo della strateg1a del "po­
i icen trismo" delineata da1 Documen-
11 d1rettori, é stato avv1ato con la 
def1niz1one dei "progett1 d1 area", 
programm1 dettagl1at1 d'1ntervento, 
con contenut1 progettual1, stud10 d1 
1atllb1l11a e "protocolll e'intesa" tra 

Las principales zonas 
de transformación 
urbana interesadas por 
el " Passante" 
ferroviario. 

La nueva red ferroviaria regional (Passante) y casi 8.000.000 de metros cuadrados de áreas en 

desuso se contemplan como una gran ocasión, de alcance histórico, para actualizar y reequilibrar 

la estructura urbana, en dos direcciones fundamentales: 

• el paso del monocentrismo a una estructura policéntrica, realizando en las áreas periféricas 

núcleos de nueva centralidad especializados en relación a las exigencias de reorganización de las 

grandes funciones urbanas; 

• la mejora de la calidad ambiental en las áreas periféricas y en los tejidos semicentrales, más 

compactos y con elevada densidad, reservando al menos el 50 % de las áreas industriales en de-

suso a nuevos parques, espacios públicos, instalaciones, asignando el área restante a interven-

ciones preferentemente residenciales, con índices territoriales relati vamente bajos (en el orden 

de 0,6-0,8 metros cuadrados de superficie útil cada metro cuadrado de área); estos criterios se 

han convertido en normas de carácter general para todo el territorio del ayuntamiento y guiarán 

las decisiones y los acuerdos convencionales con los operadores privados interesados en la ac-

tuación . 

La nueva centralidad en las áreas periféricas y los grandes proyectos urbanos 

El desarrollo de la estrategia del "policentrismo" que ha sido trazada por los Documentos Di-

rectores, ha sido emprendido con la definición de los "proyectos de área", programas detallados 

de actuación, con contenidos de proyectos, estudios de viabilidad y "protocolos de ajuste" entre 

el Ayuntamiento y operadores interesados en las distintas actuaciones. 
Este proceso, iniciado en la mitad de los años 80 y todavía en curso, ha puesto en evidencia lí-

mites y contradicciones en la capacidad de actuación del Ayuntamiento, posteriormente acentua-

das por una situación política precaria y poco estable . Los largos espacios de tiempo de 

realización de estas iniciativas complejas, pero decisivas, para la reorganización del área milane-

sa están provocando reflexiones y modificaciones en las directrices de carácte r estratégico . 

Estas áreas representan de todas formas lugares decisivos para el desarrollo urbano y consti­

tuyen un "target" obligatorio para los próximos años. 

Las áreas de Portello: la nueva Feria, el barrio de los negocios, 

el centro de congresos 

El proyecto abarca un área de casi 226.000 metros cuadrados, utilizada en gran parte por las 
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Proyecto Portello: 

1. Sector urbanistico afectado por 
el proyecto Portel lo Feria. Areas del 
actual recinto de la Feria , nuevas 
intervenciones y sistemas de jardines. 

2. Nuevos pabel lones de la Feria de 
Milán (Arquitecto: M. Bellini ). 

3. Centro de Congresos y nuevas 
infraestructuras terciarias y 
hoteleras.Proyecto Bicocca: 

Proyecto Bicocca: 
(en la pág. sigu iente) 

4. El esquema general previsto para la 
nueva ciudad de la ciencia y de la 
técnica (Gregotti y asociados). 

5. Imagen de las nuevas instalaciones. 

2 

instalaciones de Alfa Romeo, cedidos desde hace tiempo. El área es adyacente a las áreas de la 

Feria de Milán al noroeste de la ciudad histórica, en el interior de una zona compacta y densa­

mente edificada de la ciudad . El proyecto prevé la realización de nuevos espacios para activida­

des expositivas (77.000 metros cuadrados de superficie), nuevas instalaciones terc iarias y 

comerciales (103.000 metros cuadrados), hoteles (32.000 metros cuadrados) y un centro de con­

gresos, con capacidad para un máximo de 4.000 personas; ha sido prevista, además, la creación 

de aparcamientos para 9.000 vehículos, y una mejora de la red viaria urbana para garantizar nue­

vos accesos a la Feria noroeste. 

Este proyecto, nacido con la convicción de mantener la Feria en el interior de la ciudad, está 

hoy en fase de revisión, también como respuesta pos itiva a las peticiones de la población de los 

barrios colindantes . 

