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Il tema della mobilita e delle reti infrastrutturali é di cruciale importanza per I'inciden-
za sulle possibilita di sviluppo e di potenziamento delle imprese di qualsiasi territorio. Le
infrastrutture infatti sono fondamentali per il progresso e la competitivita di qualsiasi
area, ma se inefficienti o congestionate, diventa difficile se non impossibile pensare a
processi di modernizzazione e crescita sociale ed economica.

Alla luce di questa consapevolezza, nell'ambito dell'’Accordo di programma per lo svi-
luppo economico e la competitivita del sistema lombardo stipulato tra il sistema camerale
e la Regione Lombardia, é stata awiata una riflessione, tra la Camera di Commercio di
Monza e Brianza e la Direzione generale infrastrutture e Mobilita dell'Ente regionale, per la
realizzazione di un progetto relativo alle tematiche infrastrutturali della provincia di Monza
e Brianza. Cio, considerando che la Brianza, essendo un territorio ad alta densita abitativa
e di concentrazione di imprese ed addett, necessita di una rete infrastrutturale adeguata.

Quella che si osserva oggi sul territorio brianzolo e una mobilita "di tutti verso tutti",
con un aumento delle relazioni trasversali e reticolari, basata sull'utilizzo prevalente del
mezzo automobilistico privato rispetto a quello pubblico su gomma, che porta ad un
aumento dei tempi di percorrenza e alla necessita di individuare una strategia di integra-
zione ed interscambio gomma-ferro per coniugare il trasporto privato su gomma e ['uso
intensivo di alcune stazioni ferroviarie che servono ampi bacini di pendolarita.

E in questo scenario che si inserisce il progetto locale - promosso congiuntamente
dalla Camera di Commercio di Monza e Brianza e Regione Lombardia - "Realizzazione di
interventi coordinati per promuovere e monitorare il consenso alla realizzazione di nuove
opere / interventi per la mobilita nell'area di Monza e Brianza" previsto sulla nuova Asse
7 - Sistema Infrastrutturale.

Ridefinire I'offerta infrastrutturale del nostro territorio, in modo da produrre significa-
tive trasformazioni di medio-lungo periodo, é I'intento della programmazione ed attuazio-
ne di importanti progetti che coinvolgono la Brianza e che finalmente stanno arrivando a
realizzazione: |'Autostrada Pedemontana Lombarda, il potenziamento della linea ferrovia-
ria Milano-Lecco e della linea del Gottardo, con il quadruplicamento della linea ferroviaria
Milano-Chiasso, e la realizzazione della cosidetta "gronda merci" insieme alla riqualifica-
zione della linea Saronno-Seregno-Carnate-Bergamo, con il prolungamento delle linee
metropolitane a Monza Bettola e Vimercate e la metro tramvia Milano-Desio-Seregno.

Siamo convinti dell'importanza di diffondere i risultati del progetto - che vanno dalla
misurazione del livello di accessibilita all'area di Monza e Brianza alla valutazione degli impat-
ti della realizzazione di nuove infrastrutture di trasporto lineari - per contribuire alla individua-
zione di politiche di intervento vantaggiose per il territorio, le sue imprese e i suoi abitanti.

Carlo Edoardo Valli Raffaele Cattaneo
Presidente della Camera di Commercio Assessore alle Infrastrutture e
Monza e Brianza Mobilita Regione Lombardia



Quando la Camera di Commercio di Monza e Brianza, nell'ambito dell'accordo di programma Re-
gione Lombardia e Unioncamere Lombardia, ha chiesto a Globus et Locus di promuovere un la-
voro di riflessione e di analisi sullaccessibilita dell‘area di Monza e Brianza, abbiamo accolto con
molta soddisfazione questa proposta. L'idea, infatti, corrispondeva al desiderio politico di istituzio-
ni funzionali - le Camere di Commercio - e di un'istituzione territoriale - la Regione Lombardia - di
porre il problema della mobilita di un'area sviluppata come quella di Monza e Brianza in una chia-
ve glocale, di rapporti rispetto al Nord-Italia e al globo. Accettando questo incarico abbiamo avu-
to conferma della nostra piu specifica natura e funzione. Globus et Locus - associazione di sogget-
ti istituzionali di particolare rilievo nel nuovo scenario glocale come fondazioni di origine bancaria,
Camere di Commercio, regioni, autorita locali - ha fin dalla sua nascita sottolineato I'esigenza di
un nuovo approccio all'analisi dei territori e di quello padano in particolare. Un'analisi in grado di
sviluppare concettualmente i mutamenti indotti dal processo di glocalizzazione. Piti in specifico, la
nostra convinzione & che - nel nuovo contesto del mondo glocale - una riflessione adeguata sull'l-
talia del Nord e sui nodi urbani non possa che basarsi su nuovi punti di vista, nuove categorie in-
terpretative, nuovi soggetti istituzionali e politici. Quindi, nodi urbani intesi non come territori am-
ministrativi e neppure solo come spazi economico-produttivi delimitati, ma come plessi di nodi di
reti inseriti in ambiti globali.

Globus et Locus, mossa dall'inadeguatezza degli attuali strumenti di misurazione nel descrivere i
fenomeni di trasformazione che interessano le citta, & attiva da qualche anno sui filoni di ricerca ri-
guardanti la narrazione e la misurazione dei flussi di conoscenze, informazioni, merci, servizi e di
persone con particolare attenzione a Milano e ad altri nodi urbani del Nord Italia. | progetti realiz-
zati in questo ambito hanno avuto come risultati quelli di proporre al mondo accademico e alle isti-
tuzioni del Nord Italia una riflessione aggiornata sulle modalita con le quali la glocalizzazione sta
modificando il sistema delle citta e di fornire alcuni itinerari di proposte progettuali per poter af-
frontare e cogliere le sfide che oggi si presentano al "nodo urbano milanese”.

Partendo dall'esperienza maturata sui temi delle narrazioni e delle misurazioni dei nodi urbani, e
in continuita con le finalita delle ricerche, di ricostruire, analizzare, rappresentare e misurare i flus-
si materiali e immateriali che caratterizzano realta territoriali di particolare dinamicita - quali il ter-
ritorio della nuova provincia di Monza e Brianza - Globus et Locus ha accettato di realizzare il pro-
getto di costruzione di un indice di accessibilita per Monza e Brianza, awiando una collaborazio-
ne con il DIAP del Politecnico di Milano, in particolare con la Professoressa Pucci e i suoi collabora-
tori, per una riflessione tecnicamente impostata e che qui di seguito viene presentata. Nello svol-
gimento di questo lavoro, Globus et Locus ha scelto di analizzare I'accessibilita del territorio in que-
stione partendo innanzitutto dalla domanda di mobilita per quel territorio.

Accessibilita

In una simile prospettiva, la sfida conoscitiva e indirettamente politica che, come Globus et Locus,
@ stata posta a questo lavoro di ricerca e riflessione, e che si tratta ora di sviluppare, si pone nei ter-
mini seguenti. Considerando che accessibilita &€ una nozione scivolosa, un termine che si usa cor-
rentemente senza definirlo e soprattutto senza misurarlo, a cosa ci riferiamo? Accessibilita per chi?
rispetto a che cosa? usando quali mezzi? Concetti come mobilita, prossimita, accessibilita sono
spesso usati infatti in modo equivalente. All'accessibilita di un territorio si da di norma un valore
positivo (migliorare I'accessibilita), senza considerarne le possibili esternalita negative (congestio-
ne, inquinamento). Oggi i territori si trovano in una nuova fase, caratterizzata da flussi che li attra-
versano e che essi devono saper attrarre e governare: in una formula efficace, luoghi vischiosi (sticky)
in spazi scivolosi (slippery).

Accessibilita & quindi concetto ricco di significati e insieme di slittamenti di significato anche in cam-
po scientifico: da quello un tempo prevalente di tipo geografico-gravitazionale a uno piti recente,



che mette in rilievo le opportunita che un territorio offre alla mobilita degli individui nelle mutate

dimensioni spazio-temporali, di lavoro e di consumo della societa contemporanea.

Nel rapporto che segue si vuole offrire qualche risposta a questa complessa problematica, e rea-

lizzare un prototipo per Monza e Brianza che possa essere esteso all'intera Regione. Come accen-

nato prima, si & sequita I'idea di correlare I'offerta, cioé I'accessibilita offerta dalle infrastrutture e

reti di trasporto, e la domanda, cioé i flussi di mobilita verso le funzioni insediate nel territorio.

In questa chiave il metodo usato e stato quello di costruire due principali indici sintetici di

accessibilita:

- I'indice di accessibilita infrastrutturale alle attivita localizzate nel territorio. Esso misura I'accessibi-

lita di un luogo, funzione, servizio rispetto alle dotazioni infrastrutturali stradali e ferroviarie nella

condizione di funzionamento ottimale della rete e in rapporto ai livelli di congestione stimati su

ogni arco della rete; I'indice descrive le destinazioni raggiungibili in uno specifico intervallo di tem-

po, tenendo conto delle distanze internodali e delle opportunita presenti in ogni nodo della rete;

- l'indice di accessibilita potenziale. Esso esprime la posizione relativa e il grado di attrattivita (acti-

vity function) di un territorio, misurato in termini di spostamenti attratti e spostamenti interni a ogni

comune. Si basa sull'ipotesi che il grado di attrattivita di una destinazione aumenti con la sua di-

mensione (stimata in base alla popolazione residente e al reddito) e diminuisca con la distanza, il

tempo e il costo del viaggio (impedance function).

Entrambi gli indici fanno riferimento:

- allo scenario attuale di offerta infrastrutturale, in condizioni ottimali o di congestione;

- allo scenario di medio-lungo periodo, costruito considerando i progetti infrastrutturali in
corso di realizzazione che modificheranno I'offerta complessiva della rete della mobilita.

Le specificita di Monza e Brianza

Dal rapporto che - come si & detto - coniuga I'offerta e la qualita delle infrastrutture di mobilita con
i gradi di attrattivita di un territorio, & emersa, nell'esperienza di Monza e Brianza, la specificita di
un sistema molto articolato e complesso. Un territorio che da un lato gravita su un sistema produt-
tivo diffuso (insediamenti produttivi e residenziali della Brianza occidentale e del Vimercatese) e su
ambiti relativamente autocontenuti (mobilita di breve raggio dei comuni della Brianza centrale),
dall'altro mantiene una notevole direzione di flussi verso Milano (specie da parte dei comuni della
fascia meridionale della Provincia). In questo senso la parte meridionale della provincia di Monza e
Brianza continua a dipendere da Milano, con tempi di percorrenza che stanno aumentando. Ma
complessivamente la dipendenza da Milano sta diminuendo (-7,4% nel decennio intercensuario
1991-2001): dato su cui occorre riflettere per capire la nuova dimensione ‘multipolare’ e pluricen-
trica assunta dall'economia-arcipelago della citta-regione milanese con la comparsa di nuove po-
larita attrattive come il Vimercatese. Il ruolo di Monza polo terziario attrattore verso Lecco, Como
e Bergamo, il processo diffusivo dei tre distretti industriali localizzati in provincia, I'emergere del
nuovo polo tecnologico Vimercatese in ulteriore espansione verso Est, la diffusione dei centri com-
merciali lungo la nuova Valassina, la polarizzazione dei centri sanitari e la comparsa di poli univer-
sitari sono tutti fenomeni riconducibili a questa nuova articolazione.

| confronti 1991-2001 evidenziano infatti la diffusione della maglia insediativa e dei fenomeni di
mobilita sempre pit articolati. La quota di spostamenti non “obbligati" (scuola, lavoro) ma "scel-
ti" (consumo, tempo libero, leisure) sfiora ormai il 40% del totale e mette in mostra dinamiche e
comportamenti sociali tipici della " modernita liquida" (alla Bauman).

La mobilita nella provincia di Monza e Brianza & in aumento in termini di densita degli spostamen-
ti, piti ancora che nella provincia di Milano. Si tratta di una mobilita "di tutti verso tutti", con un
aumento delle relazioni trasversali e reticolari. Insomma & sempre meno vero che la mobilita corri-
sponda alla tradizionale logica centro-periferia e segua la vecchia infrastruttura assiale, che pure
caratterizza tuttora la viabilita stradale radiocentrica.

Dal punto di vista modale, la prevalenza del mezzo automobilistico privato per la mobilita
del lavoro (ma con oscillazioni significative: rappresenta il 76% degli spostamenti in entra-
tama solo il 61% di quelliin uscita, e il 67% degli spostamenti interni) residua uno spazio



importante per il trasporto ferroviario specie in uscita dalla Provincia. Invece appare in de-
clino il ruolo del mezzo di trasporto pubblico su gomma, accompagnato da un aumento
dei relativi tempi medi di percorrenza.

In termini di policy emerge quindi una possibile strategia di integrazione e di interscambio gom-
ma-ferro per coniugare il trasporto privato su gomma e I'uso intensivo di alcune stazioni ferrovia-
rie che servono ampi bacini di pendolarita.

La mobilita degli studenti si distribuisce soprattutto verso i comuni centrali attrattori, mentre la di-
pendenza da Milano & complessivamente inferiore al dato medio della provincia di Milano (anche
se rilevante per i comuni di Brugherio, Vimercate e Monza).

La mobilita non sistematica, dedicata allo shopping, alle visite e ad altre forme di consumo diffuso
spazio-temporale, si intreccia alle pendolarita sistematiche e crea un "multiverso”: in cui spiccano
i comportamenti di fasce sociali (studenti universitari, lavoratori flessibili) la cui mobilita si dilata a
tutte le ore della giornata, insieme alla mobilita molto elevata in termini di numero di spostamen-
ti quotidiani dei piccoli imprenditori dell'artigianato e del commercio, e a quella di pit lungo rag-
gio dei dirigenti e funzionari.

| progetti infrastrutturali, in particolare gli 87 Km dell'Autostrada Pedemontana Lombarda e i 70
Km di viabilita connessa, intervengono sulla maggiore criticita rappresentata dall'assenza di una
forte offerta per la mobilita trasversale est-ovest. La linea ferroviaria Saronno-Seregno (14 km) do-
vrebbe, se sara adeguatamente riorganizzato il trasporto su gomma afferente alle stazioni, svol-
gere seppur su scala piu limitata una analoga funzione di potenziamento della connessione tra-
sversale. Il ruolo delle stazioni di Monza, Cesano Maderno, Carnate-Usmate e Seregno emerge co-
me nodale nel sistema ferroviario metropolitano, cosi come i progetti di prolungamento della re-
te Metropolitane Milanesi 1,2,3.

Sul piano del traffico mercila gronda ferroviaria articolata sulla duplice tratta Chiasso-Mon-
za e Seregno-Bergamo dovrebbe intervenire sul "tappo" rappresentato dalla debolezza del
sistema ferroviario nord-milanese e lombardo rispetto all'ormai realizzato completamento
dell'Alp Transit svizzero.

Monza e Brianza nella ‘regione logistica’ milanese

La buona accessibilita di Monza come polo terziario del quadrante orientale della citta-
regione milanese, la situazione disarmonica del Vimercatese con una accessibilita pena-
lizzata per i comuni pit orientali, una situazione fortemente penalizzata dalla congestio-
ne veicolare della Brianza centro-occidentale disegnano un quadro contrastato e meri-
tevole di interpretazione. Infatti si riflette nel quadro tracciato la misura in cui scelte lo-
calizzative, insediamenti di funzioni e deficit infrastrutturali coevolvono insieme ai mu-
tamenti sociali e comportamentali (maggiore distanza casa-lavoro, molteplicita di stili di
lavoro e di consumo etc.).

Alcuni di questi temi si riflettono in una possibile agenda di policy che include: strategie di
intermodalita gomma-ferro intorno ai nodi del servizio ferroviario regionale, politiche lo-
calizzative volte alla densificazione intorno ai nodi urbani e funzionali, creazione di aree di
rispetto ambientale e di aree urbane con distribuzione regolata delle merci (logistica di cit-
ta), il superamento di una visione centripeta milanese e |'apertura reticolare del sistema in-
torno alle molteplici direzioni dello sviluppo.

Ma la scala a cui riflettere puo e deve essere significativamente ampliata: fino a considera-
re l'impatto che fenomeni di scala sia regionale che sovraregionale esercitano sulle dina-
miche di mobilita e di accessibilita sin qui considerati alla sola scala provinciale. Quali sono,
in altre parole, i potenziali spazi di riferimento, e per quali funzioni, e rispetto a quali spe-
cifiche risorse? Certo, questi spazi non sono solo la cerchia di Monza o I'area provinciale o
|'area milanese ma ormai nemmeno la cosiddetta "megalopoli padana” dell'ltalia setten-
trionale, che pure potrebbe essere il fondamentale e storico spazio di riferimento, bensi -
per alcune funzioni e risorse - nuove e inedite "proiezioni" o di "reti" di dimensioni euro-
pee, e piu in la globali. La riflessione sugli spazi e sulle reti che concernono Monza e Brian-



za € in sostanza oggi un cantiere aperto, che ha bisogno forse di nuovi racconti da parte
dei suoi attori. Alcuni di questi riguardano in particolare:

a) gli effetti di agglomerazione determinati da grandi attrattori la cui scala é regionale o sovrare-
gionale (in particolare: aeroporto di Malpensa, polo fieristico, grandi piattaforme logistiche);

b) gli effetti di composizione e gerarchizzazione dei flussi derivanti da nuove infrastrutture di sca-
la regionale e sovraregionale sulla direttrice Ovest-Est (in particolare: TAV);

c) effetti di sistema derivanti da fattori esogeni che influenzano tempi e modi della mobili-
ta sia globale che locale (in particolare: riduzione dei tempi di attesa legati alla soppressio-
ne delle frontiere con la Svizzera, impatti dell avvio del funzionamento del sistema Alp Tran-
sit sui valichi lombardi, etc.)

d) effetti di variabili intervenienti che avranno un forte impatto sistemico sull'intera area (in parti-
colare: EXPO 2015).

Considerazioni finali

Il rapporto che presentiamo ha cominciato a dare alcune risposte ad alcune problematiche sopra
evidenziate. Tali risposte per un verso, configurano gia qualche soluzione di metodo e di merito e,
per altro verso, delineano invece questioni aperte, esigenze di ricerca empirica ancora da soddisfa-
re. Sono questioni aperte che € ancora necessario affrontare ma che gia delineano un percorso di
ricerca/azione per le istituzioni, e in particolare per le istituzioni coinvolte in questo lavoro. Dapprima
un percorso, in particolare per la Camera di Commercio di Monza e Brianza, di ricerca dei racconti
sul territorio brianzolo (sul suo giacimento, sulle sue reti) che dia rilevanza ai dati relativi ai flussi e al-
e reti di questa Provincia. Un altro compito si delinea: chi pud e deve assumersi la responsabilita po-
litica di fare in modo che i flussi globali, che attraversano Monza e Brianza e che & necessario in ogni
caso attrarre e implementare, non ne depauperino e non ne disgreghino il tessuto sociale, ma con-
sentano di riprodurre e anzi di valorizzare il giacimento, cioe il capitale sociale, umano, culturale che
caratterizza la sua storia? Come agire, quindi, concretamente in una logica glocale, capace da un
lato di intercettare i flussi e, d'altro lato, e nel contempo, di riprodurre e valorizzare i luoghi?

Il rapporto che presentiamo segnala che Monza non e esente da rischi. Per alcuni aspetti (abitati-
vi, di mobilita sostenibile, sociali e distributivi ecc.) potrebbero verificarsi delle dinamiche polariz-
zanti, che possono mettere in discussione la coesione sociale e territoriale. Se la globalizzazione
non viene declinata in chiave glocale, pud anche attraversare e spogliare i luoghi, comprometter-
ne l'identita e le radici che ne hanno connotato lo specifico capitale sociale, paradossalmente pro-
prio quello il cui valore aveva attratto i flussi.

C'e perod, contestuale e prospettica, un‘altra problematica alla quale non possiamo sottrarci. Co-
me individuare policies per rispondere adeguatamente, sul piano della prassi, ai problemi e alle do-
mande che da quell'individuazione derivano. E, a tal fine, come ripensare le istituzioni, la loro ar-
chitettura e i loro processi. La declinazione in chiave glocale dei processi di globalizzazione, laddo-
ve i flussi intercettano i luoghi, richiede infatti adeguate architetture e procedure di governance,
non riducibili a vecchi modelli di governo amministrativo del territorio.