La hipótesis del estudio prevé la reorganización de la Feria en dos polos, uno urbano, sobre las 

áreas actuales, otro descentrado en el área metropolitana: elección ésta casi obligada por el con­

tinuo empeoramiento de las condiciones de contaminación del aire en la zona de Milán. Esta 

elección, manteniendo sin alterar las otras opciones, permitirá recomponer la viabilidad urbana y 

asignar más de 180.000 metros cuadrados de la actual Feria a zonas verdes y a instalaciones pú­

blicas. 

Comune e operator1 interessati a1 d1-
vers1 1ntervent1. 

Ouesto processo, avv1ato a metá 
degl1 ann1 '80 e tuttora in corso. ha 
ev1denz1ato llm1t1 e contradd1z1on1 ne­
lle capacitá d1 1ntervento del Comu­
ne, ulteriormente accentuate da una 
situaz1one pol1ticá precaria e 1nstab1-
le 1 lungh1 tempi di realizzaz1one d1 
quest1 1nterventi compless1. ma dec1-
s1v1. per la r1organ1zzazione del l 'area 
m1lanese. stanno provocando ripen­
samenti e modifiche agl1 indiriw d1 
carattere strateg1co. 

Oueste aree rappresentano co­
munque luogh1 dec1s1v1 dello sv1lup­
po urbano e costitu1scono un 
"target" obbligatorio per 1 pross1mi 
ann1. 

Le aree del Portello: la nuova 
Fiera , il quartiere degli affari, 
il centro congressi 

11 progetto 1nteressa un'area di c1r­
ca 226.000 metri quadn, in gran par­
te ut1lizzata dagl1 stabil1ment1 Alfa 
Romeo. da tempo trasferit1 . L'area é 
adiacente alle aree della Fiera d1 Mi­
lano a nord ovest della c1ttá stor1ca, 
all'interno d1 una zona compatta e 
densamente ed1ficata della c1tta. 11 

progetto prevede la realizzaz1one d1 
nuov1 spazi per le att1vita espos1t1ve 
(77 000 mq. di superf1c1e). nuov1 1n­
sed 1ament1 terz1ar1 e commerc1al1 
(103 000 mq.), albergh1 (32 000 mq.) 
e un centro congress1, d1 cap1enza 
massima d1 4.000 persone; é previs­
ta 1noltre la formazione di parchegg1 
per 9.000 post1 auto, e un completa­
mento della v1abil1tá urbana 111 grado 
d1 garant1re nuovi access1 alla Fiera 
Nord ovest . 

Ouesto progetto, nato nella con­
v1nzione d1 mantenere la Fiera all'1n­
terno della c1ttá, é ogg1 1n fase d1 
rev1s1one, anche come risposta pos1-
t1va alle r1chieste della popolaz1one 
1nsed1ata ne1 quartieri circostant1. 

L'1potes1 allo stud10 prevede la 
r1organizzazione della Fiera 1n due 



poli, uno urbano. suite aree attual1, 
l'attro decentrato nelt'area metropoli­
tana scelta questa resa quas1 obbl1-
gata dal continuo aggravars1 delte 
cond1z1on1 d1 inquinamento detl'ar1a 
netla zona d1 Milano. Ouesta scelta. 
mantenendo 1nalterate le altre prev1-
s1oni. consentirá dí ricomporre la via­
b1l 1tá urbana e di destinare oltre 
180.000 mq detl'altuale Fiera a ver­
de ed attrezzature pubbliche 

Le aree di Bicocca 
ti parco della sc1enza e della r1cer­

ca tecnolog1ca Suite aree degl1 sta­
b1t1ment1 Pirett1. atta per1fer1a Nord 
est d1 Milano, e 1n corso d1 reallzza­
z1one un grande centro della ricerca 
sc1ent1f1ca e tecnotog1ca e della pro­
duz1one avanzata, 1ntegrato da tun­
z1oni res1denz1alí e commerc1al1 e 
dotato d1 nuove aree per verde e 
funz1ont pubbllche. Le aree 1nteres­
sate dalt'1ntervento hanno una su­
perf1c1e d1 c1rca 660 000 metr1 
quadr1, at1'1nterno della quale e pre­
vista la reatizzaz1one d1 circa 332 000 
mq. d1 spaz1 per centr1 d1 ricerca. ad­
destramento e produz1one ad eteva­
ta tecnolog1a. 55.000 per residenza 
e funz1ont commerc1all, 130.000 mq 
per att1v1tá produtt1ve, un area d1 c1r­
ca 175.000 mq é invece destinata al 
completamento della v1abll1tá urbana 
e atta reat1zzaz1one d1 un nuovo Par­
co Lo schema prevede un sistema 
continuo d1 ed1f1c1. aggregat1 secan-
do ruoll e gerarch1e a formare nuov1 5 
tuogh1 urbant, con un elevata qual1tá 
amb1entale dett'1ns1eme. dest1nato 
ad attirare az1ende europee ed 1nter­
naz1onall netl'area mllanese 