In questo quadro sembraallora chiarol'intento degli " Stati Generali della mobilita diMonza e Brian-
za", didare voce e promuovere un confronto rawicinato fra gli attori in vista di una nuova visione
per questo territorio. A Globus et Locus sembra che questo luogo di incontro possa essere una
grande occasione per far parlare gli attori di queste reti, per fare emergere le risorse che caratteriz-
zano questo giacimento, per mettere a confronto le visioni e invitare le istituzioni e gli operatori a
ripensarsi non solo in una logica territoriale-amministrativa ma anche in una logica funzionale e re-
lazionale.

Ci sembra questa, infatti, la vera sfida politica che ha di fronte chi vuole ripensare e riprogettare,
in una prospettiva ormai necessariamente glocale, il futuro della mobilita di un territorio cosi den-
so come quello di Monza e Brianza. Il lavoro di ricerca e di riflessione proposto in queste pagine in-
tende appunto tracciare una via partendo dal tema dell'accessibilita.

Piero Bassetti



La provincia di Monza e Brianza é caratterizzata da importanti relazioni di mobilita che re-
stituiscono un uso allargato e denso del territorio, in cui accanto agli spostamenti sistema-
tici dei lavoratori e degli studenti - rispettivamente 428.062 e 160.518 spostamenti gene-
rati e attratti al 2001 - acquistano sempre pil peso gli spostamenti per motivi personali, le-
gati allo svago, per fare acquisti, per fare visita a conoscenti e amici, per effettuare com-
missioni personali. Questi ultimi, che rappresentano il 39,5% degli spostamenti giornalie-
ri, concorrono a intensificare la mobilita multidirezionale che disegna una strutturazione in
rete degli spostamenti piu articolata rispetto al passato.

Accanto a una domanda di mobilita in crescita che definisce un sistema di relazioni trasver-
sali meno gerarchizzate, |'attuazione di importanti progetti di infrastrutturazione del terri-
torio' comportera un ridisegno dell'offerta infrastrutturale sul medio periodo, tale da pro-
durre significative trasformazioni nei profili di accessibilita dei territori.

In questo territorio, la "democrazia delle infrastrutture”, se intesa come equa distribuzione
di opportunita di spostamento, quindi come "diritto generalizzato al movimento", da
garantire di fronte ai condizionamenti portati dalla disponibilita, qualita, diffusione, acces-
so ai mezzi di trasporto e comunicazione disponibili, porta a lavorare sulle questioni ineren-
til'accesso all'offerta, che orientano a concentrarsi piu sui processi di sincronizzazione (tem-
porale e spaziale) tra momenti di produzione, di consumo e vita quotidiana che sulla sem-
plice verifica della consistenza delle risorse in gioco (in termini di dotazioni infrastrutturali).
In questo senso, acquista rilevanza il concetto di accessibilita poiché strettamente connes-
sa ai pattern dello sviluppo urbano: I'accessibilita descrive congiuntamente sia la qualita del
sistema della mobilita, sia i caratteri territoriali di un ambito (densita, mixité funzionale); per
questo pud rappresentare un utile strumento per supportare politiche di equita e sosteni-
bilita territoriale, con particolare riferimento alla programmazione di nuovi insediamenti o
al consolidamento degli esistenti, accompagnando cioé strategie di programmazione ter-
ritoriale fondate sull'individuazione di nuove opportunita di sviluppo, da correlare ai profi-
li di accessibilita offerti.

Questo implica lavorare non solo alla costruzione di un indice di accessibilita infrastrut-
turale, per analizzare le performance delle infrastrutture e dei servizi di trasporto, ma an-
che allaricostruzione della distribuzione spazio temporale degli spostamenti in ter-
mini di flussi (sistematici e non sistematici), da correlare alla localizzazione di grandi fun-
zioni e attivita distribuite nel territorio (dai poli terziario-direzionali, ai centri commerciali
per superficie di vendita, ad ambiti di concentrazione di unita locali, ...), al fine di ricono-
scere le polarizzazioni territoriali e le loro vocazioni.

La combinazione tra accessibilita (infrastrutturale e alle attivita) e distribuzione dei flussi
consente di individuare le condizioni localizzate di equilibrio/squilibrio tra domanda di mo-
bilita e offerta di trasporto - non solo in termini di dotazioni infrastrutturali (congestione),
ma anche di deficit di quantita e qualita dei servizi alla mobilita - sia in riferimento allo sce-
nario attuale, sia in rapporto allo scenario di medio periodo riferito all'attuazione dei
progetti infrastrutturali in corso di realizzazione.

*Dalla autostrada pedemontana lombarda, al potenziamento del sistema ferroviario con la riqualificazione della linea
ferroviaria Milano-Lecco, con il quadruplicamento della linea ferroviaria Milano-Chiasso, con il potenziamento della
linea del Gottardo e la realizzazione della cosiddetta "gronda merci" insieme alla riqualificazione della linea
Saronno-Seregno-Carnate-Bergamo, con il prolungamento delle linee metropolitane a Monza Bettola e Vimercate
e la metrotranvia Milano-Desio-Seregno.



L'interesse per la costruzione di uno scenario attuale e di uno scenario di progetto (riferi-
bile alla attuazione degli interventi infrastrutturali in programma) puo essere letto anche
in termini di opportunita di costruire azioni finalizzate a declinare progetti infrastrutturali
di scala territoriale in corso di realizzazione come risposta alla mobilita locale. Tutto questo
cercando di evitare che I'accessibilita a pochi importanti poli si traduca nella creazione di
infrastrutture impermeabili al territorio che non risolvono il congestionamento della viabi-
lita ordinaria e non servono capillarmente un territorio in cui la diffusa presenza di attivita
produttive rappresenta una condizione caratterizzante il sistema produttivo.

In questo senso, si tratterebbe dunque di tenere insieme le reti lunghe e le reti corte.

In questo contesto, la costruzione di un indice di accessibilita per i territori della provin-

cia di Monza e Brianza rappresenta uno strumento utile a valutare la qualita e quantita di

destinazioni, di opportunita, di beni disponibili e raggiungibili a partire da una origine da-

ta, quindila facilita di accesso a beni e servizi urbani, poiché il concetto "misura" sia la qua-

lita delle condizioni di trasporto, sia il potenziale soddisfacimento delle destinazioni con ri-

ferimento a un dato bisogno (Koening, 1978).

L'accessibilita rappresenta, pertanto, uno degli elementi strategici per connotare la proprie-

ta dei luoghi, poiché restituisce contemporaneamente la qualita del sistema di trasporto, co-

si come le caratteristiche del territorio in termini di densita e diversita negli usi e, per questo,

puo rappresentare un fattore chiave per le politiche territoriali sia nel definire possibili nuove

opportunita localizzative, sia nell'indirizzare politiche di sviluppo di infrastrutture e servizi.

Il ricorso al concetto esprime, pur nella varieta dei suoi impieghi nel campo della pianifica-

zione dei trasporti, nella pianificazione urbana e territoriale, in geografia, due diverse con-

notazioni:

- la misura della facilita di accedere, a partire da un‘origine data, ad un insieme di desti-
nazioni corrispondenti generalmente ad un motivo di spostamento;

- il diverso grado di interesse e di attrattivita di un'area in relazione alle caratteristiche del-
la stessa.

La priorita assegnata all'uno o all'altro aspetto ha contribuito alla formalizzazione di defi-
nizioni diverse: dai contributi basati sul concetto fisico di gravitazione che consentono di
pensare |'accessibilita come "potenziale delle opportunita di interazione" (Hansen, 1959)
- in questo caso i fattori di interazione sono rappresentati dalla consistenza delle attivita,
mentre la distanza costituisce la funzione di deterrenza - agli approcci di tipo economico
in cui & il costo di spostamento a rappresentare la funzione di deterrenza, ai metodi che fo-
calizzano I'attenzione su processi di scelta individuali e che fanno dipendere il grado di in-
terazione dal livello di utilita ad esso associato.

La forte relazione esistente tra il concetto di accessibilita e quello di interazione ha contri-
buito al successo, dal punto di vista empirico, dei modelli di gravitazione potenziale nei qua-
li I'accessibilita viene a definirsi a partire non tanto da condizioni geografiche, quanto da
proprieta relative ai luoghi e alle funzioni?.

Le dimensioni essenziali dell'accessibilita, come misura della possibilita garantita a gruppi
diindividui di avere accesso ad attivita, beni e/o destinazioni attraverso I'integrazione e I'in-
terscambio tra mezzi di trasporto, sono infatti riconducibili a:

2Per una rassegna comparata delle applicazioni delle analisi di accessibilita in alcune esperienze di pianificazione
territoriale si veda Espon Project 1.2.1. "Transport services and networks territorial trends and basic supply of infra-
structure for territorial cohesion”, Interim Reports, 2002, 2003. Geurs K.T., Accessibility measures: review and appli-
cations. Evaluation of accessibility impacts of land use transportation scenarios and related social and economical
impact, june, 2001, Rivn, Utrecht University.



- una componente trasportistica, che traduce il tempo speso per lo spostamento, i costi
di viaggio necessari per lo spostamento da una origine a una destinazione;

- una componente "usi del suolo" che restituisce la distribuzione spaziale delle attivita
trattate come destinazioni (luogo di lavoro, di studio, servizi, attivita commerciali, per il
tempo libero....) e la domanda di spostamento generata da queste attivita (da parte de-
gli addetti, studenti,...);

- una componente temporale che da conto del livello di fruibilita di un'attivita in base ai
tempi del suo funzionamento nell'arco di una giornata o di una settimana e dei tempi
in cui ciascuno fruisce delle diverse attivita;

- una componente individuale che restituisce le preferenze, le capacita individuali di ap-
propriarsi dei mezzi e delle informazioni per svolgere i propri programmi personali di mo-
bilita e avere accesso ai luoghi e ai servizi desiderati®.

Tali componenti, variamente declinate, costituiscono i parametri di riferimento delle tre prin-

cipali "famiglie" o tipi di accessibilita:

- [l'accessibilita infrastrutturale: impiegata soprattutto per analizzare, osservare o simulare le
performance delle infrastrutture di trasporto, negli studi sulle qualita prestazionali dei
trasporti e nella pianificazione infrastrutturale; in questo caso, gli indicatori di riferimen-
to possono essere "la velocita media sulla rete”, "il livello di congestione della rete";

- ['accessibilita alle attivita e alle funzioni, misurata in base alla distribuzione delle attivita
nello spazio e in rapporto ai vincoli e alle impedenze di viaggio tra origine e destinazio-
ne. In questo caso, I'accessibilita pud essere calcolata in base sia a "variabili geografi-
che" che restituiscono il livello di accessibilita ad un'area dall'insieme delle altre destina-
zioni; sia "variabili spazio-temporali" che danno conto delle potenziali attivita raggiun-
gibili in un determinato tempo;

- l'accessibilita intesa come utilita personale, impiegata per valutare i benefici individuali
derivanti dal rapporto trasporti/uso del suolo, soprattutto negli studi economici.

In questa ricerca si fara riferimento ai primi due tipi di accessibilita, come descritto nella se-
conda parte del rapporto di ricerca e nell'allegato tecnico.

La costruzione di un indice sintetico di accessibilita, come misura della qualita del sistema
di trasporto e, al contempo, delle caratteristiche del territorio in termini di densita e diver-
sita negli usi, ha orientato ad impostare e articolare il programma di lavoro nelle sequenti
fasi analitiche finalizzate a:

1. Descrivere e rappresentare la distribuzione spaziale della domanda di mobilita e la
dimensione delle differenti componenti della mobilita che restituiscono le pratiche d'u-
so del territorio.

La domanda di mobilita delle persone é restituita considerando sia gli spostamenti
obbligati per motivi di lavoro e studio, sia gli spostamenti cosiddetti a-sistemati-
ci legati ad affari personali, al tempo libero, allo svago (disaggregati per fasce

3A tale proposito si veda il concetto di "motilita” introdotto da Kaufmann (2002) e utilizzato da Bauman in Liquid
Modernity (2000) per descrivere "the capacity to be mobile". Motility powerfully express the way in which entities
(persons, goods, information) access and appropriate the capacity for social-spatial mobility according to their cir-
cumstances relating to access to different forms and degrees of mobility, competence to recognize and make use
of access, and appropriation of a particular choice (including the option of non action, because this potential is not
necessarily transformed into travel).



orarie, per mezzo utilizzato nello spostamento, per genere e per motivo dello sposta-
mento), al fine di riconoscere non solo le polarizzazioni territoriali e le loro voca-
zioni, ma anche le pratiche di mobilita come condizione per leggere le pratiche
d'uso del territorio.

2. Costruire lo scenario di offerta infrastrutturale, allo stato attuale e in riferimento alla
attuazione dei previsti progetti infrastrutturali.

Lo scenario attuale e lo scenario di progetto sono illustrati facendo ricorso a infor-
mazioni quali/quantitative che permettono di descrivere le infrastrutture di traspor-
to a rete e puntuali considerandone il ruolo, le potenzialita e le criticita nello scena-
rio attuale ed in quello evolutivo. In base a queste finalita, sono stati considerati an-
che i principali servizi di trasporto offerti, con particolare riferimento ai servizi
ferroviari. Questo consente di individuare le condizioni di accessibilita fisica (in-
tegrazione con le reti e i servizi di trasporto) della rete delle infrastrutture, allo sta-
to attuale e di progetto. Tali informazioni saranno integrate con la localizzazione
delle principali attivita sul territorio (funzioni terziario direzionali e commerciali per
superficie di vendita, poli di istruzione superiore, unita locali,...), in modo da effet-
tuare correlazioni specifiche tra gli usi prevalenti del territorio e le condizioni di ac-
cessibilita infrastrutturale.

3. Individuare i "profili di mobilita" dei comuni.

| profili di mobilita rappresentano una interpretazione territorializzata degli indici di
mobilita costruiti in riferimento alla mobilita sistematica (autocontenimento, gravita-
zione, mobilita, dipendenza, attrattivita), per individuare specifiche domande che
emergono dai territori e criticita, da confrontare con lo scenario di offerta infrastrut-
turale. La base territoriale di trattamento dei dati relativi alla mobilita pendolare - il co-
mune - & stata aggregata per ambiti territoriali significativi, riconducibili alle tre aree
omogenee in cui é ripartita la provincia di Monza e Brianza (Brianza occidentale, Brian-
za centrale, Vimercatese) e considerando il comune di Monza come ambito distinto,
come condizione utile per valutare le politiche di mobilita proposte in forma integra-
ta rispetto alle dinamiche di mobilita osservate.

4. Restituire la distribuzione spazio/temporale delle presenze di persone nelle diverse fasce
orarie della giornata nei comuni.

Il dato relativo alle presenze distribuite nelle diverse fasce orarie della giornata all'in-
terno di un comune rappresenta un'informazione di rilevante importanza per la ge-
stione, I'offerta e la programmazione dei servizi sia alla persona sia alle imprese, in
quanto permette di riconoscere i diversi tempi d'uso di un territorio (nel nostro caso
il comune) da parte di una popolazione "allargata" - non riconducibile cioé unicamen-
te ai residenti e agli attivi. Il dato relativo alle presenze distribuite nelle diverse fasce
orarie della giornata e stato interpretato anche in riferimento alla localizzazione del-
le principali attivita, in modo da restituire correlazioni specifiche tra gli usi del territo-
rio prevalenti e I'intensita della popolazione presente.

5. Definire gli indici di accessibilita.
La proposta di un indice di accessibilita per la provincia di Monza e Brianza é stata co-
struita a partire dalle condizioni di accessibilita fisica (integrazione con le reti e i servi-
zi di trasporto) della rete delle infrastrutture allo stato attuale e di progetto e, dall'ar-
ticolazione e dalla densita dei flussi di mobilita che interessano i territori della Provin-
cia, tenendo conto delle sperimentazioni metodologiche ed empiriche condotte in con-
testo internazionale in tema di calcolo dell'accessibilita.



Gliindicatori di accessibilita che si propongono restituiscono tre diverse declinazioni del-
I'accessibilita:
- Accessibilita come facilita di accesso a un insieme di destinazioni misurata in termi-
ni di tempi medi necessari per raggiungere una data destinazione nel territorio (indi-
ce di accessibilita infrastrutturale alle attivita e ai servizi);
- Accessibilita come indicatore "della dimensione" dell'area di mercato per la fornitu-
ra di beni e servizi (indice di accessibilita potenziale)

- Accessibilita come grado di attrattivita di una destinazione, condizionato dalla qua-
lita del livello di servizio della rete infrastrutturale.

| tre indicatori di accessibilita proposti forniscono dunque informazioni complementari:

L'indice di accessibilita infrastrutturale alle diverse attivita localizzate nel ter-
ritorio misura I'accessibilita di un luogo, di una grande funzione, di un servizio, ri-
spetto alle dotazioni infrastrutturali sia stradali che ferroviarie nella condizione di fun-
zionamento ottimale della rete e in rapporto ai livelli di congestione stimati su ogni
arco della rete; /'indice descrive le destinazioni raggiungibili in uno specifico inter-
vallo di tempo, tenendo conto delle distanze internodali e delle opportunita presen-
ti in ogni nodo della rete.

- L'indice di accessibilita potenziale* misura la posizione relativa di un‘area in rife-
rimento alle opportunita offerte e alle attivita fruibili e raggiungibili in altre aree; per
questo l'indice ¢ costruito a partire da due funzioni definite "activity function" che
restituisce le attivita o le opportunita che e possibile raggiungere da una data origi-
ne e impedance function che rappresenta il vincolo in termini di tempo, distanza,
costo per raggiungere l'insieme delle destinazioni considerate a partire da una da-
ta origine. Si basa sull'ipotesi che il grado di attrattivita di una destinazione incre-
menti con la sua "dimensione" (che noi abbiamo stimato in base alla popolazione
residente e in base al reddito) e diminuisca con la distanza, il tempo o il costo di viag-
gio; in particolare I'accessibilita, costruita utilizzando come indicatore di attrattivita
la popolazione, rappresenta un indicatore "della dimensione dell'area di mercato
per la fornitura di beni e servizi"; mentre |'accessibilita costruita utilizzando il reddi-
to esprime "la dimensione delle aree di mercato per la fornitura di servizi avanzati".

- L'indice di accessibilita relativa esprime il grado di attrattivita di una destinazio-
ne, misurato in termini di spostamenti attratti e spostamenti interni a ogni comune,
in rapporto alla qualita delle connessioni infrastrutturali offerte per raggiungere la
destinazione.

Gli indici di accessibilita costruiti per la rete stradale fanno riferimento a:

- uno scenario attuale di offerta di reti infrastrutturali e considerando un livello di
servizio ottimale della rete infrastrutturale, attribuendo quindi ad ogni arco della re-
te velocita medie corrispondenti alle velocita massime ammesse dal codice della stra-
da;

- uno scenario attuale di offerta di reti infrastrutturali, costruito considerando i li-
velli di congestione della rete infrastrutturale nelle ore di punta mattutine;

- unoscenario di medio-lungo periodo costruito considerando la realizzazione del-
le principali infrastrutture in progetto che interesseranno non solo I'ambito, ma piu
in generale la Regione Urbana Milanese.

“L'accessibilita potenziale & uno tra i pil comuni e frequentemente sperimentati indicatori di accessibilita
(Schirmann et al., 1997; Wegener et al., 2002; Spiekermann and Neubauer, 2002; ESPON 1.2.1, 2005) ed e stato
proposto dal Working Group "Geographical Position" allinterno dello Study Programme on European Spatial
Planning (SPESP) come indicatore di riferimento (Wegener et al., 2002), successivamente utilizzato e sperimenta-
to all'interno delle ricerche ESPON 2006.
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Il PROFILI E LE FORME DI MOBILITA
IN UN TERRITORIO ARTICOLATO E COMPLESSO







1. I soggetti: le pratiche di mobilita

Le pratiche di mobilita in un territorio articolato e complesso come la provincia di Monza e
Brianza che rappresenta una parte rilevante della regione urbana milanese®, restituiscono
un uso allargato e denso del territorio, in cui accanto agli spostamenti sistematici dei lavo-
ratori e degli studenti - rispettivamente 428.062 e 160.518 spostamenti/giorno da fonte
Istat 2001 - acquistano sempre piu peso gli spostamenti per motivi personali, legati allo
svago, per fare acquisti, per visitare persone e amici, per effettuare commissioni persona-
li. Questi ultimi rappresentano il 39,5% degli spostamenti giornalieri (Regione Lombardia,
2002) e concorrono a intensificare la mobilita multidirezionale che disegna una struttura-
zione in rete degli spostamenti piu articolata rispetto al passato®.