Le aree di Bovisa: il nuovo 
Politecnico e la riqualificazione 
della periferia industriale 

ti settore urbano Nord Ovest, at­
tuatmente 1nteressato da ottre tre 
milloni d1 aree 1ndustr1at1 d1smesse o 
sottout1l1zzate, é dest1nato ad eserc1-
tare un ruoto strateg1co netle polit1-
che d1 riorgan1zzaz1one della c1ttá e 
delta per1fer1a Per quest'area, 1nte­
ressata da se1 nuove staz1on1 del 
nuovo sistema ferrov1ar10, ta scelta 
d1 fondo e d1 insed1are 11 nuovo Poli­
tecn1co. d1mens1onato per 15 000 
student1 e coltocato al centro del 
nuovo sistema 1nsed1at1vo. 1n 
un'area d1 ottre quattrocento:nila 
metr1 quadri, occupata da1 vecch1 1m­

p1ant1 Gas d1 Bov1sa 
Gli ed1f1c1 un1vers1tar1 sono d1spos­

t1 1n modo da formare amp1 spaz1 a 
verde. dest1nat1 ad estenders1 nelle 
aree c1rcostant1, anch'esse dest1nate 
atta trasformaz1one . con 1nsed1amen­
t1 prevalentemente res1denz1al1. m1st1 
ad att1vitá terz1ar1e e d1 servlZIO 11 
nuovo sistema del verde pubbl1co ur­
bano, d1mens1onato, per l'ins1eme d1 
questi intervent1 1n oltre 700.000 
metri quadri d1 aree. é destinato ad 
eserc1tare 11 ruolo di elemento ord1-
natore d1 un nuovo ambiente relaz10-

Las áreas de Bicocca: el parque de la ciencia y de la investigación tecnológica 

Sobre los terrenos de las instalaciones Pirelli . en la periferia noroeste de Milán. se está reali­

zando un gran centro de investigación científica y tecnológica. y de la producción de vanguardia . 

integrado por funciones residenciales y comerciales. y dotado de nuevas áreas de espacios ver­

des y espacios destinados a uso público . Las áreas integradas en la actuación cuentan con una 

superficie de casi 660 .000 metros cuadrados, en cuyo interior se ha previsto la realización de ca-
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Sector Noroeste: 

1. Esquema general de la transformación urbana !Ayuntamiento de Milán­
Sector urbanístico). 

2. Propuestas para la nueva sede del Politécnico de Milán. 
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si 332.000 metros cuadrados de espacios para centros de investigación, instrucción y producción 

de alta tecnología; 55.000 metros para viviendas y centros comerciales; 130.000 metros cuadra­

dos han sido en cambio destinados al perfeccionamiento de la viabilidad urbana y a la realización 

de un nuevo parque. El esquema prevé un sistema continuo de edificios, unidos según funcio­

nes y jerarquías para formar nuevos espacios urbanos, con una elevada calidad ambiental del 

conjunto, destinado a atraer a las empresas europeas e internacionales en el área milanesa. 

Las áreas de Bovisa: el nuevo Politécnico y la recalificación 

de la periferia industrial 

El sector urbano noroeste , actualmente ocupado por más de 3 millones de áreas industriales 

en desuso o infrautilizadas, está destinado a ejercer un papel estratégico en las políticas de reor­

ganización de la ciudad y de la periferia. Para esta zona, cubierta por seis nuevas estaciones de 

la nueva red ferroviaria, la elección de fondo es la de ubicar el nuevo Politécnico, calculado para 

acoger a 15.000 estudiantes, para situarlo en el centro de la nueva instalación, en una zona de 

más de 400.000 metros cuadrados, ocupada por las obsoletas plantas de Gas de Bovisa. 

Los edificios universitarios están organizados de manera que formen grandes espacios verdes, 

destinados a extenderse a las áreas colindantes, también éstas destinadas a transformarse, con 

instalaciones de tipo residencial, mezcladas con actividades terciarias y de servicio . El nuevo sis­

tema de zonas verdes públicas urbanas, con unas dimensiones para estas actuaciones de más 

de 700.000 metros cuadrados, está destinado a ejercer un papel de elemento ordenador de un 

nuevo ambiente relacionado con las áreas centrales y abierto hacia el territorio exterior, una es­

pecie de cuña verde, que la política actual del Ayuntamiento quiere aplicar también en otros con­

textos periféricos. 