Crescono gli spostamenti trasversali, soprattutto nei comuni pit dinamici, che definiscono
un sistema di relazioni meno gerarchizzate che non sempre trovano reti per la mobilita e il
trasporto pubblico adeguate.

Diventa piu articolata la catena di spostamenti giornalieri - ciascuno compie cioé media-
mente pill spostamenti in sequenza nell'arco della giornata - con una propensione alla mo-
bilita che cambia in relazione alla condizione professionale e agli statuti di lavoro. Questo
incremento della mobilita quotidiana concorre a dilatare le fasce di punta giornaliere del
traffico che non coincidono piu solamente con i tradizionali orari di apertura delle attivita,
delle scuole, dei servizi pubblici; questa condizione si accompagna a un aumento anche dei
tempi medi di spostamento, per un allungamento dei tragitti, oltre che per fenomeni di
congestione da traffico veicolare.

Le conseguenze di queste pratiche di mobilita, espressione di popolazioni diverse che usa-
no i mezzi e le risorse disponibili per lo spostamento, in relazione non solo alla loro dispo-
nibilita effettiva, ma anche ai propri progetti personali, alle proprie preferenze e alle pro-
prie capacita (competenze, accesso ai diversi mezzi, disponibilita finanziarie...), si leggono
nel territorio che assume la forma di "un arcipelago” di luoghi e di legami che rivelano pit
una volonta di radicamento che di nomadismo.

In queste nuove pratiche di mobilita e il tempo e non la distanza a giocare un ruo-
lo significativo: il tempo per gli "spostamenti obbligati" (lavoro, scuola), attorno
a cui si organizza e da cui dipende il tempo personale, si fa piu frammentario.

E peraltro noto quanto queste diverse pratiche di mobilita siano esito di nuovi regimi tem-
porali legati alle trasformazioni del lavoro e delle norme sociali di cui diventa necessario oc-
cuparsi per promuovere politiche integrate di gestione delle domande di mobilita, efficaci
solo se costruite a partire dal riconoscimento e dal confronto con la pluralita di pratiche di
mobilita che ne sono alla base e con territori che esprimono altrettanto diversificate do-
mande di mobilita.

E con queste finalita che sono di seqguito ricostruite le pratiche di mobilita sia sistematica
dei lavoratori e degli studenti desunte da fonti Istat (1991 e 2001) sia non sistematica de-
sunte dall'indagine Origine/Destinazione della regione Lombardia (2002).

°La regione urbana milanese € un ambito geograficamente pili esteso rispetto al territorio amministrativo della pro-
vincia di Milano e dai confini sfumati, definiti anche in relazione alle stesse pratiche di mobilita quotidiana.

°Le fonti utilizzate per l'indagine sono i censimenti Istat 1991 e 2001, lindagine O/D della regione Lombardia
Indagine Origine/Destinazione 2002, Regione Lombardia, DG Infrastrutture e mobilita, Milano, 2002 e la survey
effettuata dalla provincia di Milano, Futuro in movimento. Scenari e prospettive della mobilita e dei trasporti nell'a-
rea metropolitana milanese, Assessorato alla viabilita, Milano, aprile 2006.



Il quadro che emerge da una lettura integrata dei dati disponibili sulla mobilita pendolare
dei lavoratori (Istat, 2001 e 1991), interpretati sullo sfondo dei risultati di indagini che re-
stituiscono una morfologia piti articolata e complessa della mobilita nella provincia di Mon-
za e Brianza , evidenzia tendenze interessanti per la costruzione di scenari di trasformazio-
ne della mobilita nella provincia di Monza e Brianza’.

La mobilita pendolare dei lavoratori in provincia di Monza e Brianza - pari a 428.062 spo-
stamenti/giorno, di cui 278.203 sono spostamenti generati, 149.859 sono spostamenti at-
tratti - restituisce una domanda di mobilita dei lavoratori significativa® che, nell'ultimo de-
cennio intercensuario ha visto:

- unintensificarsi degli spostamenti, con destinazioni piu diversificate rispetto al pas-
sato che evidenziano il consolidarsi di un processo di progressiva disarticolazione tra
comune di residenza e comune di lavoro, esito dell'accentuarsi di una dispersione ter-
ritoriale degli spostamenti pendolari che puo essere ricondotta ai processi di diffusio-
ne insediativa e di crescita delle abitazioni soprattutto nei comuni della Brianza occi-
dentale e della fascia nord-orientale del Vimercatese;

- una maggiore interferenza dei campi di attrattivita dei centri urbani, con I'emer-
gere di nuove polarita attrattive per I'offerta di posti di lavoro, accanto a una forte po-
larizzazione delle relazioni per motivi di lavoro che consolidano il ruolo di alcuni poli
di riferimento;

- il consolidarsi di ambiti con un buon livello di soddisfacimento interno nell'of-
ferta di posti di lavoro, come i comuni della Brianza centrale, caratterizzati da spo-
stamenti prevalentemente contenuti entro i 15 minuti, di cui una quota significativa
& a piedi e in bicicletta;

- unaripartizione modale che pur connotata da una netta prevalenza nell'uso del mez-
zo privato (il 67% degli spostamenti interni, il 61% degli spostamenti in uscita e il
76% degli spostamenti in entrata), tratteggia un ruolo da valorizzare per il treno,
in particolare per gli spostamenti in uscita dalla Provincia;

- una articolazione dei tempi medi di spostamento, fortemente condizionata dal-
la destinazione prevalente degli spostamenti, con valori significativamente bassi (en-
tro i 15 minuti) per gli spostamenti nei comuni della parte centrale della Brianza in cui
& ancora presente una buona integrazione tra residenza e luoghi di lavoro (si tratta di
comuni sostanzialmente autocontenuti), diversamente dai tempi medi di spostamen-
ti dei comuni della fascia meridionale della provincia, gli stessi che presentano quote
rilevanti di flussi verso Milano e una densita di spostamenti mediamente elevata (tra
questi Muggio, Nova Milanese, Varedo, Limbiate, Bovisio Masciago, Brugherio).

’ Regione Lombardia, Indagine Origine/Destinazione 2002, Regione Lombardia, DG Infrastrutture e mobilita,
Milano, 2002. Provincia di Milano, Futuro in movimento. Scenari e prospettive della mobilita e dei trasporti nell'area
metropolitana milanese, Assessorato alla viabilita, Milano, aprile 2006.

% La mobilita dei lavoratori in provincia di Monza e Brianza rappresenta I'8,2% della mobilita pendolare dei lavorato-
ri in Lombardia e il 18,9% della provincia di Milano.



Fig. 1.1. - Flussi pendolari dei lavoratori superiori a 100 esclusi flussi da e per i capoluoghi

Fonte: elaborazioni DIAP, dati Istat 1991

Fig. 1.2 - Flussi pendolari dei lavoratori superiori a 100 esclusi flussi da e per i capoluoghi

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001



Analizzando piu nel dettaglio la morfologia e I'intensita dei movimenti dei lavoratori della pro-
vincia di Monza e Brianza si puo osservare:

+ un incremento degli spostamenti pendolari nel decennio intercensuario 1991-2001 che raf-
forza alcune polarizzazioni sui principali centri urbani (Monza, Vimercate, Agrate Brianza, De-
sio, Seregno, Lissone, Carate Brianza), ma restituisce anche un'articolazione piu com-
plessa degli spostamenti soprattutto nel Vimercatese; la alta densita degli spostamenti,
restituita da un indice di mobilita provinciale superiore al dato medio relativo alla provincia di
Milano e alla regione Lombardia, € legata all'incremento dei flussi in entrata (+ 19%) e dei
flussi in uscita (+11%), a fronte di una flessione significativa dei flussi con origine e destina-
zione nel comune di residenza (-16,3%), in presenza di una popolazione attiva e di addetti
in crescita (rispettivamente +9,7% e +9,5% tra il 1991 e il 2001); tali dinamiche, che in pro-
vincia di Monza e Brianza si caratterizzano per un trend di ampiezza superiore ai valori riscon-
tati in provincia di Milano?®, evidenziano il consolidarsi di un processo di progressiva disartico-
lazione tra comune di residenza e comune di lavoro, esito dell'accentuarsi di una dispersio-
ne territoriale degli spostamenti pendolari che puo essere ricondotta ai processi di diffusione
insediativa da mettere in relazione a dinamiche di crescita delle abitazioni soprattutto nei co-
muni della Brianza occidentale e della fascia nord-orientale del Vimercatese'™, dove peraltro
si riscontrano trend di crescita della popolazione e degli addetti particolarmente significativi
nel decennio 1991-2001, con conseguenze in termini di incremento della domanda di mo-
bilita, aumento dell'uso del mezzo privato e delle distanze percorse;

+ unaalta densita degli spostamenti casa-lavoro rispetto alle altre province lombarde; gli
spostamenti pendolari rappresentano complessivamente il 19% degli spostamenti della pro-
vincia di Milano' e |' 8,2% degli spostamenti generati e attratti in Lombardia, dato in cresci-
ta se si considerano anche gli spostamenti non-sistematici per i quali la provincia di Monza e
Brianza genera e attrae il 14,3% degli spostamenti regionali, mentre la provincia di Milano
genera il 42% degli spostamenti regionali, di cui solo il 6% ha destinazione esterna e allo
stesso modo la provincia di Milano & il principale attrattore con il 44% degli spostamenti to-
tali (O/D Regione Lombardia, 2002);

+ unintensificarsi delle relazioni trasversali che definiscono una rete di relazio-
ni meno gerarchizzate rispetto al passato, gia presenti nel 1991, che si infittiscono
confermando da un lato il ruolo di alcune polarita particolarmente attrattive nell'offerta di
postidilavoro (Monza, Agrate Brianza, Vimercate, Concorezzo), dall‘altro I'emergere dinuo-
ve relazioni reticolari, in particolare nella porzione piti orientale del Vimercatese, dove si regi-
strano nel decennio intercensuario anche incrementi significativi (superiori al 25%) nel nu-
mero di addettiin comuni come Villasanta, Lesmo, Burago di Molgora, Usmate Velate, Ron-
co Briantino, Sulbiate, in presenza di una offerta infrastrutturale rimasta di fatto immutata
nell'assorbire I'incremento dei flussi. | comuni piti orientali del Vimercatese sono peraltro an-
che quelli in cui si registra un trend di crescita del patrimonio abitativo particolarmente signi-
ficativo nell'ultimo decennio intercensuario (superiore cioé al 20% come a Ornago, Cavena-
go di Brianza, Usmate Velate, Bernareggio, Aicurzio, Sulbiate, Mezzago, Ronco Briantino);

+ una progressiva e continua disarticolazione tra luogo di residenza e luogo di
lavoro: il 55,7% della popolazione attiva lavora fuori dal comune di residenza; il da-

¢ | flussi in uscita dalla provincia di Monza e Brianza rappresentano il 44,5% degli spostamenti pendolari, contro il
33,3% della provincia di Milano e il 36,4% della Lombardia.

** Sj tratta di Ornago, Cavenago, Mezzago, Sulbiate, Aicurzio, Bernareggio, Ronco Briantino, Usmate Velate,
Camparada.

" Vale la pena ricordare che la provincia di Milano si concentra il 43,4% dei flussi pendolari lombardi, contro 11,5%
della provincia di Brescia e 11% della provincia di Bergamo; mentre considerando la provincia di Milano meno il
capoluogo i flussi casa-lavoro sono il 28,7% dei flussi in Lombardia.



to, in crescita nel decennio intercensuario, risulta superiore al dato medio della pro-
vincia di Milano (43,3%), ma inferiore al dato provincia di Milano meno il capoluogo
(60,8%) e raggiunge valori piu significativi nel Vimercatese e nella Brianza centrale (ri-
spettivamente 59,8% e 56,7 %).

| dati disponibili in serie storica indicano una flessione dell'incidenza degli spostamenti ge-
nerati dai comuni della provincia di Monza e Brianza e diretti verso Milano' (-7,4% trail 1991
e il 2001), purin presenza di alcuni centri che intrattengono importanti relazioni con il capoluo-
go lombardo come Monza (34,8% dei flussi in uscita dal comune sono diretti a Milano) e co-
me alcuni comuni della Brianza occidentale tra i quali Limbiate, Cesano Maderno, Varedo, De-
sio, Seveso e Barlassina.

Accanto a una minore dipendenza da Milano per gli spostamenti dei lavoratori, si registra an-
che una attrattivita in crescita per |'offerta di posti di lavoro in comuni come Agrate Brianza,
Vimercate, Carate Brianza che consolidano il proprio ruolo di polarita di riferimento accanto
a Villasanta, Concorezzo, Burago di Molgora, Ornago, Veduggio con Colzano, Misinto, centri
che hanno visto incrementare significativamente nell'ultimo decennio intercensuario il numero
di addetti (ad eccezione di Vimercate e Burago di Molgora).

Fig. 1.3 - Area di influenza di Milano calcolata come % dei flussi diretti verso Milano
sul totale dei flussi generati da ogni comune della provincia di Milano

da 20 a 30%
da 30,1 a 40%
da 40,1 a 50%
da 50,1 a 60%
>60%

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001

2 L'area di influenza di Milano - calcolata come % dei flussi verso Milano sul totale dei flussi in uscita generati da
ogni comune, escluso Milano - indica che il 34,8% dei flussi in uscita dai comuni della Provincia ha come destina-
zione il capoluogo.



Accanto a una attrattivita in crescita che riguarda prevalentemente i comuni del Vimercatese, si
consolida il ruolo di alcuni centri caratterizzati da un buon livello di soddisfacimento interno nel-
I'offerta di posti di lavoro nei quali i flussi interni si ritagliano un peso pit significativo rispetto al
dato medio provinciale (22% a fronte di un dato medio pari a 20,4%) e vi & una percentuale
superiore al 50% di spostamenti per motivi di lavoro che avwengono con tempi medi inferiori ai
15 minuti. Si tratta in particolare dei comuni della Brianza centrale come Besana in Brianza, Re-
nate, Giussano, Carate Brianza, Veduggio con Colzano, Meda, Lissone, Seregno. In molti di que-
sti comuni la marcia a piedi e la bicicletta si ritagliano un peso tra i piu significativi rispetto al da-
to medio della provincia, tra mezzi usati per gli spostamenti per andare al lavoro.

Le dinamiche di mobilita pendolare osservate nella provincia di Monza e Brianza confermano i
trend delle aree urbane dense per quanto riguarda la ripartizione modale degli spostamenti, ca-
ratterizzata da una alta incidenza dell'uso del mezzo privato negli spostamenti obbligati per
motivi di lavoro che si attesta su valori compresi tra il 70% e 80% in tutti i comuni della Provin-
cia, con punte oltre '80% a Lissone, Vedano al Lambro, Desio, Biassono, oltre che nei comuni
della porzione settentrionale della Brianza centrale e occidentale (Lazzate, Misinto, Cogliate, Ce-
riano Laghetto).

L'importante ruolo dell'auto negli spostamenti si accompagna a un ridimensionamento della
quota di mobilita effettuata con il mezzo pubblico su gomma (che rappresenta il 9% per gli
spostamenti interni, 6% per gli spostamenti in uscita, 5% per gli spostamenti in entrata), e a un
incremento dei tempi di viaggio.

Questo fenomeno & imputabile non solo all'allungamento dei tragitti medi legati a un pur
evidente processo di continuo allontanamento dei luoghi di residenza dai luoghi di lavoro, ma
anche ai frequenti fenomeni di congestione della rete stradale di cui soffrono le principali
direttrici radiali convergenti sul capoluogo®, oltre ad alcune strade trasversali, con andamento
est-ovest come la ss527 da Monza a Saronno, la sp119 da Nova Milanese alla A8. La congestio-
ne da traffico veicolare puo essere letta anche in rapporto all'assenza di assi stradali con conti-
nuita territoriale capaci di garantire le connessioni trasversali in un territorio in cui le relazioni di
mobilita di medio-breve raggio sono significative; il mezzo pubblico si ritaglia un peso pit signi-
ficativo - seppure non superiore al 8% - a Monza, Brugherio e Cavenago di Brianza e nei comu-
ni del Vimercatese meridionale, dove il trasporto pubblico su gomma e spesso usato per I'inter-
scambio con la linea metropolitana MM2. In questo quadro caratterizzato da dinamiche comu-
ni alle maggiori aree urbane del nord ltalia, vale la pena sottolineare il ruolo interessante che si
ritaglia il treno per gli spostamenti pendolari dei lavoratori nei comuni della Brianza occidenta-
le, in particolare lungo le linee FNM™ Milano-Meda (S2 - in particolare Bovisio Masciago, Vare-
do, Meda), Milano-Seregno (S9) e Milano-Saronno (S1 e S3), anche per comuni che non sono
sede di stazione ferroviaria™. Nella Brianza orientale, I'uso del treno risulta apprezzabile unica-
mente per i comuni lungo la linea Monza-Carnate, in particolare per i comuni di Carnate, Ber-
nareggio, Ronco Briantino, Usmate Velate ma anche Lesmo che non e sede di una stazione.
Questa rappresenta una condizione su cui diventa importante investire in termini di migliora-
mento delle connessioni tra rete del trasporto su gomma di adduzione alle stazioni
ferroviarie, ma anche di affidabilita del servizio ferroviario. La necessita di azioni finalizzate a
migliorare le modalita di prestazione dei servizi e gli standard di qualita offerti per il trasporto

* Si tratta, in particolare, della ss36 Valassina tra Briosco e Seregno e tra Monza e Milano, della ss35 tra Seveso e
Milano, della sp6 da Carate Brianza a Monza, del cosiddetto "peduncolo” della tangenziale est tra Usmate Velate e A4.
* Ferrovie Nord Milano

* Tra questi, in particolare, Ceriano Laghetto, Misinto, Limbiate, Barlassina, comuni compresi tra le linee del SFR
Milano-Saronno e Milano-Meda.



passeggeri su ferro regionale, porta necessariamente a fare un bilancio anche sugli esiti del pro-
cesso di liberalizzazione del Servizio Ferroviario Regionale (SFR), cosi come piti in generale sulla
necessita di valorizzare il ruolo territoriale delle stazioni per costruire attorno all'armatura della
rete ferroviaria politiche integrate trasporti-uso del suolo. Si tratta cioé di promuovere politiche
finalizzate a coordinare I'accessibilita offerta dalla rete ferroviaria e dai nodi con programmi lo-
calizzativi che favoriscano processi di densificazione attorno a quei nodi ad alta accessibilita al
trasporto pubblico - come appunto le stazioni del Servizio Ferroviario Regionale - contrastando
cosi anche la dispersione insediativa.

Fig. 1.4 - Ripartizione modale degli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte: elaborazioni DIAP, dati Istat 2001

La distribuzione degli spostamenti in funzione dei tempi medi di viaggio mostra, per i movimen-
ti pendolari dei lavoratori, una quota significativa (superiore al 50%) di spostamenti entro i 15
minuti che interessa in particolare i comuni a nord-ovest di Monza e del Vimercatese. Significa-
tiva & anche la quota di spostamenti tra i 30 e i 60 minuti che riguarda prevalentemente i comu-
ni della fascia meridionale della Provincia, gli stessi che presentano quote rilevanti di flussi verso
Milano e una densita di spostamenti mediamente elevata (tra cui Muggio, Nova Milanese, Va-
redo, Limbiate, Bovisio Masciago, Brugherio).

Monza presenta tempi medi di viaggio per gli spostamenti dei lavoratori prevalentemente con-
centrati nella fascia tra i 16 e i 60 minuti; il dato se confrontato con la significativa percentuale
di flussi interni (alto indice di auto contenimento), di spostamenti in mezzo pubblico e a piedi e
bicicletta, pud essere spiegato con la dipendenza, tra le piu significative della Provincia, da Mi-
lano per raggiungere la quale i tempi di spostamento tendono a crescere.



Fig. 1.5 - Tempo medio di spostamento negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001

Fig. 1.4a - Incidenza dell'uso del treno negli spostamenti pendolari
dei lavoratori in provincia di Milano

Fonte: elaborazioni DIAP, dati Istat 2001
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Fig. 1.4b - Incidenza dell'uso del mezzo pubblico negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001

Fig. 1.4c - Incidenza dell'uso del mezzo privato negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte: elaborazioni DIAP, dati Istat 2001

Fig. 1.4d - Incidenza dell'uso della bicicletta e della marcia a piedi
negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001
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Fig. 1.5a - Tempo medio di spostamento fino a 15 minuti
negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte: elaborazioni DIAP, dati Istat 2001

Fig. 1.5b - Tempo medio di spostamento trai 16 e i 30 minuti
negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte : elaborazioni DiAP, dati Istat 2001

Fig.1.5c - Tempo medio di spostamento tra i 31 e i 60 minuti
negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte : elaborazioni DIAP, dati Istat 2001



Fig. 1.5d - Tempo medio di spostamento oltre i 60 minuti
negli spostamenti pendolari dei lavoratori

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001



La mobilita pendolare degli studenti in provincia di Monza e Brianza rappresenta il 27,3% del-
la mobilita pendolare complessiva dell'ambito, con 125.036 spostamenti generati e 35.482 spo-
stamenti attratti.

La densita degli spostamenti degli studenti risulta particolarmente elevata se confrontata con
quella della provincia di Milano e sostenuta, in particolare, da una quota significativa di flussi
di studenti in uscita dal comune di residenza, piu alta rispetto al dato medio della provincia di
Milano e della Lombardia (in provincia di Monza e Brianza sono il 28,3% dei flussi degli studen-
ti, contro il 22% della provincia di Milano e il 25,9% della Lombardia).

Sonoin particolare i comuni dell'ambito settentrionale della Brianza centrale (Veduggio con Col-
zano e Briosco) e della fascia settentrionale del Vimercatese (Sulbiate, Aicurzio, Camparada, Cor-
rezzana, Albiate, Macherio, Triuggio, Biassono) a far registrare una quota molto significativa (su-
periore cioé al 50%) di uscite per motivi di studio. Si tratta peraltro di comuni che gravitano at-
torno a quei centri connotati da una buona offerta di strutture scolastiche come Monza, Vimer-
cate e Seregno. L'ambito occidentale della Provincia si caratterizza anch'esso per valori piutto-
sto significativi di dipendenza esterna, con una quota di flussi di studenti in uscita superiore al
40% che interessa in particolare i comuni di Ceriano Laghetto, Cogliate, Lazzate e, con quote
piu significative, Misinto e Barlassina.

Fig. 1.6 - Quota % dei flussi degli studenti in uscita da ogni comune

Fonte : elaborazioni DIAP, dati Istat 2001



La quota di studenti che studiano nel comune di residenza (flussi interni) risulta inferiore al
dato medio della provincia di Milano e della Lombardia (46,4%, contro il 52,1% della provin-
cia di Milano e il 48,3% della Lombardia), seppure vi siano alcuni comuni, prevalentemente di-
stribuiti nell'ambito meridionale della Provincia (come Mezzago, Cavenago di Brianza, Nova Mi-
lanese, Cogliate, Lissone, Concorezzo, Bellusco), dove si riscontra un'importante percentuale di
spostamenti casa-scuola interni al comune, per i quali significativa & la quota di spostamenti a
piedi e in bicicletta (oltre il 24%).

Fig. 1.7 - Distribuzione degli spostamenti interni degli studenti

Fonte : elaborazioni DiAP, dati Istat 2001

Pur caratterizzata da una quota significativa di spostamenti in uscita dal comune di residenza,
la mobilita pendolare degli studenti nella provincia di Monza e Brianza risulta tuttavia prevalen-
temente circoscritta all'ambito centrale della Brianza, cosi come restituito dalla distribuzione
dei flussi degli studenti (fig. 1.8) in cui emerge il ruolo significativo dei comuni di Vimercate,
Carate Brianza, Seregno, Monza, Besana in Brianza, Meda, Desio, Cesano Maderno, quali co-
muni attrattori per 'offerta di strutture scolastiche.

In effetti, la dipendenza esterna'® e in particolare la dipendenza da Milano & complessivamen-
te inferiore al dato medio della provincia di Milano. I comuni che fanno registrare una significa-
tiva dipendenza da Milano sono Brugherio, Vimercate e Monza con il 59% dei flussi di studen-
ti in uscita che hanno come destinazione Milano.

® La dipendenza esterna & calcolata come rapporto tra i flussi studenti in uscita da ogni comune e diretti a Milano
sul totale dei flussi degli studenti in uscita da ogni comune.



Fig. 1.8 - Distribuzione dei flussi pendolari degli studenti superiori a 100
esclusi i flussi diretti verso i capoluoghi di provincia

Fonte : elaborazioni DIAP, dati Istat 2001

Da segnalare come significativa la polarizzazione verso alcuni comuni delle province di Lecco co-
me Merate, di Como come Cantu e di Varese come Saronno che raccolgono flussi di studenti
provenienti anche dai comuni della Brianza.

Anche per gli spostamenti degli studenti, il mezzo privato si ritaglia una quota significativa, in-
teressando oltre il 50% degli spostamenti in molti comuni della Provincia, in particolare nei co-
muni della Brianza occidentale e settentrionale, diversamente dal Vimercatese che & I'ambito in
cui meno significativo é I'utilizzo dell'auto per gli spostamenti per motivi di studio.



Fig. 1.9 - Dipendenza da Milano: quota % di flussi di studenti diretti verso Milano
sul totale dei flussi in uscita

Fonte : elaborazioni DiAP, dati Istat 2001

Interessante segnalare una coincidenza territoriale tra i comuni in cui e alta la percentuale di uso
dell'auto per i movimenti pendolari degli studenti e in cui pit significativa & I'incidenza degli spo-
stamenti entro i 15 minuti: si tratta dell'ambito della Brianza centrale".

La ripartizione modale consente di rilevare:

* una proporzionalita tra l'incidenza in valori percentuali nell'uso del treno e la presenza di sta-
zione del SFR; I'uso del treno per gli spostamenti degli studenti & piu elevato nei comuni se-
de di una stazione del SFR (oltre il 10%), seppure risulti significativo anche per comuni che
gravitano su stazioni limitrofe geograficamente, ma ricadentiin territorio di altro comune™ o
anche di altra provincia (Lecco, Como);

+ un ruolo significativo che si ritaglia la marcia a piedi e la bicicletta in una fascia di comuni che
si distribuisce linearmente nella porzione meridionale della Provincia; si tratta di quei comuni
dove si riscontra una quota rilevante di flussi interni e la mobilita degli studenti risulta auto-
contenuta entro il comune;

¢ un peso, in valori percentuali, piu rilevante per il mezzo pubblico in quei comuni limi-
trofi a linee del trasporto pubblico su ferro (metropolitana e treno) ricadenti in altre
province (Brugherio, Agrate Brianza, Cavenago di Brianza, Ornago e Bellusco), in cui

7 Si tratta dei comuni di Seregno, Desio, Cesano Maderno, Meda, Bovisio Masciago, Lissone, Vedano al Lambro,
Macherio, Giussano.

¢ Si tratta per il Vimercatese dei comuni di Ronco Briantino, Bernareggio, Aicurzio e Camparada, e nella Brianza
occidentale dei comuni di Cogliate, Ceriano Laghetto, Giussano.



rilevante ¢ la gravitazione verso le stazioni della MM2, come anche nell'ambito occi-
dentale della provincia di Monza e Brianza per i comuni di Ceriano Laghetto, Coglia-
te, Misinto, Lazzate, Limbiate, centri nei quali I'alta percentuale di utilizzo del treno,
in assenza di una stazione, comporta I'impiego del mezzo pubblico in interscambio
con il treno; la coincidenza tra ambiti con buona percentuale di utilizzo del treno e al-
trettanto buona percentuale di impiego del mezzo pubblico, (come anche la porzio-
ne settentrionale della Brianza centrale) conferma la propensione all'interscambio tra
i due sistemi di mobilita pubblica.

| tempi medi di spostamento descrivono un territorio prevalentemente interessato da sposta-
menti compresi entro i 15 minuti che riguardano, in particolare, I'ambito centrale della Brianza™
e alcuni comuni del Vimercatese (Vimercate, Ornago, Ronco Briantino, Bernareggio e Aicurzio).
Nell'ambito centrale della Brianza si rileva un utilizzo prevalente dell'auto e del treno per gli spo-
stamenti pendolari di breve raggio che denunciano comunque un buon livello di servizio della re-
te stradale e ferroviaria. Monza presenta tempi medi di viaggio per gli spostamenti degli studen-
ti concentrati soprattutto nella fascia tra i 16 e i 30 minuti. Il dato, se confrontato con la significa-
tiva percentuale di spostamenti interni e con la altrettanto significativa quota percentuale di spo-
stamenti a piedi e in bicicletta, puo essere spiegato con la dipendenza, tra le piu significative del-
la provincia, da Milano per raggiungere la quale i tempi di spostamento tendono a crescere.

Fig. 1.10 - Ripartizione modale degli spostamenti pendolari degli studenti:
incidenza % dell'uso del mezzo

treno

Fonte : elaborazioni DIAP, dati Istat 2001

 Si tratta dei comuni di Seregno, Desio, Cesano Maderno, Meda, Bovisio Masciago, Lissone, Vedano al Lambro,
Macherio, Giussano.



Fig. 1.11 - Tempo medio di spostamento negli spostamenti pendolari degli studenti

Fonte : elaborazioni DIAP, dati Istat 2001



Nei comuni della Brianza gli spostamenti non-sistematici (per motivi personali, per fare acquisti
0 per svago, per le attivita legate alla cura della famiglia) rappresentano al 2002 il 39,5% degli
spostamenti quotidiani (sono il 44% in provincia di Milano).

Tra questi una quota significativa si ritagliano gli spostamenti legati al fare "commissioni perso-
nali e accompagnare” (16,8%), al fare acquisti (9,1%) e allo svago (9,2%).

Queste dinamiche si accompagnano ad una crescente articolazione della catena degli sposta-
menti giornalieri che mediamente in provincia di Monza e Brianza sono pari a 2,78
spostamenti/giorno per persona, che intensificano la densita degli spostamenti e ampliano le
fasce di punta giornaliere.

| dati disponibili da fonti di rilievo della mobilita quotidiana sistematica e non” consentono di ri-
costruire, per la provincia di Monza e Brianza, alcune tendenze significative. Tra queste:

+ una complessificazione della catena di spostamenti giornalieri.
Gli spostamenti medi giornalieri si attestano in provincia di Monza e Brianza su 2,78 sposta-
menti/giorno per persona; sono 2,65 in Lombardia e 2,55 in provincia di Milano, con una
media di 2 spostamenti in sequenza (per il 91,2% degli intervistati); il dato conferma la mag-
giore articolazione della catena di spostamenti giornalieri e anche il sostanziale ridimensiona-
mento del peso degli spostamenti pendolari che rappresentano solo il 26,5% della mobilita
giornaliera in provincia di Monza e Brianza (sono il 29% in Lombardia);

+ una diversa distribuzione temporale delle attivita quotidiane e un amplia-
mento delle fasce di punta giornaliere.
1123,9% degli spostamenti avwengono tra le 7 e le 9 (sono il 22% in provincia di Milano), di
questi una quota significativa & per motivi di studio e di lavoro (85,4%), per i quali tuttavia si
riscontra una piu articolata distribuzione nell'arco della giornata. Se infatti gli spostamenti per
raggiungere la scuola e I'universita si concentrano ancora, per 1'86,4%, nella fascia oraria
compresa trale 6 e le 9, gli spostamenti per lavoro fanno registrare percentuali in crescita di
spostamenti anche nelle fasce della tarda mattinata e del primo pomeriggio, in particolare
per il motivo "visitare clienti/riunioni di affari". Nella mattinata si concentra anche una quo-
ta significativa di spostamenti legati al fare acquisti e a motivi personali (52,7 % degli sposta-
menti giornalieri per motivi personali; 62,9% per acquisti) che accentua I'ampliamento
delle fasce di punta giornaliere;

+ una propensione alla mobilita che cambia in relazione all'eta.
La popolazione che effettua piti spostamenti/giorno & quella di eta compresa trai 40 e i 65
anni (41,8% degli spostamenti giornalieri) insieme alla fascia 20-40 anni (40,1%), che ab-
braccia quindi la fascia attiva della popolazione; diversamente dalla popolazione sopra i 65
anni (8%) e dalla popolazione di eta compresa trai 14 e 19 anni (10,1%) che sono le me-
no mobili della Provincia; Monza, Corezzana e Renate fanno registrare una percentuale pit
significativa di mobilita per popolazione sopra i 65 anni, mentre in molti comuni del Vimer-
catese la popolazione di eta compresa tra i 20 e i 40 anni presenta livelli di mobilita superio-
ri al dato medio provinciale?'; la distribuzione della mobilita per fasce orarie e per eta mostra
come sia soprattutto la fascia di eta compresa trai 20 e i 40 anni, in cui & presumibile ritene-
re che una quota significativa sia rappresentata da studenti universitari e da lavoratori con

» Regione Lombardia (2002), Indagine Origine/Destinazione 2002, Regione Lombardia, DG Infrastrutture e mobili-
ta, Milano; Provincia di Milano (2006), Futuro in movimento. Scenari e prospettive della mobilita e dei trasporti nel-
I'area metropolitana milanese, Assessorato alla viabilita, Milano, aprile 2006

2 Sj tratta dei comuni di Agrate Brianza, Bellusco, Bernareggio, Burago di Molgora, Cavenago di Brianza, Usmate
Velate, Ronco Briantino oltre che a Misinto e Ceriano Laghetto.



statuti di lavoro piti flessibili, e in parte quella oltre i 65 anni, a dilatare le pratiche di mobilita
su tuttoI'arco della giornata, modificando in modo sostanziale le tradizionali ore di punta che
invece sono rispettate per le fasce di eta compresa trai40 e i 65 annie perquellatrai 14 ei
19 anni; la distribuzione per classi d'eta e per motivo dello spostamento indica, al di la delle
owie proporzioni tra eta e motivi di spostamento obbligato (scuola e lavoro), una mobilita le-
gata allo svago e al tempo libero che interessa soprattutto le fasce d'eta oltre i 65 anni e sot-
toi 19 anni di eta, a fronte di una propensione alla mobilita quasi esclusivamente per lavoro
e studio che interessa la fascia d'eta compresa tra i 20 e i 39 anni, fascia d'eta per la quale la
mobilita non sistematica risulta, in valori percentuali, sempre pitl bassa di quella riscontata
nelle altre fasce d'eta;

+ una propensione alla mobilita che cambia in relazione alla condizione profes-
sionale e agli statuti di lavoro.
In provincia di Milano si rileva una propensione da parte degli operai a compiere meno spo-
stamenti giornalieri e con tragitti pit brevi, diversamente da artigiani ed esercenti che risulta-
no le categorie con indici di mobilita e tempi medi di spostamento tra i piu rilevanti (2,94 spo-
stamenti/giorno, contro i 2,73 di operai, 2,60 dei disoccupati, 2,72 di casalinghe, 2,37 dei
pensionati). La categoria professionale dei dirigenti e funzionari, pur presentando un indice
di mobilita intorno al dato medio regionale (2,62), fa registrare tempi medi di spostamento
in assoluto tra i piu rilevanti tra le diverse categorie socio-professionali utilizzate nell'indagine
(fonte: Regione Lombardia, 2002). Il dato potrebbe essere spiegato con una propensione da
parte di dirigenti e funzionari a svolgere viaggi verso destinazioni piti lontane, ad abitare piu
lontano dai luoghi di lavoro, ma anche a spostarsi pit frequentemente in auto nelle ore piu
congestionate della giornata;

¢ una piu intensa mobilita maschile rispetto a quella femminile (rispettivamente
52,4% e 47,6%).
Se il motivo principale dello spostamento ¢ il lavoro per entrambi, la mobilita femminile fa
registrare valori piu significativi, rispetto a quella maschile, per gli spostamenti legati all'an-
dare a scuola (11,1%), a fare acquisti (13,8%), ad accompagnare persone (12,8%), a svol-
gere commissioni personali (10,7 %);

¢ unadistribuzione della mobilita per comune che conferma I'attrattivita deicen-
tri che rappresentano gia dei poli di riferimento per la mobilita pendolare.
Si conferma il ruolo di polarita di riferimento per le pratiche di mobilita, anche non legate al
lavoro, per i centri di Monza, Seregno, Desio, Lissone, Cesano Maderno, Brugherio, Limbia-
te, che accanto all'offerta di posti di lavoro si configurano anche come attrattori nell'offerta
di servizi e funzioni di scala territoriale, diversamente da altri che, pur ad alta attrattivita, pre-
sentano un profilo di comuni-polo per I'offerta di posti di lavoro (come nel caso di Agrate
Brianza, Vimercate, Concorezzo, Usmate Velate);

+ una conferma nella preferenza dell'uso del mezzo privato per gli spostamenti
giornalieri.

L'utilizzo dell'auto (66,2 % degli spostamenti avwvengono in auto come guidatore e il 9,7%
come passeggero) & legato prevalentemente agli spostamenti per motivi di lavoro (36,4 %)
e per motivi legati all'accompagnare/andare da persone (7,5%), al fare commissioni per-
sonali, al fare acquisti e allo svago (5,3% rispettivamente). L'uso del trasporto pubblico,
seppure interessi solo il 7,8% degli spostamenti, si ritaglia comunque un peso significati-
vo per gli spostamenti legati alla scuola (3,4%) e al lavoro (2,9%); tra i mezzi pubblici piu
utilizzati figura il mezzo urbano di superficie (3%), il mezzo extraurbano su gomma (2,5%),
seguito dalla metropolitana, utilizzata prevalentemente per andare al lavoro (2,2 %); il tre-



no, impiegato sopratutto per motivi di lavoro e di studio, interessa il 6,2% degli sposta-
menti della provincia. Un ruolo importante si ritagliano la bicicletta e la marcia a piedi (8,4 %
degli spostamenti) soprattutto negli spostamenti per andare al lavoro (2,3%), ma anche
per fare acquisti (2%), per lo svago (1,4%), per fare commissioni personali (1,1%) e visita-
re amici e parenti, segno di relazioni amicali e familiari che si distribuiscono entro uno spa-
zio geografico di prossimita; in effetti la bicicletta, insieme alla marcia a piedi, figurano tra
i mezzi pit impiegati negli spostamenti non sistematici, dopo I'auto.