La finalización del Centro Direccional 

Un reciente concurso ha perfilado los criterios para la organización definitiva de este área de ca­

si 250.000 metros cuadrados, contigua al norte del centro histórico, individualizada en los años 50 

para construir el nuevo núcleo terciario de la ciudad, sólo en parte realizado. Después de 30 años 

de parón, las condiciones óptimas de accesibilidad -dos estaciones ferroviarias, el "Passante", 

nato alle aree central1 e aperto verso 
il territorio esterno. una sorta di cu­
neo verde. che la politica attuale del 
Comune 1ntende riproporre anche 1n 
altri contest1 periferic1. 

11 completamento del Centro 
Direzionale 

Un recente concorso ha del1neato 
1 criteri d1 s1stemazione definitiva d1 
quest'area d1 circa 250 .000 mq .. su­
b1to a Nord del centro stor1co, 1ndiv1-
duata negl1 anni '50 per costruire 11 
nuovo polo ternario della cittá, solo 
parz1almente realizzato Dopo 
trent'ann1 d1 blocco. le cond1z1on1 d1 
grande access1bil1ta -due stazion1 fe­
rrov1arie. 11 Passante. le linee 2 e 3 
MM- han no portato a definire i con­
tenuti dell'intervento: completamen­
to del polo finanziario, direz1onalita 
pubbl1ca, centri commercial1, polo 
culturale e dell'informaz1one. 

11 nuovo polo universitario 
della stazione Vittoria 

La nuova stazione interessata del 
Passante ferroviario consente di 
destinare circa 300.000 mq. d1 aree 
al nuovo polo universitario per le Fa­
col ta uman1stiche dell'Un1versita 
Statale, in ambito periferico ma ben 
servito e ubicato sulla direttrice tra 11 
centro e l'aereoporto di L1nate . L'in­
sediamento unive rsitario é 1ntegrato 
da funzioni residenz1ali, terziarie e 
commerc1ali e da nuov1 spaz1 per 
verde pubblico e attrezzature sport1-
ve, non inferiori a1 150.000 mq. 

La riorganizzazione del Sud 
Est-Montecity e Rogordo 

In questo amb1to d1 estrema peri­
feria, 1.200.000 mq di aree. gia 1n-



sed1ate da grand1 fabbriche, verran­
no ut1l1zzate per la formaz1one d1 
nuov1 1nsed1ament1 plur1funz1onal1. 
caratter1zzat1 dalla presenza d1 un 
grande centro commerc1ale e da una 
sede un1vers1tana ospedal1era. desti­
nata ad alleggeme la presenza del 
Pol1cl1n1co. 0991 ub1cato 1n pross1mitá 
della cerch1a de1 Nav1gl1 Elemento 
"portante" d1 quest1 nuov1 1nsedia­
ment1 é un nuovo grande parco urba­
no. di c1rca 48 ha, d1sposto attorno 
alla nuova v1abil1tá d1 penetraz1one 
da Sud Est verso le aree centrali. 

3 . lnterventi diffusi di 
riqualificazione 

Parucolare attenz1one é stata pos­
ta, 1n quest1 ann1, alla capac ita di in­
terven ire. 1n modo "d1ffuso" 
all'1nterno delle s1tuaz1on1 urbane. 
per promuovere process1 d1 recupe­
ro del patrimonio ediliz10, d1 m1gl1ora­
mento amb1entale e d1 sviluppo de1 
s1stemi dello spaz10 pubblico urbano. 

Ouesto metodo d1 1ntervento s1 é 
consol1dato, 1n part1colare. nelle 145 
zone indiv1duate dal Piano Regolato­
re Generale come zone d1 "recupe­
ro" edil1z10 ed urbanístico 

Per queste aree s1 é 1nteso deline­
are un piano organ1co degl1 1nterven­
t 1. una strateg1a "locale" della 
nqualif1caz1one. costru1ta a partire da 
una conoscenza molto dettagl1ata 
del patnmo1110 ediliz10 es1stente. de1 
s1stem1 funz1onal1 e di att1v1tá, delle 
problema11che soc1al1 ed edil1zie. de­
lla formaz1one storica. delle r1sorse 
econom1che, pubbliche e pr1vate. 
d1spon1bil1 all'1ntervento e alla tras­
formaz1one 