Fig. 1.12 - Distribuzione per sesso e motivo dello spostamento -
provincia di Monza e Brianza

Fonte: elaborazioni DiAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002

Fig. 1.13 - Distribuzione per classi d'eta e per motivo degli spostamenti
in provincia di Monza e Brianza

Fonte: elaborazioni DiAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002



Fig. 1.14 - Distribuzione per fasce orarie e per classi d'eta degli spostamenti
in provincia di Monza e Brianza

Fonte: elaborazioni DiAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002

Fig. 1.15 - Distribuzione per motivo e per fasce orarie degli spostamenti -
provincia di Monza e Brianza

Fonte: elaborazioni DiAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002



Fig. 1.16 - Distribuzione per motivo degli spostamenti non sistematici
effettuati trale 17 e le 20

Fonte: elaborazioni DiAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002

Fig. 1.17 -Distribuzione degli spostamenti per mezzo impiegato -
provincia di Monza e Brianza

Fonte: elaborazioni DIAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002



Fig. 1.18 - Distribuzione degli spostamenti per mezzo e motivo -
provincia di Monza e Brianza
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Fonte: elaborazioni DiAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002



Una fonte ulteriore per descrivere le pratiche di mobilita nella provincia di Monza e Brianza é I'inda-
gine condotta dalla provincia di Milano, attraverso un questionario strutturato somministrato con
interviste telefoniche (metodo CATI) a un campione di residenti nella provincia di Milano di eta su-
periore ai 14 anni e ripartito geograficamente in sette ambiti, uno dei quali approssimativamente
coincidente con il territorio di competenza della provincia di Monza e Brianza®. | trend piu significa-
tivi che emergono dalla indagine confermano il quadro delle dinamiche gia tratteggiato, eviden-
ziando, piti nello specifico, una alta percentuale di " possesso dell‘auto di cui si dispone autonoma-
mente" che in Brianza presenta il valore piti alto dopo quello della citta di Milano (21,9%); il dato &
confermato anche dalla prevalenza nell'uso del mezzo privato per gli spostamenti giornalieri (24,4 %)
che in Brianza si attesta su valori vicini a quelli riscontrati per la citta di Milano che presenta il valore
piti alto della Provincia (25,8%). L'utilizzo dell'auto e legato prevalentemente agli spostamenti per
motivi di lavoro (32,4%), seguito dal fare acquisti (27,9%), seppure i motivi legati allo svago e al fa-
re commissioni personali si ritaglino un peso, in termini di valori sia assoluti che in percentuale, signi-
ficativo superiore ai valori medi degli ambiti di indagine della Provincia. Anche I'uso del trasporto
pubblico presenta il valore piu significativo (12,9%), dopo la citta di Milano, tra gli ambiti di indagi-
ne; tra i mezzi pubblici pit utilizzati figurano treno e metropolitana. L'impiego dei trasporti pubbli-
ci & prevalentemente legato a motivi di lavoro (43,9%) e di svago (27,1%) che si ritaglia, quest'ulti-
mo, un peso molto pit significativo in Brianza rispetto agli altri ambiti della provincia di Milano, di-
versamente dal "fare acquisti" che si attesta su 9% degli spostamenti in trasporto pubblico, per-
centuale che risulta la piti bassa per questo motivo tra gli ambiti della provincia di Milano.
La survey condotta consente di considerare anche i problemi che piti frequentemente gli inter-
vistati hanno ricondotto al servizio di trasporto pubblico (urbano, extraurbano, tram, treno e
metropolitana) che, nel caso della Brianza, e valutato complessivamente peggio rispetto al giu-
dizio mediamente espresso dagli intervistati in altri ambiti della Provincia.
Secondo gli intervistati i problemi per ordine di importanza sono®:

- il prezzo del servizio, troppo elevato che rende il trasporto extraurbano meno conveniente

di quello milanese;

- un'offerta concentrata prevalentemente nelle ore di puntg;

- 'assenza di infrastrutture che incentivino a lasciare I'auto per il mezzo pubblico;

- la scarsa coerenza tra |'offerta di trasporto pubblico e i nuovi stili di vita.
Quest'ultima valutazione va pero pesata anche in riferimento al giudizio negativo espresso sul-
la distribuzione del servizio che privilegia ancora le ore di punta tradizionali che denuncerebbe
quindi un implicito giudizio negativo circa la capacita del trasporto pubblico di rispondere ade-
guatamente a forme di mobilita non obbligata.
| problemi piti avvertiti in Brianza riguardano in particolare il confort del servizio offerto, la rispon-
denza delle tratte ai bisogni di spostamento, mentre risultano accettabili, seppure si esprima la
necessita di migliorarli, la regolarita delle corse e degli orari e le informazioni sul servizio offerto.
Tra le azioni che raccolgono piti interesse e finalizzati a migliorare |'offerta del trasporto pubbli-
co figurano il potenziare i collegamenti trasversali "tra I'hinterland" e da Milano verso I'hinter-
land, oltre a migliorare e integrare I'offerta del trasporto su gomma con la rete ferroviaria. Si at-
testano, invece, su valori inferiori al dato medio le proposte relative a politiche di integrazione
dei piani tariffari tra trasporto pubblico urbano ed extraurbano e piani tariffari agevolati, che in-
vece raccolgono consenso in tutti gli altri ambiti della Provincia.



Gli "oggetti" della mobilita fanno riferimento sia alle infrastrutture fisiche che servono il territo-
rio della Provincia e ai servizi per la mobilita, sia alle principali funzioni che svolgono un ruolo di
attrattore o generatore di mobilita.

Gli "oggetti" rappresentano quindi sia il supporto fisico in cui e su cui circolano i flussi (perso-
ne, merci), sia i recapiti che strutturano e polarizzano le pratiche di mobilita del territorio della
provincia di Monza e Brianza.

Lo scenario di offerta infrastrutturale, allo stato attuale e in riferimento alla attuazione dei
previsti progetti infrastrutturali, & illustrato facendo ricorso a informazioni quali/quantitative che
permettono di descrivere le infrastrutture di trasporto a rete e puntuali considerandone il ruo-
lo, le potenzialita e le criticita nello scenario attuale ed in quello evolutivo.

In base a queste finalita, sono stati considerati anche i principali servizi di trasporto offer-
ti, con particolare riferimento ai servizi ferroviari. Questo consente di individuare le condizio-
ni di accessibilita fisica (integrazione con le reti e i servizi di trasporto) della rete delle infra-
strutture, allo stato attuale e di progetto.

La rete stradale della provincia di Monza e Brianza e costituita da 27 km di autostrade e tangen-
ziali; 72 km di strade con continuita territoriale (40 km di statali e 32 km di strade provinciali ex
- statali); 960 km di strade a carattere locale (276 km di provinciali e 684 km di comunali).
L'indlice di dotazione infrastrutturale - calcolato come rapporto tra km di strade e kmgq di super-
ficie territoriale - a livello provinciale risulta significativamente superiore al dato della provincia
di Milano (2,91 per Monza, a fronte di un dato relativo alla provincia di Milano pari a 1,82), co-
si come il livello di servizio - calcolato come rapporto tra km di strade e popolazione residente -
che tuttavia denuncia un'alta densita d'uso della rete stradale (0,14 contro 0,1 della provincia
di Milano).

Se dunque la dotazione di strade, per lo piti statali e provinciali, risulta importante, la densita
d'uso e soprattutto la configurazione stessa della rete costituiscono condizioni che
determinano criticita generalizzate per la circolazione veicolare.

Le caratteristiche della rete, a prevalente carattere radiale convergente sul capoluogo lom-
bardo, comportano infatti, per il territorio brianteo, la sovrapposizione dei traffici di attra-
versamento con quelli a carattere locale che impegnano una rete stradale non piu adegua-
ta ai volumi veicolari presenti.

La rete stradale ¢ infatti prevalentemente caratterizzata da un andamento radiocentri-
co convergente su Milano che connota sia le principali direttrici, costituite da superstrade
quali la Milano-Meda-Lentate (ex ss 35), la Nuova Valassina (ss 36), il cosiddetto pedunco-



Fig. 2.1.- Dotazione di strade (valori %)

Provincia Milano meno Monza

Provincia Monza

autostrade/tangenziali statali e provinciali comunali

Fonte: elaborazioni DiAP

lo della tangenziale est sino a Usmate Velate, sia da strade provinciali con continuita terri-
toriale.

Laviabilita trasversale, con orditura est-ovest, € invece per lo piu costituita da collegamen-
ti a carattere locale, piti discontinui e densi soprattutto nell‘area centro-occidentale, in corrisponden-
za di una piu densa urbanizzazione. La maglia principale e costituita dalla ex ss 527 Bustese (Mon-
za-Saronno) e dalla sp 2 Monza-Trezzo d'Adda ad est. L'Autostrada A4, la tangenziale nord di Mi-
lano che prosegue nella Rho-Monza e la ex 342 Briantea a nord, pur esterne ai confini provinciali,
svolgono comungue un ruolo importante nel garantire i collegamenti stradali dell'ambito.

Livelli di utilizzo della rete
La distribuzione dei flussi di traffico sulla rete stradale esistente® indica alti livelli generalizzati di uti-
lizzo, seppure piu significativi siano i flussi di traffico che interessano le principali direttrici nord-sud
costituite dalla strada Milano-Meda, dalla Nuova Valassina , dalla sp 5 e dalla tangenziale est. Va-
lutando I'intensita dei flussi veicolari in funzione della capacita della rete - quindi stimando i livelli di
servizio della rete stradale - si osserva che i tratti stradali pill congestionati (caratterizzati cioe da un
rapporto flusso/capacita superiore a 0,75) sono alcuni tratti delle principali direttrici radiali conver-
genti sul capoluogo come la Nuova Valassina tra Briosco e Seregno e tra Monza e Milano, la ss Mi-
lano-Meda tra Seveso e Milano, la sp 6 da Carate Brianza a Monza, il cosiddetto "peduncolo” del-
la tangenziale est tra Usmate Velate e A4, ma anche diverse strade trasversali, con andamento est-
ovest come la ss 527 da Monza a Saronno, la sp 119 da Nova Milanese alla A8.
In questi tratti si osservano condizioni in cui il deflusso funziona su valori prossimi alla capacita ed
evolve in breve tempo in condizioni instabili, owero & in condizioni forzate o interrotte ed & caratte-
rizzato da fenomeni di arresti e ripartenze.
Le ragioni di un livello di servizio cosi poco efficiente della rete stradale della Provincia vanno peral-
tro ricercate:

- nella sovrapposizione indifferenziata tra i traffici di attraversamento e quelli a carat-

tere locale;

2 Si tratta della sp 44bis Statale di Giovi, della sp 9 Valassina, della sp 6 Monza-Carate, della sp 7 Villasanta-Lesmo
e della sp 3 d'Imbersago.

* La fonte utilizzata e la carta della distribuzione dei flussi di traffico sulla rete delle strade della provincia di Milano
elaborata dalla provincia di Milano, 2006.

% Sulla strada Milano-Meda direzione Milano tra i 3500 e i 4500 veicoli equiv/ore di punta mattina, sulla Nuova
Valassina oltre i 4500 veicoli equiv/ore di punta mattina in direzione Milano, sulla sp 5 in direzione Milano tra i 2000
e i 3500 veicoli equiv/ore di punta e sulla tangenziale est tra Usmate Velate e Vimercate tra i 3500 e i 4000 veicoli
equiv/ore di punta mattutine.



- nelle carenze prestazionali di una rete stradale non piu adeguata ai volumi veicolari
presenti, in particolare in corrispondenza degli attraversamenti delle aree urbane, e a
cui manca una struttura gerarchica ben delineata che possa consentire una razionale
ed adeguata distribuzione dei diversi flussi automobilistici;

- nella mancanza di itinerari "forti" per i collegamenti in direzione est-ovest, che por-
ta ad un ulteriore aggravio della congestione della viabilita pit prossima al sistema au-
tostradale e tangenziale di Milano.

Si tratta quindi di una condizione di congestione da traffico veicolare generalizzata che pe-
nalizza gravemente questi territori in cui I'assenza di assi stradali trasversali con continuita
territoriale, capaci di garantire connessioni est-ovest in un territorio in cui le relazioni di mo-
bilita di medio-breve raggio sono significative, sono all'origine di tempi medi di percorren-
za molto elevati e sono accompagnati da criticita relative ad una alta incidentalita e ad
alti livelli di inquinamento atmosferico.

Fig. 2.2 - Distribuzione dei flussi di traffico in provincia di Milano
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Fonte: Provincia di Milano, nov. 2005

| progetti previsti

Trasformazioni sostanziali nell'offerta di infrastrutture stradali nel medio periodo sono da
ricondurre al progetto dell'Autostrada Pedemontana Lombarda e alla viabilita com-
plementare inserita nel progetto esecutivo del nuovo asse autostradale. Si tratta, come e
noto, di una autostrada prevalentemente a due corsie per senso di marcia che attraversa,
per 87 km, il territorio di sei province (Varese, Como, Milano, Monza, Lecco, Bergamo) e
di 78 comuni. Il progetto esecutivo della Autostrada Pedemontana Lombarda comprende,
oltre al nuovo tracciato autostradale, anche 70 km di opere di nuova viabilita connes-
sa al progetto. Si tratta di nuova viabilita di raccordo con gli svincoli della autostrada, pen-



sata anche per decongestionare la viabilita ordinaria e mettere in sicurezza alcune tratte di
viabilita provinciale in attraversamento urbano. | 70 km (insieme agli 87 km del tracciato
principale dell'autostrada Pedemontana) vanno a strutturare un sistema viabilistico com-
plesso che per il territorio brianteo riguarda, procedendo da ovest verso est:

- lavariante alla sp. 31 nord e Groane: nuovo asse stradale di 8,7 km di lunghezza (Cat
C1 - strada extraurbana secondaria), che dallo svincolo dell'Autostrada Pedemonta-
na, in localita Bosco del Battu a Lazzate si collega alla strada Novedratese, interessan-
do i comunidiBregnano, Cermenate, Lazzate, Rovellasca, Rovello Porro, Cogliate, Sa-
ronno, in un territorio prevalentemente agricolo e non edificato compreso tra il Par-
co delle Groane e il Parco del Lura;

- la tangenziale est di Arcore - collegamento con la sp 58 che comprendera anche la
realizzazione del sottopasso alla linea RFI” Lecco-Milano (strada extraurbana di 3,5
km);

- lavariante alla sp 210 ad ovest dell'abitato di Sulbiate con raccordo alla sp 3 a sud di
Bernareggio tra i comuni di Sulbiate e Aicurzio (2,3 km);

- il nuovo tracciato a est degli abitati di Aicurzio e Bernareggio, strada extraurbana pro-
gettata per assorbire traffico di attraversamento (strada extraurbana 5,3 km);

- lavariante alla sp 177 per raccordare |' Autostrada Pedemontana alla sp 2 tra Bellusco
e Mezzago.

Le caratteristiche della nuova viabilita di progetto rappresentano un'opportunita importan-
te per un territorio che da sempre lamenta la carenza di connessioni trasversali e di medio-
breve raggio, oltre alla congestione delle tratte di viabilita radiali convergenti sul capoluo-
go lombardo.

Un ulteriore elemento di interesse del progetto dell'Autostrada Pedemontana Lombar-
da riguarda il progetto di compensazione ambientale costruito dalla Societa Pede-
montana S.p.A. per i territori interessati dal nuovo tracciato®. Si tratta di una proposta
unitaria di scala territoriale di compensazioni ambientali ed ecologiche strutturata sulla
potenziale connessione di 10 Parchi Locali di Interesse Sovracomunale e 5 Parchi Regio-
nali attraversati dal tracciato della strada e sulla valorizzazione ambientale ed ecologica
degli spazi aperti residui, esterni ai parchi e inclusi nelle aree urbanizzate piu dense.

A queste opere siaggiunge il progetto di interramento e riqualificazione della ex Stra-
da Provinciale n. 5 tra Monza e Cinisello Balsamo, a completamento dell'itinerario del-
la nuova ss n. 36 "del Lago di Como e dello Spluga", nel tratto terminale di collegamento
al sistema autostradale di Milano (A52 - Tangenziale Nord, A4 - Torino-Venezia), nonché
la realizzazione di opere di viabilita locale. La riqualificazione e il potenziamento della ex sp
5 nel territorio dei Comuni di Monza e Cinisello Balsamo, migliorera i collegamenti da
e verso l'area urbana densa milanese per il territorio della provincia di Monza e
Brianza.

Accanto a interventi unitari di realizzazione di nuovi tracciati, I'offerta di infrastrutture stra-
dali sara modificata anche grazie a interventi di adeguamento e potenziamento del-
la viabilita locale. Si tratta prevalentemente di varianti di tracciati stradali in attraversa-
mento ai maggiori centri urbani, in cantiere o in progetto di competenza della provincia di
Milano la cui apertura al traffico & presumibilmente ipotizzabile entro il prossimo quinquen-
nio” (si veda fig 2.3).

* Rete Ferroviaria Italiana.

» Pedemontana S.p.A. ha affidato |la redazione del Masterplan delle compensazioni ambientali a un gruppo di ricer-
catori del DiAP del Politecnico di Milano coordinati da Lanzani A. Tra cui Longo A., Ali A., Novak C. et alii, Pileri P.
(compensazioni ecologiche), Pucci P. (viabilita complementare).



Fig. 2.3 - Il tracciato della Autostrada Pedemontana Lombarda
e delle opere di viabilita complementare
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rogetio Pedemontana
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Fonte: Autostrada Pedemontana S.p.A., 2007

Fig. 2.4. - Masterplan delle compensazioni previste per la Autostrada Pedemontana

Fonte: Autostrada Pedemontana S.p.A., 2008

# Le opere riguardano (Provincia di Milano, 2007): la variante di Muggio e Nova Milanese (sp 131); la varian-
te di Barlassina (sp 118), la variante alla ss 527 Bustese a nord d Solaro, la variante alla sp 19 (Garbagnate-
Senago), la variante alla sp 6 Monza-Carate Brianza; il potenziamento della sp 7, la variante alla sp 13 a
Caponago, la variante alla sp 2 a Vimercate.



Fig. 2.5 - Opere in programmazione ed esecuzione a cura della provincia di Milano
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Fonte: Provincia di Milano, 2006

La provincia di Monza e Brianza é servita da tre linee ferroviarie gestite da RFl con anda-
mento radiale che si sovrappongono nella tratta Monza-Milano che da accesso sia alla sta-
zione Centrale che a quella di Porta Garibaldi e da due linee gestite da FNM che collegano
il passante ferroviario milanese a Saronno e Asso. Completano la rete su ferro due linee
tranviarie: la Milano-Limbiate e la Milano-Desio interconnessa con la metrotranvia nord di
Milano e di cui & in progetto il prolungamento sino alla stazione di Seregno.

La linea Milano-Monza-Seregno-Camnago-Lentate, (linea S9 del Servizio Suburbano
Regionale), con prosecuzione sino a Chiasso, elettrificata a quadruplo binario nella tratta
Milano-Monza e a doppio binario in quella Monza-Camnago, si estende su circa 28 km (di
cui 4 nel nodo di Milano) ed include 8 stazioni (di cui 2 nel nodo di Milano). La linea & in-
teressata dal transito dei treni internazionali da e per la Svizzera (valico del San Gottardo).
Sulla tratta esterna si contano 6 stazioni/fermate, collocate ad una distanza media recipro-
ca di 4,0 km. Il servizio regionale, che consisteva nel 2002 in circa 35 treni/giorno, & stato
recentemente potenziato nel quadro dell'attivazione dei servizi suburbani (linea S9 Sere-
gno-Milano Greco-Milano San Cristoforo). Il tempo di percorrenza all'esterno del nodo e
dell'ordine dei 31 minuti, per una velocita commerciale di 46,3 km/h.

In termini di domanda servita, le stazioni di Monza e di Sesto San Giovanni superano la so-
glia dei 10 mila passeggeri/giorno, mentre quelle di Lissone-Muggio, Desio e Seregno si
collocano fra i 2.000 ed i 4.000 passeggeri/giorno. Tali valori, piuttosto contenuti se rap-



portati a poli urbani di dimensioni analoghe, collocati su altre direttrici, tradiscono i ridot-
ti livelli di servizio esistenti alla data delle rilevazioni sulla tratta Monza-Seregno-Camnago.
Nel complesso, la linea da Milano a Chiasso serve un'utenza dell'ordine dei 25 mila pas-
seggeri/giorno sulla tratta Monza-MI Greco), ed inferiore ai 10 mila passeggeri/giorno sul-
la porzione pili esterna (Provincia di Milano, Allegato B, 2007).

La linea Milano-Monza-Molteno, interessata da un traffico unicamente regionale e per
la quale si sono recentemente conclusi i lavori di raddoppio della linea, si estende su circa
31 km sino a Besana in Brianza (di cui 4 nel nodo di Milano) e include 13 stazioni (di cui 2
nel nodo di Milano). Sulla tratta esterna si contano 11 stazioni/fermate, collocate ad una di-
stanza media reciproca di 2,5 km. Il servizio regionale consisteva nel 2002 in una trentina di
treni/giorno, che percorrevano la tratta Milano Greco-Besana in Brianza in 47 minuti, a una
velocita commerciale media di 35 km/h (valore influenzato dalle caratteristiche del rotabile
e dai perditempo per le manovre di incrocio) (Provincia di Milano, Allegato B, 2007). Il re-
cente raddoppio della linea ferroviaria, unitamente al potenziamento della funzione di in-
terscambio di alcune stazioni (a Carnate & prevista la realizzazione di un parcheggio di in-
terscambio per circa 260 posti auto) potranno incrementare la qualita del servizio offerto.

La linea Milano-Monza-Carnate, con prosecuzione verso Lecco e Bergamo, € interessa-
ta dal transito dei treni diretti che assicurano il collegamento tra Milano e la Valtellina, ol-
tre che dei treni regionali provenienti da Lecco e da Bergamo (via Carnate). Si estende per
circa 25 km (di cui 4 nel nodo di Milano) ed include 6 stazioni (di cui 2 nel nodo di Milano).
Sulla tratta esterna si contano quattro stazioni/fermate, collocate ad una distanza media
reciproca di 5,1 km. Il servizio regionale consiste in un'ottantina di treni/giorno. Il tempo di
percorrenza all'esterno del nodo é dell'ordine dei 22 minuti, per una velocita commercia-
le di 56 km/h.

In termini di domanda servita, le stazioni di Monza e di Sesto San Giovanni superano co-
me gia ricordato la soglia dei 10 mila passeggeri/giorno, quella di Carnate si attesta imme-
diatamente al di sotto, mentre quella di Arcore si colloca intorno alle 6.700 unita (Provin-
cia di Milano, Allegato B, 2007). La direttrice si completa con le linee Carnate Usmate-Ca-
lolziocorte-Lecco; e Carnate Usmate-Ponte San Pietro-Bergamo.

Alle linee in servizio si aggiungera la linea Saronno-Seregno, 14 km a binario semplice per la
quale & in progetto 'elettrificazione e la realizzazione di nuove fermate per un totale di 6 sta-
zioni previste, collocate a una distanza media di 2,9 km. La linea dovra connettersi alla esisten-
te linea Saronno-Carnate (14 km), elettrificata a binario semplice il cui servizio passeggeri &
attualmente limitato a 10 corse/giorno.

La linea riveste un particolare interesse da un punto di vista territoriale non tanto per-
ché serve un bacino di traffico proprio, ma per le funzioni di connessione trasversale
tra i bacini nord-est (Carnate-Seregno), nord (Cesano Maderno-Saronno) e nord-ovest (prose-
guimenti verso Busto Arsizio), attraversando una porzione mediana della Brianza e dell'alto mi-
lanese, caratterizzata dalla presenza di poli urbani di rilievo, inframmezzati da centri di dimen-
sione pit limitata. Va tuttavia segnalato che la eccentricita delle fermate previste rispetto all'ur-
banizzato rende necessario accompagnare il processo di attivazione del servizio con una riorga-
nizzazione del trasporto su gomma di adduzione alle fermate, poiché "il maggior valore poten-
ziale del collegamento é da ricercare nello sviluppo di un servizio a spola, integrato con le corse
sulle linee radiali, in grado di assicurare la distribuzione trasversale fra le aree urbane della fascia
servita" (Provincia di Milano, Allegato B, 2007).



Fig. 2.6 - Il Servizio ferroviario suburbano

Fonte: Regione Lombardia

La linea FNM Milano-Seveso e Seveso-Asso (rispettivamente linea S4 e S2 del Servizio
Suburbano Regionale), si estende da Milano sino a Seveso su circa 21 km (di cui 4 nel no-
do di Milano) ed include 13 stazioni (di cui 3 nel nodo di Milano). Sulla tratta esterna si con-
tano 10 stazioni/fermate, collocate ad una distanza media reciproca di 1,7 km. Il servizio
omnibus include un'ottantina di corse/giorno, ed é stato recentemente riorganizzato nel-
I'ambito delle linee S2 (Mariano Comense-Porta Vittoria) ed S4 (Camnago- Milano Cador-
na). Il tempo di percorrenza all'esterno del nodo & dell'ordine dei 28 minuti, per una velo-
cita commerciale di 36 km/h.

La linea Seveso-Asso, elettrificata a semplice binario, si estende su circa 29 km ed include 13
stazioni/fermate, collocate a una distanza media reciproca di 2,2 km. Il tempo di percorren-
zadeiserviziregionali e dell'ordine dei 52 minuti, per una velocita commerciale di 33,6 km/h.
Di recente riattivazione la linea elettrificata a semplice binario Seveso-Lentate, che si esten-
de su 2,3 km ed é priva di stazioni o fermate intermedie. Il tempo di percorrenza dei servi-
zi regionali e pari @ 9 minuti, per una velocita commerciale di soli 15,5 km/h.

Il coefficiente di utilizzo della linea & tra il 70 e il 100% (Pim, 2005).

La linea FNM Milano-Saronno con prosecuzione per Como e per Varese (linee S1 e S3 del
Servizio Suburbano Regionale) elettrificata a quadruplo binario sino a Saronno, si estende su
circa 21 km (di cui 4 nel nodo di Milano) e include 13 stazioni/fermate (di cui 3 nel nodo di
Milano), collocate a una distanza media reciproca di 1,7 km. Nonostante sia esterna al terri-
torio della provincia di Monza e Brianza svolge un ruolo importante per i comuni piu occiden-
tali della Provincia che gravitano sulle stazioni della linea che offriva un servizio omnibus, che
consisteva nel 2002 in oltre 110 treni/giorno, oggi riorganizzato nel quadro delle linee S1 (Sa-
ronno-Porta Vittoria) e S3 (Saronno-Milano Cadorna). Il tempo di percorrenza all'esterno del
nodo ¢ dell'ordine dei 32 minuti, per una velocita commerciale di 31,7 km/h. Il coefficiente
di utilizzo della linea & trail 70 e il 100% sino a Saronno, mentre nella tratta per Como, do-
ve la linea diventa a binario unico, il coefficiente si riduce al di sotto del 50% (Pim, 2005).



Il territorio di Monza e Brianza si caratterizza anche per I'offerta di due linee tranviarie:
la Milano-Limbiate e la Milano-Desio interconnessa con la metrotranvia nord di Milano
e di cui & in progetto il prolungamento sino alla stazione di Seregno. Le linee per le carat-
teristiche del servizio offerto e la loro lunghezza hanno un ruolo nei collegamenti nelle bre-
vi distanze, piuttosto che nel garantire le connessioni interpolo.

Le stazioni ferroviarie

Le caratteristiche prestazionali delle stazioni, in termini di qualita del servizio offerto, rivestono
un interesse particolare per le ricadute che hanno nel condizionare i livelli di accessibilita del ter-
ritorio provinciale.

In questo senso, & sembrato opportuno fare riferimento ai risultati di studi finalizzati alla gerarchiz-
zazione delle stazioni della rete ferroviaria provinciale e regionale, che costituiscono un utile quadro
di riferimento per valutare la qualita e i profili prestazionali delle stazioni presenti nella provincia di
Monza e Brianza, poiché la qualita del servizio offerto in ogni stazione ne condiziona i livelli d'uso.
Gli studi considerati come fonti sono:

- la classificazione delle stazioni prodotta dall'Assessorato ai Trasporti della Regio-
ne Lombardia (2003) che distingue quattro classi di stazioni in base a parametri qua-
li-quantitativi relativi a n. treni giorno, spostamenti pendolari/giorno, spostamenti pen-
dolari all'anno, parcheggio (posti auto), accessibilita viaria e presenza di autolinee ex-
traurbane in stazione®,

- la classificazione delle stazioni della rete del SFR, prodotta dalla provincia di Mi-
lano® (2007), finalizzata a identificare sia i servizi presenti, le relazioni attivate con il
sistema di trasporto locale e il rapporto con il tessuto urbano esistente, sia i criteri di
domanda/offerta di trasporto regionale/metropolitano®.

La classificazione proposta da Regione Lombardia (2003) che fa riferimento alla attivazione e al-
lo sviluppo della rete dei servizi ferroviari/metropolitani di forza basato sulla integrazione tarif-
faria; sul cadenzamento e sulla sincronizzazione degli orari; sul potenziamento delle funzioni di
interscambio, individua tre diversi livelli di servizio delle stazioni della provincia di Monza e Brian-
za, in cui emerge il ruolo importante di Monza e Carnate, in quanto nodi che garantiscono la
connessione tra pit linee, quindi tra piu destinazioni possibili, seguite da Seregno.

Si tratta di una classificazione costruita su uno scenario di riferimento determinato in base alla
messa in servizio, a regime, del servizio ferroviario regionale che pertanto puo essere utilmente
considerato anche nelle condizioni di esercizio attuale della rete.

* La gerarchia dei nodi individuata ¢ la seguente:

- Nodo di tipo 1 -Intersezione di tre o piu linee

- Nodo di tipo 2 - Intersezione di due linee

- Punto di simmetria - Stazione in cui avvengono incroci dei treni con orario cadenzato

- Impianto terminale - Stazioni capolinea di treni

* Provincia di Milano, Problematiche infrastrutturali e della mobilita, Allegato B - Potenzialita e indirizzi relativi
ai nodi di interscambio, Attivita di supporto tecnico-scientifico al processo di sviluppo ed adeguamento del
PTCP di Milano alla L.R. n.12/2005, Milano, aprile 2007 a cura di Debernardi A.

* Per ciascuna linea/direttrice sono stati esaminati gli aspetti relativi a:

- configurazione geometrico/funzionale della linea (numero di binari, collocazione delle stazioni);

- prestazioni offerte dai servizi di trasporto regionale e/o metropolitano (numero/frequenza dei treni, velocita
commerciali,...);

- domanda di mobilita servita (passeggeri gravanti su ciascuna stazione).



Tab. 2.1 - Classificazione a cura di Regione Lombardia
delle stazioni della provincia di Monza Brianza

Classificazione Stazione SFR

Nodo di tipo 1 - intersezione di tre o piu linee |Carnate, Monza,

Nodo di tipo 2 - intersezione di due linee Seregno, Saronno, Albate, (classe B)
Punto di simmetria. Sesto-S.Giovanni, Garbagnate (Classe A)
Stazione in cui avvengono incroci dei treni Bovisio, Vedano al Lambro (Classe B)

con orario cadenzato

Fonte: Regione Lombardia, 2003

La classificazione prodotta dalla provincia di Milano (2007), ricostruita in base alla situa-
zione attuale della domanda/offerta di trasporto ferroviario regionale e metropolitano e
considerando anche lo scenario di progetto relativo allo sviluppo della rete suburbana (li-
nee S), ha identificato i possibili poli di simmetria del futuro orario cadenzato a elevata fre-
quenza (30/15 minuti), nei quali concentrare le funzioni di interscambio e ha anche propo-
sto eventuali fermate aggiuntive, finalizzate a migliorare la qualita dell'offerta nel rispetto
dei vincoli d'orario.

La classificazione delle stazioni proposta dalla provincia di Milano per i bacini di nord-est e
di nord® che interessano il territorio di Monza e Brianza, individua nei nodi di Monza e di
Cesano Maderno, le stazioni in cui I'interconnessione tra linee avviene con tempi pari e
inferiori ai 15 minuti, condizione che esprime il buon livello di accessibilita territoriale ga-
rantito da entrambi i nodi. Altrettanto buona é I'offerta di connessioni in Seregno e Car-
nate in cui le corrispondenze tra treni avviene a intervalli di 30 minuti.

Tab. 2.2 - Classificazione a cura della provincia di Milano
delle stazioni della provincia di Monza e Brianza

Classificazione Stazione SFR

Nodi simmetrici in cui la corrispondenza tra
direzioni avviene per AT inferiore a 15 min |Sesto San Giovanni, Monza
(sovrapposizione linee)

Nodi simmetrici in cui la corrispondenza tra |Bollate centro, Cormano, Cesano Maderno,
direzioni awviene per AT = 15 min Camnago e Cabiate

Seregno e Carnate-Usmate Velate;

Nodi simmetrici in cui la corrispondenza tra .
P Saronno, Garbagnate Milanese e Palazzolo

direzioni avviene per AT = 30 min

Nodi non simmetrici Arcore, Bernate, Lissone, Desio, Biassono,
Macherio, Lesmo, Besana in Brianza, Villa
Raverio, Carate-Calo, Triuggio, Macherio-
Sovico, Seveso, Varedo, Bovisio Masciago

Fonte: Provincia di Milano, Problematiche infrastrutturali e della mobilita, Allegato B -
Potenzialita e indirizzi relativi ai nodi di interscambio, Attivita di supporto tecnico-scientifico al
processo di sviluppo ed adeguamento del PTCP di Milano alla L.R. n.12/2005, Milano, aprile
2007 a cura di Debernardi A.

* Si tratta del bacino territoriale di nord-est che interessa il polo urbano monzese e gran parte della Brianza,
con particolare riferimento ai centri di Desio, Lissone e Seregno e all'asta urbanizzata formata da Villasanta,
Arcore, Usmate Velate e Carnate. Il bacino territoriale di nord interessa un'urbanizzazione quasi continua com-
presa tra Paderno Dugnano, Cesano Maderno, Seveso, Meda e Mariano Comense oltre a un bacino seconda-
rio limitato ad alcuni comuni di consistente peso insediativo, come Limbiate, Senago e Nova Milanese.



Fig. 2.7 - Identificazione dei nodi simmetrici e dei poli di interscambio sulle linee ferroviarie in
servizio nella provincia di Monza e Brianza e ambiti limitrofi

Fonte: Provincia di Milano, Problematiche infrastrutturali e della mobilita, Allegato B - Potenzialita e indirizzi rela-
tivi ai nodi di interscambio, Attivita di supporto tecnico-scientifico al processo di sviluppo ed adeguamento del
PTCP di Milano alla L.R. n.12/2005, Milano, aprile 2007 a cura di Debernardi A.

Entrambi gli studi confermano pertanto un ruolo importante, nell'offerta di collegamenti
a scala metropolitana, delle stazioni di Monza, Cesano Maderno, Carnate-Usmate e
Seregno, a cui si aggiungono alcune stazioni esterne al territorio provinciale come Saron-
no e Camnago che rappresentano recapiti utili per i comuni della parte pit occidentale e
settentrionale del territorio provinciale, come peraltro dimostrano anche i dati relativi alla
domanda servita (espressa in termini di passeggeri/giorno) che per Monza supera la soglia
dei 10 mila passeggeri/giorno, mentre per Cesano Maderno e Seveso supera la soglia dei
6.000 passeggeri/giorno, e per Seregno, come per le stazioni di Lissone-Muggio, Desio, si
attesta fra i 2.000 ed i 4.000 passeggeri/giorno, migliorabile dopo la recente riqualificazio-
ne della linea Molteno-Lecco che ne ha migliorato i livelli di servizio.

| progetti previsti
Le opere previste sulla rete ferroviaria della provincia di Monza e Brianza consistono preva-
lentemente in interventi di potenziamento e adeguamento delle caratteristiche tecniche di
linee esistenti, finalizzati a migliorarne la qualita del servizio, tra cui figurano:
- il potenziamento e la elettrificazione della linea Saronno-Seregno con variante ester-
na a Saronno e realizzazione di nuove fermate;
- il quadruplicamento della linea ferroviaria Milano-Chiasso e il potenziamento della li-
nea del Gottardo;
- il prolungamento della linea tranviaria Milano-Desio sino alla stazione ferroviaria di
Seregno e I'adeguamento della tratta esistente per migliorarne i livelli di servizio;
- ilprolungamento della linea MM 1 da Sesto San Giovanni a Monza Bettola-Monza Fos-
sati Lamperti;
- il prolungamento della linea MM3 da Maciachini alla Comasina;
- il prolungamento della linea MM2 Cologno-Vimercate.

Questiinterventi che riguardano prevalentemente |'offerta passeggeri si completano con
il progetto della cosiddetta "gronda merci ferroviaria" che si articola in due tratte: la trat-
ta Chiasso-Como-Seregno-Monza, in galleria e la tratta Seregno-Dalmine-Bergamo, in



affiancamento al tracciato del Sistema Viabilistico Pedemontano e connessa alla linea fer-
roviaria riqualificata Treviglio-Bergamo (progetto preliminare approvato dal CIPE).
Questo intervento che si connette ai grandi corridoi ferroviari in progetto come la linea del
Gottardo (Alp Transit), dovrebbe migliorare la capacita del trasporto merci per la regione
Lombardia e, piu in generale, per il nord ltalia.

Gli interventi previsti, unitamente al completamento del Servizio Ferroviario Metropolita-
no, al completamento del Passante ferroviario milanese, all'ammodernamento di alcune
tratte (soppressione dei passaggi a livello, interramento di alcuni tratti di linea) concorre-
ranno a migliorare alcune criticita riscontrabili sulla rete ferroviaria della Provincia e ricon-
ducibili a problemi legati:
alle caratteristiche tecniche di alcuni tracciati (numero di binari, presenza di numero-
si passaggi a livello lungo il tracciato), che hanno ricadute in termini di efficienza e
qualita del servizio (tempi medi di percorrenza elevati, sovraffollamento nelle ore di
punta);

- aunamancanza di capacita aggiuntiva che riguarda nello specifico le linee piu utiliz-
zate;

- auna frequenza rilevante delle stazioni che influisce negativamente sui tempi medi di
percorrenza e che quindi dovrebbe indurre a un processo di cadenzamento differen-
ziato del servizio;

- aun sottoutilizzo delle linee con andamento trasversale anche in ragione delle loro
caratteristiche tecniche (binario singolo, scarsa offerta di servizio) e dei tempi del lo-
ro adeguamento tecnico (si veda linea FNM Saronno-Seregno con prosecuzione ver-
so Carnate e Begamo);

- all'obsolescenza delle linee tranviarie che non offrono un servizio adeguato anche per
gli spostamenti di breve raggio, per i quali le linee potrebbero costituire una reale al-
ternativa all'auto;

- alla mancanza di interconnessioni con le stazioni delle linee metropolitane milanesi.

La distribuzione nel territorio dei servizi e delle attivita di scala sovralocale costituisce un
utile riferimento per l'individuazione dei principali poli attrattori e generatori di traffico che
condizionano la mobilita della Provincia.

Riconoscere la localizzazione dei principali poli attrattori e leggerne le relazioni con il siste-
ma delle infrastrutture esistenti e in progetto, rappresenta infatti una condizione utile a
comprendere le strategie localizzative, il rapporto con la accessibilita offerta e le possibili
implicazioni sulle modalita di funzionamento del territorio e sulla sua efficienza.

Le funzioni considerate, di cui se ne restituisce cartograficamente la distribuzione territo-
riale, riguardano: i centri commerciali e direzionali, le aree ad uso produttivo, le attrezza-
ture ospedaliere, sanitarie e assistenziali, i centri scolastici per I'istruzione media superiore
e la formazione professionale, le strutture universitarie.

Complessivamente I'immagine che risulta dalla distribuzione di queste funzioni che rap-
presentano servizi e beni per una popolazione allargata, non coincidente unicamente con
gli abitanti della Provincia, consente di riconoscere diverse logiche localizzative connotate
da gradi differenti di dipendenza dalla accessibilita veicolare locale e sovra locale, ovvero
al trasporto pubblico locale.

Se cioé le grandi superfici commerciali si distribuiscono prevalentemente lungo i maggiori
assi stradali di collegamento territoriale dell'area (tra tutti la Valassina che svolge un ruolo



di strada mercato) e si concentrano attorno ad alcuni nodi di interconnessione multimoda-
le (¢ il caso ad esempio del centro terziario-direzionale Torri Bianche di Vimercate), restituen-
do unassignificativa e peraltro nota dipendenza dall'accessibilita veicolare, il sistema delle at-
trezzature ospedaliere e i poli per I'istruzione scolastica superiore risultano inseriti pit capil-
larmente nel tessuto denso dei centri urbani di riferimento come Monza, Seregno, seppure
nel caso di Vimercate, si riscontri una concentrazione dell'offerta scolastica superiore in una
polarita servita dalla sp 2 che ne amplia la fruizione all'ambito orientale della Provincia.

Analizzando piti nel dettaglio la distribuzione di ciascuna funzione, emerge quanto le gran-
di superfici commerciali (con superficie di vendita superiore ai 2.500 m) si distribuiscano
prevalentemente lungo la Nuova Valassina che, infatti, rappresenta una sorta di strada mer-
cato che presenta forti concentrazioni di queste strutture soprattutto a Lissone (dove si loca-
lizza anche una multisala). Accanto a una distribuzione lineare lungo i maggiori assi stradali
della Provincia (ss 527, sp 53), si riscontrano anche strutture commerciali concentrate in al-
cuni poli che, per la densita di attivita ospitate, rappresentano vere e proprie polarita territo-
riali. E il caso del Centro Polifunzionale Torri Bianche a Vimercate, la cui accessibilita sia rispet-
to al sistema tangenziale - con I'uscita dedicata "Torri Bianche" - sia rispetto alla viabilita pro-
vinciale (sp 2, che sara sostituita dalla tangenziale sud-est "bananina”) ne garantiscono la
fruibilita rispetto a un vasto ambito territoriale. Monza concentra nel proprio territorio medie
superfici di vendita la cui accessibilita risulta prevalentemente di carattere locale.