Gl1 ob1ett1v1 generali d1 111tervento 
per queste aree. delineat1 dal Piano 
Regolatore Generale, 1ntendono d1· 
fendere e incrementare la funz1one 
res1denziale, mantenere d carattere 
misto. tutelando le att1v1tá artig1anal1 
e commerc1ali d1 p1ccole d1mensioni, 
m1gl1orare ed estendere 1 s1stem1 de­
llo spaz10 pubbl1co urbano, arricchen­
dol1 d1 nuove attrezzature e confe­
rencio loro cons1stenza anche d1 1m­
mag1ne e di qual1tá urbana 

S1 tratta. 1n def1111t1va. della ncerca 
d1 una processualitá nel processo di 
p1an1f1caz1one e progettaz1one urba­
na e d1 un adattamento alla comples­
s1tá de1 meccan1sm1 della trasfor­
maz1one e del controllo. che, per 
ce1t1 aspett1, consente una partec1-
paz1one non marg1nale delle comun1-
tá local1 Ouest1 1ntervent1 ha nn o 
r1guardato s1tuaz1on1 molto d1fferen­
z1ate della realtá urbana. toccando 
problemat1che d1 aree central1, sem1-
central1, della penfena mista, della 
grande periferia esterna, e dando 
luogo. in alcuni casi. come per la 
zona T1c1nese e de1 Nav1gl1 a pro­
gett1 compless1v1 e art1colari d1 1nter­
vento 

11 problema della qua l1tá dell'am­
b1ente costruito s1 é ogg1 d1ffusa a 

2 
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Centro Direccional: 

1. Imagen de las áreas, en el Norte de la "Cerchia dei Bastioni", afectadas en los años 50 por las primeras actuaciones de 
concentración de las funciones terciarias, públicas y privadas. 

2. El proyecto ganador del concurso promovido por el Ayuntamiento de Milán en 1991 , elaborado por~ arquitecto Pierluigi Nicolin. 

las líneas 2 y 3 de Metro- han llevado a definir los contenidos de la actuación: la finalización del 

núcleo financiero, administración pública, centros comerciales, núcleo cultural y de la información. 

El nuevo polo universitario de la estación Vittoria 

La nueva estación permite destinar de 300.000 metros cuadrados de terreno al nuevo polo 

universitario para las Facultades de Humanidades de la Universidad Estatal en un ámbito periféri­

co pero bien comunicado y ubicado en la directriz entre el centro y el aeropuerto de Linate. La 

estructura universitaria está integrada por funciones residenciales , terciarias y comerciales, y por 

nuevos espacios para jardines públicos e instalaciones deportivas, no inferi.ores a 150.000 me­

tros cuadrados. 
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La reorganización de la zona sureste-Montecity y Rogoredo 

La reorganización de este ámbito de la periferia extrema , de 1.200.000 metros cuadrados de 

área, ya instaladas y con grandes fábricas, será utilizada para la creación de nuevas instalaciones 

plu rifuncionales, caracterizadas por la presencia de un gran centro comercial y por un hospital 

universitario, destinado a aligerar las presencias del Policlínica, hoy ubicado en el círculo de los 

Navigli. Elemento "importante" de estas nuevas instalaciones es el nuevo gran parque urbano, 

de casi 48 hectáreas, situado entre la nueva vía de entrada desde el sureste hacia las áreas cen­

trales . 

Intervenciones dispersas de recalificación 

En estos últimos años se ha puesto particular atención en la capacidad de intervenir, de forma 

dispersa en el interior de las situaciones urbanas, para promover procesos de recuperación del patri­

mon io urbanístico, de mejora ambiental y de desarrollo de los sistemas del espacio públ ico urbano. 

Este método de intervención se ha consolidado, en particular, en las 145 zonas individualizadas 

por el Plan Genera l de Ordenación Urbana como zonas de "recuperación" municipal y urbanística. 

Para estas áreas se ha querido perfilar un plano orgánico de las intervenciones, una estrategia 

"local" de la recalificación , construida partiendo de un conocimiento detallado del patrimonio ur­

banístico existente, de los sistemas funcionales y de actividades de la problemática social y ur­

bana, de la formación histórica, de los recursos económicos, públicos y privados, dispuestos a 

llevar a cabo la actuación y la transformación . 

Los objetivos generales de actuación en estas áreas perfilados por el Plan de Ordenación Ur­

bana pretenden defender e incrementar la función residencial, mantener el carácter mixto, tute­

lando las actividades artesanales y comerciales de pequeñas dimensiones, mejorar y extender 

los sistemas del espacio público urbano, enriqueciéndolos con nuevas instalaciones y dándoles 

consistencia de imagen y calidad urbana. 

Se trata, en definitiva , de la búsqueda de un procedimiento en el proceso de planificación y or­

denación urbana y de una adaptación a la complejidad de los mecanismos de la transformación y 

del control , que, por otro lado, permite una participación no marginal de las comunidades locales . 

Estas intervenciones han tomado en consideración situaciones muy diferenciadas de la realidad 

urbana, tocando problemas de áreas centrales, semicentrales, de la periferia mixta, de la gran 

periferia externa , y creando, en algún caso, como para la zona del Ticino y de los Navigli, proyec­

tos completos y articulados de actuación . 

El problema de la calidad medio construido se ha propagado hoy en toda el área urbana, en 

sus complejas articulaciones : 

- para el área central , el originario núcleo histórico, aunque en gran parte se hayan sustituido 

los edificios y la estructura vial, se están realizando actuaciones de extensión de las zonas peato­

nales, partiendo de la zona de la Plaza del Duomo -Corso Vittorio Emanuele- Plaza de la Scala; 

los trabajos de realización de la línea 3 del Metro se han aprovechado para recalificar plazas, lu­

gares del centro con proyectos y realizaciones (entre otras las de Aldo Rossi, Jacopo Gardella, 

Guido Canella) que han vuelto a proponer, junto a las polémicas, también el interés por la ciudad, 

por sus lugares públicos; 

- para la ciudad compacta, exterior al núcleo histórico, se están realizando experimentos so­

bre la ordenación de la viabilidad urbana, para preservar las áreas preferentemente residenciales 

y mejorar las zonas peatonales en algunas zonas comerciales . 

- En la gran periferia exterior se ha emprendido la realización de un sistema de nuevos par­

ques, con una extensión de más de 5 millones de metros cuadrados destinados a consolidar un 

gran cinturón verde que se verá reforzado por nuevos parques territoriales creados en la Región 

de Lombardía: en el Sur y en el Norte, en el territorio de Milán y en el exterior, en corresponden­

cia con las grandes redes fluviales del Ticino y del Adda. 

tutta l'area urbana, nelle sue com­
plesse art1colaz1on1: 

- Per l'area centrale, l'or1g1nar10 
nucleo stonco pur ampramente sos­
t1tu1to negli edif1c1 e, rn parte, nella 
struttura viaria, sano rn corso 1nter­
vent1 dr estensrone della pedonalrta, 
a partrre dalla zona dr prazza Duomo­
corso Vittorro Emanuele-prazza della 
Scala; 1 lavan di realizzazrone della li­
nea 3 della metropol itana sano statr 
l'occasione per nqualifrcare prazze e 
luoghr del centro con progettr e rea­
lrzzaz1on1 ltra gli altrr dr Aldo Rossr, 
Jacopo Gardella, Gurdo Canella) che 
hanno rrproposto, assreme alle pole­
mrche, anche l'rnteresse per la c1tta, 
per 1 suo1 luoghr pubbl1c1; 

- per la c1tta compatta, esterna al 
nucleo stor1co, sano 1n corso esper1-
menti basat1 sul nardino della viab1-
l1ta urbana, per preservare le aree 
prevalentemente res1denz1al1, e m1-
gl1orare la pedonal1ta 1n comsponden­
za dr alcun1 grand1 assr commerc1alr; 

- nella grande periferia estema é 
stata avv1ata la realizzaz1one di un 
sistema di nuovi parchi , per un'es­
tens1one di oltre 5 mil1on1 d1 metri 
quadr1, destinat1 a consolidare una 
grande cintura verde che verra ulte­
riormente ratforzata da1 nuovr Parchi 
terrrtor1al1 1st1tu1ti dalla Reg1one Lom­
bardra: a Sud e a Nord, rn terrrtorro di 
Milano, e all'esterno, rn corrispon­
denza der grand1 s1stem1 fluv1ali del 
T1cino e dell'Adda. 

4 . Convivenza tra citta e traffico 
Milano sr trova 0991 in un momento 

cntrco del suo sv1luppo, nel mezzo dr 
una trasformazione econom1ca dr gran­
de portata, che non ha ancora ntrovato 
11 suo equilrbno territonale e 1nsed1at1vo. 

Si é come rnnestata una spirale, 
diffrcile da interrompere, tra cres­
cente potere di attrazione della crtta, 
rn term1ni di occas1on1 dr lavara, per 
un'ampra area dr influenza dr esten­
srone 1nterreg1onale. e crescente d1-
satfez1one per l'area milanese come 
luogo dr residenza 

Ouesto, unrtamente allo svrluppo 
del tasso d1 motonzzazrone 1ndiv1dua­
le 1500 oltre automobil1 ognr mille 
abrtanti) provoca oggi una dimensio­
ne del traffrco urbano quot1d1ano, sra 
privato che con mezzr pubblicr, pros­
srmo alla soglia dr "non movrmento". 