Con una presenza di 70.479 imprese di cui attive 59.770 (CCIAA Milano, Il semestre 2007)
di cui una quota significativa é costituita da imprese artigianali** capillarmente distribuite
sul territorio, la provincia di Monza e Brianza ospita il 7,3% delle imprese lombarde e pre-
senta una densita imprenditoriale per 100 abitanti paria 7,6.

La diffusione e la capillarita delle imprese si riverbera sul territorio in cui sono riconoscibili
due diverse "geometrie" localizzative:

- una trama regolare e fitta di insediamenti produttivi che interessa prevalentemen-
te i territori della Brianza occidentale e centrale, storico distretto industriale pluriset-
toriale che ha avuto ed ha ancora un punto di eccellenza nell'industria del mobile e
della trasformazione del legno, dove vi & una forte presenza di aree produttive, per-
lopiU artigianali e di piccole e medie industrie;

- grandi recinti produttivi pianificati (attraverso Piani per gli Insediamenti Produtti-
vi - P.I.P.) che si localizzano principalmente nel Vimercatese, esternamente ai centri
urbani, lungo i principali assi stradali di collegamento territoriale, dove prevalgono
aziende di medie e grandi dimensioni, specializzate nei settori dell'elettronica, dell'a-
limentare e del meccanico.

La Provincia é peraltro interessata alla presenza di tre Distretti Industriali di tipo tradizionale®*:

- il Distretto nr. 2 - lecchese (produzione e lavorazione metalli) che comprende i comu-
ni di Besana in Brianza, Briosco, Renate, Veduggio con Colzano;

- il Distretto nr. 9 - est milanese (apparecchiature elettriche, elettroniche e medicali) con
i comuni di Agrate Brianza, Burago di Molgora, Cavenago di Brianza, Concorezzo,
Mezzago, Ornago, Vimercate;

- il Distretto nr. 10 - Brianza (mobili e arredo) che riguarda i comuni di Albiate, Arcore,
Barlassina, Biassono, Bovisio Masciago, Carate Brianza, Cesano Maderno, Desio, Gius-
sano, Lazzate, Lissone, Macherio, Meda, Misinto, Nova Milanese, Seregno, Seveso,
Sovico, Varedo, Vedano al Lambro, Verano Brianza.

* Le imprese artigiane in provincia di Monza e Brianza (CCIAA dati relativi al 1° trimestre 2008) sono 21.679, pari
al 36% del totale. Il dato mostra quanto l'artigianato, con le sue aziende di piccole dimensioni, continui a costitui-
re un importante settore dell'economia brianzola, soprattutto nei settori dell'edilizia e dell'industria manifatturiera
(rispettivamente il 40% e il 31% delle imprese artigiane).

* A tale proposito, si vedano Lr n. 7/1993; Ir 1/2000 e deliberazione Giunta Regionale 5/10/2001 n. 7/6356.



Il sistema delle attrezzature ospedaliere e sanitarie della provincia di Monza e Brian-
za e organizzatoin 5 presidi ospedalieri distribuiti nei comuni di Carate Brianza, Desio, Gius-
sano, Seregno e Vimercate dove ¢ in progetto la nuova sede dell'Ospedale Civile che sor-
gera a sud del comune a ridosso dello svincolo della tangenziale est. Queste strutture, lo-
calizzate prevalentemente lungo la viabilita provinciale di collegamento locale (come la sp
6 per Carate Brianza e la sp 9 per Desio), sicompletano con I'Ospedale San Gerardo di Mon-
za che é anche sede universitaria. La diffusa presenza anche di "unita operative" quali po-
liambulatori specialistici, centri odontostomatologici, centri di Assistenza Limitata e Comu-
nita Terapeutica per Adolescenti, distribuite omogeneamente nella Provincia, garantisce
una capillare offerta di attrezzature ospedaliere e sanitarie che si associa a una buona qua-
lita dei servizi prestati.

Il sistema di istruzione superiore in provincia di Monza e Brianza é ben articolato per of-
ferta formativa, con una concentrazione di scuole superiori prevalentemente nei comuni
di Monza, Vimercate e Seregno e con la presenza di tre poli universitari che fanno ca-
po all'Universita degli Studi di Milano-Bicocca, con la Facolta di Medicina e Chirurgia situa-
ta in prossimita dell'Ospedale San Gerardo a Monza, alla Facolta di Sociologia in prossimi-
ta dell'Ospedale Vecchio a Monza e all'Universita Vita-Salute San Raffaele di Milano, con
la Facolta di Filosofia, con sede a Cesano Maderno. Le sedi universitarie presentano una
buona accessibilita sia stradale che ferroviaria.



I territori della mobilita restituiscono un'interpretazione territorializzata delle dinamiche de-
gli spostamenti, attraverso cui si & cercato di far emergere territori che presentano specifi-
cita e profili riconoscibili, a partire dai quali intercettare meglio le diversificate domande di
mobilita, intorno a cui orientare politiche per la mobilita piu efficaci.

Si tratta di riconoscere e confrontarsi con le diverse domande di mobilita che emergono dai
territori come condizione utile per costruire azioni integrate capaci di migliorare la qualita
della mobilita nella Provincia, da declinare anche a partire dalla specificita di ogni territorio.

La scelta di condurre un approfondimento tematico finalizzato alla costruzione di profili di mo-
bilita per i comuni della provincia di Monza e Brianza discende dalla quantita e qualita della do-
manda di mobilita espressa da questo territorio che restituisce, al proprio interno, differenzia-
zioni territoriali nelle pratiche di mobilita che meritano di essere opportunamente indagate per
le ricadute che hanno in termini di adeguamento dell'offerta di infrastrutture e di servizi per la
mobilita, ma anche in rapporto alle politiche per la mobilita e politiche insediative.

La costruzione dei profili di mobilita ¢ il risultato della interpretazioni degli indici di mobilita co-
struiti con i dati disponibili relativi alla mobilita sistematica (Istat 2001), aggregati per basi terri-
toriali coincidenti con gliambitiintercomunaliin cui é stata ripartita la provincia di Monza e Brian-
za: Monza, Brianza occidentale, Brianza centrale e Vimercatese.

Tali ambiti corrispondono a porzioni del territorio provinciale connotate da omogeneita territo-
riale, nei profili socio-economici, nelle traiettorie di sviluppo e nella coesione rispetto a obiettivi
e problematiche di scala sovra comunale.

Fig. 3.1 - Aree omogenee identificate nella provincia di Monza e Brianza

Fonte: elaborazione DiAP



Gliindici di mobilita utilizzati per restituire una interpretazione territorializzata dei flussi pen-
dolari casa-lavoro a livello comunale sono:
® qutocontenimento, calcolato come rapporto tra flussi interni e popolazione occupa-
ta del comune, esprime il livello di soddisfacimento interno nell'offerta di posti di lavo-
ro da parte di un comune;

e dipendenza, calcolata come rapporto flussi in uscita dal comune e occupati del co-
mune, esprime il livello di dipendenza di un comune nell'offerta di posti di lavoro;

* mobilita, calcolata come rapporto tra la somma dei flussi in entrata e in uscita dal co-
mune per motivi di lavoro e la popolazione occupata del comune, restituisce la densi-
ta di spostamenti in un comune;

e gravitazione, calcolata come rapporto tra la differenza tra flussi in entrata e flussi in
uscita dal comune per motivi di lavoro e gli occupati del comune, esprime il livello di
polarita di un comune nell'offerta di posti di lavori, poiché restituisce |'attrattivita di un
comune nell'offerta di posti di lavoro;

e attrattivita, calcolata come rapporto tra i flussi in entrata in un comune e il numero
di addetti del comune;

e area di influenza di Monza, calcolata come percentuale dei flussi verso il capoluogo
sul totale dei flussi in uscita generati dagli altri comuni; restituisce I'ambito territoriale
di gravitazione di Monza (eventualmente estendibile anche ad altre polarita) e la sua
variazione in termini di estensione territoriale nel decennio intercensuario.

Trattati in forma disaggregata, gli indici di mobilita pendolare (Istat 2001) evidenziano per

i comuni della provincia di Monza e Brianza:
® un relativamente basso indice di autocontenimento (0,27 a fronte di un valore pari a
0,39 per la provincia di Milano e di 0,34 per la Lombardia) che si riduce significativamente
nel decennio intercensuario, confermando una tendenza alla progressiva
disarticolazione tra comune di residenza e comune di lavoro, restituita da una
significativa flessione dei flussi interni (- 16,3% nel decennio 1991-2001), in presenza
di una popolazione attiva in crescita (+ 9,7% tra il 1991 e il 2001). Vimercatese e
Brianza centrale sono gli ambiti in cui si registrano i valori pit bassi dell'indice di
autocontenimento (0,23 e 0,24 rispettivamente), diversamente da Monza che presenta
il valore piu elevato (0,34), seppure in significativa flessione nel decennio intercensuario.
A livello comunale, oltre a Monza, sono i comuni della fascia centrale della Provincia
come Seregno, Lissone, Meda, Carate Brianza, Desio, Giussano, a presentare valori di
autocontenimento superiori al dato medio provinciale a cui siaccompagna anche una
bassa densita di spostamenti, condizione che restituisce un livello di buona integrazione
tra luoghi di residenza e di lavoro;

® una significativa densita degli spostamenti - restituita dall'indice di mobilita - superio-
re al dato medio della provincia di Milano e della Lombardia (1,04; a fronte di un valo-
re pari a0, 98 per la provincia di Milano e di 0,91 per la Lombardia) con un trend in cre-
scita nel decennio intercensuario in particolare a Monza e nel Vimercatese, ambito che
fa registrare la densita piu importante di spostamenti pendolari; la crescita del valore
dell'indice di mobilita nel decennio intercensuario va messa in relazione con il significa-
tivo incremento (30,33 %) degli spostamenti con origine e/o destinazione esterna al co-
mune di residenza, a fronte di una diminuzione degli spostamenti con origine e desti-
nazione nel comune diresidenza (-16,33%); sono in particolare i comuni di Agrate Brian-



za, Vimercate, Villasanta, Sulbiate, Cavenago di Brianza e Burago di Molgora a far regi-
strare gli incrementi percentuali piu significativi di spostamenti pendolari, confermando-
si centri particolarmente dinamici in termini di spostamenti attratti e generati;

e un indice di gravitazione - calcolato come rapporto tra la differenza tra gli occupati
che entrano e quelli che escono per motivi di lavoro e la popolazione attiva - inferiore
al dato medio della provincia di Milano e che si e andato ulteriormente riducendo nel
decennio intercensuario, ma che presenta valori molto significativi, superiori cioé an-
che al dato medio della provincia di Milano, per molti comuni del Vimercatese tra cui
Vimercate, Agrate Brianza, Ornago, Concorezzo, Burago di Molgora, oltre a Misinto,
Carate Brianza e Veduggio con Colzano, a conferma del profilo attrattivo di questi cen-
tri dove i flussi in entrata rappresentano una quota molto significativa degli spostamen-
ti totali di ciascun comune (superiore al 43% con punte del 69% ad Agrate Brianza);

e un alto valore dell'indice di attrattivita - calcolato come rapporto tra flussi in entrata e ad-
detti - superiore al valore medio della provincia di Milano (0,53 contro lo 0,48 della pro-
vincia di Milano), che restituisce il grado di soddisfacimento esterno per |'offerta di posti
di lavoro e che spiega I'alta mobilita che caratterizza la provincia, in cui rilevanti sono gli
spostamenti per motivi di lavoro che avvengono fuori dal comune di residenza, con con-
seguenze sulla lunghezza e sui tempi medi degli spostamenti; particolarmente significati-
vi sono i valori riscontrabili nel Vimercatese, dove emerge il ruolo rilevante nell'offerta di
posti di lavoro dei centri di Agrate Brianza, Vimercate, Ronco Briantino, Burago di Molgo-
ra e Mezzago, comuni nei quali si registrano importi incrementi nel numero di addetti;

* una dilatazione territoriale dell'area di influenza di Monza - calcolata come percentua-
le dei flussi pendolari diretti verso Monza sul totale dei flussi in uscita generati da ogni
comune lombardo - che si estende territorialmente verso est interessando anche centri
delle province di Lecco e Bergamo, pur con una intensita poco significativa. | flussi piu
consistenti diretti verso Monza (oltre il 25% delle uscite) riguardano i comuni contermi-
ni, localizzati in particolare a nord e a est di Monza, la cui area di influenza nel decen-
nio intercensuario, pur estendendosi territorialmente, declina in termini di intensita dei
flussi, in particolare per quanto riguarda i comuni piti prossimi geograficamente.

Fig. 3.2a - Indici di autocontenimento e mobilita

indice di autocontenimento indice di mobilita

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001



Fig. 3.2b - Indici di dipendenza e di gravitazione

indice di dipendenza

Fonte: elaborazioni DIAP, dati Istat 2001

Fig 3.3a - Area di influenza di Monza - 1991

Fonte: elaborazioni DIAP, dati Istat 1991
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Fig 3.3b - Area di influenza di Monza - 2001

Fonte: elaborazioni DiAP, dati Istat 2001

Trattati secondo una lettura integrata a partire da correlazioni significative, gli indici di
mobilita hanno permesso di riconoscere specifici profili di mobilita per i quattro am-
biti omogenei della Provincia che sono stati confrontati coi caratteri insediativi, con le
dinamiche socio-economiche, con le condizioni di offerta infrastrutturale e con le politiche
di mobilita.

Monza presenta il profilo di un polo terziario legato a una storica citta media che tende
0ggi ad assumere nuovi connotati metropolitani, essendo caratterizzata da una quota di
flussi in entrata, significativamente superiore alle uscite che restituisce il buon livello di attrat-
tivita del centro urbano rispetto a un territorio che si estende anche alle province contermini
di Lecco, di Como, di Bergamo, oltre che di Milano. L'attrattivita di Monza si accompagna
inoltre a un buon livello di integrazione tra residenza e posti di lavoro restituito dagli alti va-
lori di autocontenimento rispetto al dato medio della provincia di Monza e Brianza (0,34 va-
lore tuttavia inferiore al dato medio della Provincia di Milano e della provincia di Milano esclu-
s0 il capoluogo). La densita di spostamenti per motivi di lavoro presenta valori inferiori ai da-
ti medi provinciali, seppure in linea con i dati della provincia di Milano (0,93 ¢ il valore dell'in-
dice di mobilita a fronte di una media provinciale di 0,97), andamento questo che viene so-
stanzialmente relativizzato se si considerano gli spostamenti non sistematici (per motivi per-
sonali, per acquisti, per svago) che confermano I'attrattivita di Monza per I'offerta di servizi
che attraggono popolazioni diverse dai soli pendolari, secondo ritmi di spostamento molto
pit eterogenei che dilatano le fasce di punta giornaliere. Anche la dipendenza da Milano,
seppure si attesti su valori significativi (34,8 % dei flussi in uscita sono diretti a Milano, a fron-
te di un dato medio provinciale di 21,5%), risulta in calo neldecennio intercensuario (-7,3%).



Il Vimercatese si conferma un ambito molto dinamico che presenta un'alta attrattivita
in crescita, di tipo reticolare determinata sia dal consolidarsi di poli urbani di riferimen-
to per I'offerta di posti di lavoro (tra cui Agrate Brianza, Vimercate, Villasanta) in cui pe-
raltro calano i flussi interni a fronte di un trend di crescita dei flussi in entrata e uscita, sia
dall'emergere di nuove polarita in cui si assiste a dinamiche di crescita tanto dei flussi in
entrata che di quelli interni come Concorezzo, Sulbiate, Ronco Briantino, Usmate Velate,
all'origine di spostamenti meno gerarchizzati e di tipo "trasversale" che spesso non tro-
vano un'adeguata offerta infrastrutturale. In questo senso, & possibile riconoscere all'in-
terno del Vimercatese due realta che presentano I'una i caratteri tipici dell'area della
crescita consolidata che si conferma all'interno della regione urbana milanese come un
territorio multipolare (si segnala I'incremento significativo della densita degli spostamen-
ti ad Agrate Brianza, Vimercate, Villasanta, Sulbiate), I'altra caratterizzata da traiettorie
di sviluppo piu recenti che interessa i centri urbani piu orientali, posti per lo pit lungo
lasp 177, come Cavenago diBrianza, Ornago, Mezzago, Ronco Briantino, Burago di Mol-
gora, dove la crescita della mobilita si &€ accompagnata anche a un trend positivo signifi-
cativamente superiore agli altri comuni del Vimercatese in termini di addetti, popolazio-
ne residente e abitazioni.

La Brianza centrale si connota come un territorio con polarita attrattive consolida-
te che concorrono a strutturare relazioni di tipo reticolare, non dipendenti da Mila-
no, in cui i centri, caratterizzati da alta attrattivita nell'offerta di posti di lavoro, presen-
tano al contempo una alta mobilita, come Albiate, Biassono, Carate Brianza, Sovico, Ve-
rano Brianza, Macherio, Bovisio Masciago. Si tratta infatti di un territorio dinamico in ter-
mini di spostamenti attratti e generati, ma che presenta una debole integrazione tra re-
sidenza e posti di lavoro (I'indice di autocontenimento dell'ambito paria 0,24 e il pit bas-
so della Provincia). L'ambito si presenta come una sorta di citta multipolare che si in-
tegra e si densifica in alcuni nodi.

Nella Brianza occidentale e possibile riconoscere due situazioni territoriali distinte in riferi-
mento alle dinamiche e alle pratiche di mobilita: i comuni piti occidentali come Ceriano La-
ghetto, Cogliate, Misinto, Lazzate, Barlassina, Seveso, Limbiate caratterizzati da un‘alta den-
sita di spostamenti accompagnata da una debole integrazione tra residenza e posti di la-
voro, e i comuni della Brianza centrale tra cui Meda, Seregno, Desio, Cesano Maderno che
costituiscono un sistema produttivo integrato multipolare.

| comuni della Brianza centrale (Meda, Seregno, Desio, Cesano Maderno), insieme ai con-
tigui comuni dell'area della Brianza centrale (Giussano, Carate Brianza, Lissone), si carat-
terizzano per alti valori dell'indice di autocontenimento e dell'attrattivita, per una bassa
mobilita e dipendenza, trend che permettono di identificare questo ambito come un si-
stema produttivo integrato multipolare. Si tratta di un ambito densamente urbanizza-
to, caratterizzato da relazioni trasversali che consolidano il ruolo di poli di riferimento per
|'offerta di posti di lavoro dei comuni di Seregno, Carate Brianza, Cesano Maderno, Lis-
sone. In effetti nei comuni di questo ambito si rileva, nel decennio intercensuario, un in-
cremento significativo di flussi in entrata (eccetto che per Desio) e in uscita e una flessio-
ne negativa dei flussi interni a ogni comune, che tuttavia mantiene su valori elevati I'au-
tocontenimento di questo territorio. Questo ambito presenta un sistema di centri urbani
con una buona dotazione di servizi qualificati e una integrazione tra residenza e posti di
lavoro che rende competitiva la marcia a piedi e la bici per gli spostamenti obbligati, in
particolare nei comuni di Desio, Lissone, Macherio, seguiti da Seregno, Carate Brianza,
Vedano. A conferma della buona integrazione tra residenza e posti di lavoro vi & inoltre
il dato riferito al tempo medio degli spostamenti da cui risulta che piu della meta degli
spostamenti pendolari avviene entro i 15 minuti.



| comuni piti occidentali - Ceriano Laghetto, Cogliate, Misinto, Lazzate, Barlassina, Seveso,
Limbiate - si connotano per un profilo di mobilita molto dinamico, con una densita di
spostamenti particolarmente significativa, soprattutto nei comuni di Misinto, Ceriano La-
ghetto, Barlassina, Varedo che presentano anche elevati valori di attrattivita per I'offerta di
posti di lavoro. Nel decennio intercensuario si assiste a una crescita sia dei flussi in entrata
che in uscita e una flessione degli interni, a fronte di un incremento della popolazione oc-
cupata e della popolazione residente, con un trend piu significativo rispetto all'ambito oc-
cidentale della Provincia. L'importante mobilita, anche di medio raggio, & prevalentemen-
te con mezzo privato e i tempi medi di spostamento sono mediamente piu significativi nei
comuni della fascia meridionale dell'ambito; il dato pud essere messo in relazione con la
dipendenza significativa da Milano che caratterizza questi comuni.