11 srntomo piü preoccupante, in tal 
senso, é il lrvello de11'1nqu1namento 
atmosfenco che ha grá provocato, a 
piü nprese, 1 provvedimentr dr c1rco­
laz1one a targhe alterne per Milano e 
altri 25 comuni vicrni, oltre a limiti 
neglr orari di riscaldamento degli edr­
fici e potrá portare, rn futuro, a scel­
te piü drastiche. 

A Milano é anche rn vigore dal 
1987, un provvedrmento dr chrusura 
del centro storrco lcerchra medroe­
vale der Naviglil al traffrco prrvato, 
tutti i grorni dal lunedi al venerd1, da­
lle 7 .00 al le 19.00. 
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A questa situazione, che vede l'in­
gresso in cittá ogni 91orno d1 circa 
800.000 pendolar1. d1 cu1 400 .000 
con l'automobile pr1vata, s1 rrsponde 
con pol1t1che ed interventi d1 caratte­
re "trad1z1onale" nelle aree urbane 
europee che non sembrano avere al­
ternative, almeno nel breve periodo, 
anche se la loro eff1cacia é tulla da 
di mostrare: 

- Potenz1amento del trasporto pub­
blico su ferro, con la real1zzaz1one 
del nuovo serviz10 ferrov1ar10 regio­
nale (Passante), che entrerá parzial­
me nte 1n funz1one nel 1995, e 
dovrebbe assorb1re c1rca 60.000 au­
tove1coli in arrivo oggi a Milano; 

- il completamento della linea 3 
della metropolitana, 11 prolungamen­
to di altre linee ai margin1 del territo­
rio comunale, con l'assorb1mento d1 
altre 45.000 autovetture; 

- l'estens1one nei comun1 esterni 
di linee tramviarie di superficie, con 
percorso protetto e l'avv10 degli stu­
d1 per la costruz1one di linee d1 me­
tropolitana leggera; 

- l'istituzione di cors1 protette per i 
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Convivencia entre ciudad y tráfico 

1. Sureste: los proyectos para la 
recalificación de las áreas industriales 
de Montecity y Rogoredo. 

2. Recalificación de las áreas 
industriales en desuso. 

3. Las áreas OM en la zona Ripamonti. 
Estudios para nuevas instalaciones 
residenciales, campus de la 
Universidad Bocconi y jardines 
públicos. (Ayuntamiento de Milán, 
sector urbanístico). 

Milán se encuentra hoy en un momento crítico de su desarrollo, en medio de una transforma­

ción económica de gran envergadura, que aún no ha encontrado su equilibrio territorial de ubica­

ción. 

Se ha puesto en movimiento una espiral, difícil de interrumpir, entre el creciente poder de 

atracción de la ciudad, en términos de posibilidad de trabajo, por una gran área de influencia de 

extensión interregional. y el creciente desamor hacia la zona de Milán como lugar de residencia. 

Esto, unido al desarrollo de la tasa de motorización individual (más de 500 vehículos por cada 

1 .000 habitantes) provoca hoy una dimensión del tráfico urbano cotidiano, tanto privado como de 

transporte público, próximo al borde del "no movimiento" . 

El síntoma más preocupante, en este sentido, es el nivel de contaminación atmosférica que ya 

ha provocado más de una vez las disposiciones de circulación con matrículas alternas para Milán 

y otros 25 Ayuntamientos cercanos, además de los límites en los horarios de calefacc ión de los 

edificios y que tendrá que llegar, en un futuro, a medidas más drásticas. 

Además. en Milán está en vigor, desde 1987, una disposición de cierre del centro histórico 

(círculo medieval de los Navigli) al tráfico privado, todos los días, de lunes a viernes, desde las 

7.00 a las 19.00 horas. 

A esta situación que ve la entrada en la ciudad cada día de casi 800.000. personas, de las cua­

les 400.000 con vehículo privado, se responde con políticas e intervenciones de carácter "tradi-
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Proyecto para la restauración de la Dársena y 
de la Plaza XXIV de Mayo (Ayuntamiento de 
Milán-sector urbanístico). 

Proyecto para la ampl iación del Parque Forlanini 
(Ayuntamiento de Milán-Sector urbanisti co, 

colaboración Arquitecto Marco Prusicki). 

cional" en las áreas urbanas europeas que no parecen tener otras alternativas, por lo menos a 

corto plazo, aunque su eficacia está aún por demostrar: 

- potenciar el transporte público ferroviario, con la realización del nuevo servic io ferroviario 

(Passante), que entrará en acción en 1995 y tendría que absorber casi 60.000 vehículos que lle­

gan hoy a Milán; 

- la conclusión de la línea 3 del Metro, la prolongación de las otras líneas a los márgenes del 

territorio del Ayuntamiento, con la absorción de otros 45.000 vehículos; 

- la extensión en los Ayuntamientos de los alrededores de líneas de tranvías de superfi cie 

con recorrido protegido y el principio de los estudios para la construcción de la línea del "metro 

ligero"; 

- la institución de ca rril es preferenciales para los medios de transporte público en los princi• 

pales recorridos radiales y sobre algunas circunvalac iones; 

- la creación de aparcamientos disuasorios en las áreas más externas (actualmente funcionan 

12 parkings de este tipo, para casi 20 .000 puestos para coches, utilizados en un 50-60%), y defi­

nición de otros sistemas de aparcamiento de menor capacidad, a lo largo de las directrices de 

acceso al centro; 

- descentrar el tráfico pesado del área urbana a través de la const rucc ión de grandes aparca­

mientos en áreas más externas. 

A estas intervenciones de carácter estructural, se integran maniobras sobre política de tarifas, 

dirigidas a favorecer el uso del transporte público en toda la región que gravita alrededor de Mi­

lán y dureza de la disciplina sancionadora por lo que respecta la ci rcu láción y las paradas . 

Más convincentes, aunque de más difícil actuación, parecen ser las propuestas de extensión 

de las zonas peatonales, de recalificación de las zonas públicas urbanas, de reconquista, en fin, 

de los lugares más signifi cativos de la estructura urbana con transformaciones definitivas que 

impiden la ocupación por parte de los vehículos. 

Las experiencias de este tipo, cuando se realizan, demuestran la adaptación "espontánea" del 

tráfico a las nuevas condiciones. 

Este conjunto articulado de intervenciones junto a la recalificación de las calles, podría em­

prender un proceso de nueva "convivencia" entre ciudad y automóvi l en alguna manera dirigido 

hacia la búsqueda de una posible "ciudad sin coches", para recordar un reciente informe de la 

Comisión de la Comunidad Europea. 

Piergiorgio Marabelli 

Arquitecto 

Ayuntamiento de Milán 

Director de la Oficina del Plan 

mezzr pubblrcr sur prrncrpali percorsr 
radra lr e su alcune cr rconva llazronr, 

- la formazrone dr pa rcheggr dr rn­
te rscambio nelle aree pru esterne 
(atlualmente sano rn funzrone dodicr 
parchegg r dr questo trpo, per crrca 
20.000 postr auto. utilizzati al 50-
60%), e defintzrone di ulterrorr srste­
mi dr parchegg r dr minor caprenza. 
lungo le di rettrrcr dr acceso al cen­
tro; 

- decentramen to dall'area urbana 
del traffrco pesante con la costruzro­
ne di autoportr rn aree piú esterne. 

A questr rnterventr dr carattere 
strutturale sr rntegrano manovre su­
lla pol rtrca tarrffarra. volte a favorrre 
l'uso del mezzo pubblico rn tulla la 
regrone gravr tante su M ilano, e rn as­
primentr della discrplrna del la sosta e 
della crrcolazione 

Pru convrncentr anche se dr pru 
drffrcrle attuazrone. sembrano essere 
le proposte dr estensrone della pe­
donalrta. dr rrqualrfrcazrone deglr spa­
zr pubblrcr urbanr, dr rrconqursta, rn 
defrnrtrva . dei luoghr pr(J srgnrfrcatrvr 
della siruttura urbana, con trasfor­
mazronr defrnrtrve che ne rmpedrsca­
no l'occupazron" da parte delle 
automobilr 

Le esperrenze dr questo trpo, 
quando realrzzate. drmostrano anche 
l'adattamento "spontaneo" del traf­
frco alle nuove condrzronr 

Ouesto rnsreme articolato dr rnter­
ventr unrtamente alla riqualrfrcazrone 
degli spazr stradalr, potrebbe avvrare 
un processo dr nuova "convrvenza" 
tra crttá e automobrle rn qualche mo­
do rndrrrzzato verso la rrcerca di una 
possrbr le "c ittá senza auto", per ri­
prendere r termrnr dr un recente rap­
porto della Commrssrone delle 
Comunrtá Europee. 