Fig. 3.4 - | profili di mobilita

Monza: polo terziario con nuovi connotati metropolitani

nuove traiettorie di
sviluppo

Vimercatese: attrattivita in crescita di tipo reticolare

]
|

crescita consolidata

Brianza centrale: polarita attrattive e consolidate sistema
produttivo
integrato

23%Brianza occidentale: alta mobilita e attrattivita multipolare

Fonte: elaborazioni DiIAP



L'interesse per un approfondimento capace di restituire le presenze in diverse fasce orarie
della giornata all'interno di ciascun comune della Provincia & da motivare con la possibilita
di restituire la variabilita delle presenze nell'arco di una giornata-tipo e riconoscere i diver-
si "profili" dei comuni in riferimento ai tempi d'uso di ciascuno da parte di una popolazio-
ne "allargata" - non riconducibile cioé unicamente ai residenti e agli attivi - a cui sara uti-
le riferirsi per la costruzione di politiche di programmazione dei servizi dei trasporti e dei
servizi pubblici specifici.

L'integrazione della mappatura delle presenze rispetto alla localizzazione delle princi-
pali attivita presenti nel territorio consente, peraltro, di effettuare correlazioni specifi-
che tra gli usi del territorio prevalenti e I'intensita della popolazione presente nelle di-
verse fasce orarie.

La metodologia utilizzata si basa su un'estrazione dalla banca dati O/D della Regione Lom-
bardia degli spostamenti in uscita da ogni zona e del numero degli spostamenti in entrata
in ogni zona per tutte le ore della giornata; successivamente le zone sono state riportate ai
comuni di appartenenza sia nel caso di zone rappresentative di porzioni di comuni, sia nel
caso di zone che comprendono pill comuni. In questo caso, i valori relativi agli spostamen-
ti sono stati attribuiti ai comuni di appartenenza della zona in funzione del loro peso de-
mografico. Cosi sono quindi disponibili, per ogni comune, il numero di persone in entrata
e in uscita per tutti i motivi in ogni ora della giornata. Questo tipo di informazione ¢ stato
utilizzato per determinare il numero dei presenti in ogni comune in ogni ora sommando al-
la popolazione residente la differenza tra il numero di persone in entrata e in uscita.

La rappresentazione grafica restituisce sinteticamente le presenze nei comuni della pro-
vincia di Monza e Brianza al fine di evidenziare le variazioni relative di popolazione nel
corso della giornata. Sono state prese in esame soltanto alcune fasce orarie comprese
trale 7.00 e le 22.00.

Al fine di facilitare la lettura delle dinamiche della popolazione presente, si & normaliz-
zata la popolazione presente nelle ore notturne alla popolazione residente, riportando-
la al valore 100.

In questo modo é stato possibile, per ogni ora della giornata, determinare lo scarto rispet-
to al valore di riferimento in modo da evidenziare le variazioni relative di popolazione pre-
sente in ciascun comune. A seconda della quantita di spostamenti in uscita o in entrata da
ogni comune, si possono quindi verificare casi in cui la popolazione diminuisce (la percen-
tuale e inferiore a 100%) o casi in cui la popolazione presente é superiore rispetto a quel-
la residente (la percentuale & maggiore del 100%). La lettura integrata della sequenza di
mappe consente quindi di ricostruire, in forma sperimentale, a partire da elaborazioni ori-
ginali su dati di fonte O/D Regione Lombardia I'andamento del ritmo d'uso dei 50 comuni
della provincia di Monza e Brianza da parte delle popolazioni residenti e presenti. La popo-
lazione presente pud essere considerata come |'esito degli spostamenti in entrata e in usci-
ta dal territorio comunale ed e quindi una funzione dell'attrattivita del comune.

La presenza di grandi funzioni di rilevanza sovracomunale, I'offerta di posti di lavoro costi-
tuiscono motivi di attrattivita dei comuni che generano flussi in entrata nei comuni; tali flus-
si aumenteranno la proporzione di popolazione presente. Viceversa, comuni con profilo
prevalentemente residenziale, privi di attrattori urbani significativi, saranno caratterizzati,
soprattutto in alcuni orari della giornata da una riduzione, anche rilevante, della popola-
zione presente. La lettura integrata di queste informazioni consente di evidenziare, nel cor-
so di una giornata feriale tipo, il grado di utilizzo della citta da parte delle popolazioni pre-
senti e di ricostruire, gli andamenti orari d'uso della citta, che dipendono dalle attivita in-
sediate, e dalle forme di organizzazione quotidiana delle popolazioni mobili.



presenze orarie La popolazione presente & inferiore rispetto a quel-
Inferiore a 50% la residente. | comuni appartenenti a queste classi
Tra50 e 70% perdono popolazione che si sposta in altri comuni.

Tra70 e 85% . \
La popolazione presente é circa uguale alla popola-

Tra 95 e 105% Zione residente
Tra 105% e 115%
Tra 115% e 130% La popolazione presente e superiore alla popolazio-

ne residente. | comuni appartenenti a queste classi
offrono servizi e opportunita che attraggono popo-
Oltre 150% lazione proveniente da altri comuni

Tra 130% e 150%

Fig 3.5 - Variazione della popolazione presente nei comuni della provincia di Monza e Brianza

h7.00-h.7.59

Trale 7.00 e le 8.00 del mattino, si
inizia a osservare una diminuzione
nel numero di presenti in alcuni co-
muni della Brianza occidentale (Co-
gliate, Barlassina, Severo, Cesano
Maderno) e un sostanziale equili-
brio nei comuni della Brianza cen-
trale. Nelle principali polarita del Vi-
mercatese (Agrate Brianza e Vimer-
cate) inizia ad aumentare la popo-
lazione presente, attirata dalle fun-
zioni insediate.

h 8.00 - h. 8.59

Durante I'ora di punta mattutina, la
popolazione presente nei comuni
mostra una distribuzione articolata
in cui coesistono comuni con profi-
lo residenziale, cioé che perdono
quote anche significative di popo-
lazione con comuni che vedono cre-
scere la propria popolazione.

Da evidenziare sono le polarita di
Agrate Brianza e Vimercate, dovela
popolazione presente supera di ol-
tre il 30% la popolazione residente
ediMonza. Nella porzione occiden-
tale Carate Brianza e Meda si con-
figurano con un profilo di forte at-
trattivita.

Fonte: :elaborazioni DIAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002



h9.00-h.9.59

Si completail processo di collocazio-
ne di quote di popolazione nei co-
muni polo della Brianza. La porzio-
ne occidentale della Provincia risul-
ta complessivamente caratterizzata
da una riduzione di popolazione
presente, a testimonianza di un sal-
do tra entrate e uscite negativo e di
una notevole dipendenza da Mila-
no per quanto riguarda I'offerta di
posti di lavoro.

h13.00-h. 13.59

Dopo le 13 si verifica una riduzione
dello scarto tra popolazione presen-
te e residente in diversi comuni, do-
ve awiene il ritorno dopo le attivita
della mattina (scuola, etc.). Desio e
Seregno, importanti comuni della
Brianza occidentale continuano a
generare flussi di popolazione in
uscita.

h 14.00-h. 14.59

Dopo le 14.00 non si osservano par-
ticolari differenze negli spostamen-
ti in entrata e in uscita nei comuni
rispetto all'ora precedente, se non
a Monza che riduce temporanea-
mente il numero di presenti a testi-
monianza di un probabile processo
di ricambio temporaneo della po-
polazione presente.

Fonte: :elaborazioni DIAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002



h17.00-h.17.59

Inizia in modo consistente il ritorno
a casa, la quasi totalita dei comuni
vede aumentare la popolazione
presente che si avvicina a quella re-
sidente. | comuni polo risultano an-
cora come attrattori significativi.

h 18.00 - h. 18.59

Progressivamente il numero di co-
muni che hanno una quota di pre-
sentivicina a quella della popolazio-
ne residente aumenta, soprattutto
nel settore occidentale della Provin-
cia, dove si inizia a rilevare il contri-
buto consistente dei ritorni a casa.

h 19.00-h. 19.59

Anche i comuni attrattori riducono
la quota di popolazione presente,
che si avvicina alla popolazione re-
sidente. Le differenze tra comuni
iniziano a ridursi sebbene vi siano al-
cuni comuni che raggiungono I'e-
quilibrio piu tardi (tra gli altri Co-
gliate, Seveso, Lesmo, Correzzana),
lamaggior parte dei qualinon é ser-
vita dalla rete del trasporto pubbli-
co su ferro.

Fonte: :elaborazioni DIAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002



h20.00-h. 20.59

Si completa la fase del ritorno a ca-
sa che era iniziata nella fascia ora-
ria 17.00-17.59, a testimonianza di
una lunga durata dell'ora di punta
pomeridiana nella quale avvengo-
no sequenze di spostamenti per i
pit diversi motivi. Tutti i comuni
hanno una quota di popolazione
presente vicina a quella della po-
polazione residente tranne alcuni
che raggiungeranno I'equilibrio
nell'ora successiva.

Fonte: elaborazioni DIAP, matrice O/D Regione Lombardia, 2002

La rappresentazione grafica di seguito proposta restituisce la variabilita delle presenze nel-
le diverse fasce orarie della giornata nei comuni della provincia di Milano tridimensional-
mente, ricostruendo cioé i picchi di presenze nelle diverse fasce orarie.

Fig. 3.6 - Le presenze di persone in diverse fasce orarie della giornata

Fonte: elaborazioni DIAP, dati O/D Regione Lombardia, 2002
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Accessibilita e mobilita sono fenomeni interrelati: la mobilita & una condizione che riguar-
da le persone, le informazioni, i beni e le merci; I'accessibilita & una proprieta dei luoghi.
L'accessibilita definisce il vantaggio localizzativo di un'area (come ad esempio una regio-
ne, una citta, un corridoio, un luogo) relativamente a tutte le altre aree, inclusa se stessa"
(Wegener et al., 2002), poiché I'accessibilita restituisce contemporaneamente la qualita del
sistema di trasporto, cosi come le caratteristiche del territorio in termini di densita, oppor-
tunita e diversita negli usi.

In questo senso, pud rappresentare un fattore chiave per le politiche territoriali sia nel de-
finire possibili nuove opportunita localizzative, sia nell'indirizzare politiche di sviluppo di in-
frastrutture, servizi.

In effetti, per quanto la mobilita rappresenti un'irrinunciabile condizione di accesso ai be-
ni e servizi urbani e un imprescindibile fattore di integrazione sociale e urbana, essa non é
equamente distribuita tra gli individui e i gruppi sociali e, soprattutto, non presenta ovun-
que la stessa qualita in relazione alle risorse impiegate e ai vincoli che ne limitano I'utilizzo.
Le disuguaglianze rimandano sia alla differente distribuzione sociale delle risorse di acces-
so (urbane, socioeconomiche, culturali e temporali), sia alla presenza di vincoli (spazio-tem-
porali e sociali) che ostacolano I'utilizzo delle stesse®.

In questo senso, I'accessibilita, come misura della facilita di accesso a beni e servizi urbani,
puo rappresentare un efficace strumento per valutare il livello di integrazione urbana e so-
ciale delle diverse popolazioni urbane, cosi come gli squilibri territoriali legati alla periferi-
cita e alla difficolta di avere accesso all'insieme delle opportunities di un territorio, cosi da
rappresentare uno strumento utile per orientare le politiche urbane al perseguimento di
politiche di equita.

Migliorare il livello di accessibilita ai beni e ai servizi urbani porta infatti a migliorare il livel-
lo di integrazione urbana e sociale, per ottenere il quale non é sufficiente incrementare la
mobilita degli attori sociali, ma & necessario migliorarne la qualita, aumentando sia le risor-
se di accesso individuali sia quelle urbane che costituiscono il capitale di mobilita di cui es-
si sono portatori?.

*In merito ai condizionamenti alla accesso ai beni e ai servizi urbani (le cosiddette opportunities) si veda il con-
cetto di "capitale di mobilitd" proposto da Kaufmann et al. (2004) e come questo influenzi gli stili di mobilita e I'ac-
cessibilita ai beni e ai servizi urbani. Su questo argomento si vedano anche gli studi di Dijst et al. (2002), di Urry
(2002 e 2005), di Gallez, C., Orfeuil J. P., Polacchini, A. (1997).

¥ Questo € quanto emerge dai risultati di una ricerca comparativa condotta in quattro aree metropolitane europee
(Barcellona, Bologna, Lione e Vienna) che ha indagato il modo in cui le caratteristiche spaziali e morfologiche delle
citta, la struttura socio-economica delle societa che le abitano, la capacita delle popolazioni urbane di appropriarsi dei
mezzi a disposizione, influenzino gli stili di mobilita e I'accessibilita ai beni e servizi urbani (le opportunities). (Ricerca
Mo.Ve in .Colleoni, 2008).



Mobilita: 'the ease by which a person at a specified location can reach and make use of a
certain facility' (Kronbak, 2000)

Accessibilita: 'the ease by which a facility can be reached from one or more locations or
points o f departure' (Kronbak, 2000)

Le potenzialita euristiche legate al concetto di accessibilita sono riconducibili anche alla evo-
luzione della nozione che da disponibilita generica di servizi in un‘area di riferimento (con-
tainer approach) viene sempre piu frequentemente riferita a concetti di prossimita, facilita
di interazione spaziale, potenziale delle opportunita (Hansen, 1959), potenzialita di con-
tatti con attivita (Weibull, 1980), cosi da associare ad essa "un apprezzamento sia sulla qua-
lita delle condizioni di trasporto, sia sul potenziale soddisfacimento delle destinazioni con
riferimento a un dato bisogno" (Koening, 1978).



L'accessibilita si misura quindi sempre meno in termini di distanza e sempre pill in riferimento
alle "realta sociali offerte”, ai " gradienti di densita e diversita" che condizionano le forme del-
la citta in cui ¢ la scelta modale a strutturare le destinazioni e non il contrario (Lévy, 2003).
L'accessibilita rappresenta, pertanto, uno degli elementi strategici per connotare il ruolo e
il profilo dei luoghi, poiché misuratore del grado di interconnessione puntuale garantito
dalle reti materiali e immateriali su cui si distribuiscono i flussi di mobilita che garantiscono
I'accesso alle cosiddette opportunities urbane (risorse urbane, servizi e beni).
L'evoluzione del concetto fa assumere all'accessibilita una valenza relativa, legata, ciog, a
parametri di misurazione di natura non piu solamente economica o fisica, ma anche socia-
le: un luogo e pensato come facilmente o difficilmente accessibile in relazione a condizio-
ni che coinvolgono il soggetto e alla percezione che lo stesso avverte rispetto ad un luogo
(Roncayolo, 1990). Questo aspetto, necessaria conseguenza del superamento della nozio-
ne di accessibilita resa unicamente in termini di distanza, assume un interesse particolare
poiché partecipa alla definizione dei criteri di prossimita. Gli indicatori propri della distan-
za fisica vengono integrati o sostituiti da parametri di accessibilita intesa come prossimita
funzionale, morfologica, percettiva che si ripercuote sulle diverse forme di mobilita.
Dalla misurazione dell'accessibilita come distanza metrica, all'introduzione di metodi em-
pirici di diversa natura, emerge la pluralita delle possibili definizioni ad essa associabili e la
grande ambiguita che pesa su ogni modellizzazione®.
Il ricorso al concetto sembra tuttavia esprimere, pur nella varieta dei suoi impieghi nel cam-
po della pianificazione dei trasporti, nella pianificazione urbana, in geografia, due diverse
connotazioni:

- la misura della facilita di accedere, a partire da un'origine data, ad un insieme di desti-

nazioni corrispondenti generalmente ad un motivo di spostamento;
- il diverso grado di interesse e di attrattivita di un'area in relazione alle caratteristiche
della stessa.

La priorita assegnata all'uno o all'altro aspetto ha contribuito alla formalizzazione di defi-
nizioni diverse: dai contributi basati sul concetto fisico di gravitazione che consentono di
pensare |'accessibilita come "potenziale delle opportunita di interazione" (Hansen, 1959)
- in questo caso i fattori di interazione sono rappresentati dalla consistenza delle attivita,
mentre la distanza costituisce la funzione di deterrenza - agli approcci di tipo economico
in cui & il costo di spostamento a rappresentare la funzione di deterrenza; ai metodi che fo-
calizzano I'attenzione su processi di scelta individuali e che fanno dipendere il grado di in-
terazione dal livello di utilita ad esso associato.

La forte relazione esistente tra il concetto di accessibilita e quello di interazione ha contri-
buito al successo, dal punto di vista empirico, dei modelli di gravitazione potenziale nei qua-
li I'accessibilita viene a definirsi a partire non tanto da condizioni geografiche, quanto da
proprieta relative ai luoghi e alle funzioni®.

*| metodi empirici per il calcolo dell'accessibilita, definita come "il potenziale delle opportunita nella interazione"
(Hansen, 1959), che "denota la facilita con cui ogni attivitd pud essere raggiunta” (Burns, Golob,1976), possono
essere ricondotti in sintesi alle seguenti famiglie:
- metodi a carattere relativo (Ingram, 1971) dove l'accessibilita € calcolata rispetto a due localizzazioni date, tra
le quali la funzione di deterrenza puo essere rappresentata dal tempo, dalla distanza, dal costo o dal numero
di collegamenti tra i vertici della rete (distanza topografica);
- metodi a carattere generalizzato che tengono conto di tutte le distanze internodali e delle "opportunita” presen-
ti in ogni nodo (Hansen, 1959; Harris, 1954);
- metodi di tipo cumulative-opportunity che fanno dipendere il livello di accessibilita dal numero di "opportunita"
raggiungibili da una certa regione in uno specifico intervallo di tempo o di distanza (Breheny, 1978).
*Per una rassegna comparata delle applicazioni delle analisi di accessibilita in alcune esperienze di pianificazione ter-
ritoriale si vedano Espon Project 1.2.1. "Transport services and networks territorial trends and basic supply of infra-
structure for territorial cohesion"”, Interim Reports, 2002, 2003 e Geurs K.T., Accessibility measures: review and appli-
cations. Evaluation of accessibility impacts of land use transportation scenarios and related social and economical
impact, june, 2001, Rivn, Utrecht University.



Fig. 1.1 - Relazioni tra le componenti dell'accessibilita
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Fonte: Geurs, 2001
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Tab. 1.1 - Tipi di accessibilita e indicatori

Componenti . Indicatori
o p Trasporti Uso del suolo| Tempo |, -
Tipi soggettivi

Tempo medio Tipo di viaggio
di spostamento; Ore dipunta |(viaggio casa-
Accessibilita infrastrutturale | velocita dello spostamento; rispetto lavoro, viaggio
tempo speso in situazioni alle 24 ore d'affari, per il
di congestione da traffico tempo libero...)
Tempo medio di Distribuzione delle[Tempo e Popolazione
TN ... |spostamento e/o costi |attivita/destinazioni | costo di viaggio| distinta per reddito,
Accessibilita alle attivita: 7). . . - . ; : )
. ., |diviaggio (usando la nello spazio (es. posti [in base all'ora, |livello scolastico,
variabili geografiche . . ) ) ) ) ”
distanza come funzione |dilavoroin una al giorno, profilo socio-
di deterrenza) determinata area) |alla stagione |economico...
Limitazioni di | 5 - ocsipilita
- - Distribuzione tempo per tipi analizzata a
Accessibilita alle attivita: [Tempo speso per lo o .. |diattivitae . N
A : delle destinazioni livello individuale
variabili spazio-temporali” [spostamento . tempo speso .
nello spazio ) o dinucleo
per partecipare familiare
ad attivita
Costi di spostamento T T’?”?po e costi utilita valutata )
- Distribuzione diviaggioin |per un gruppo di
s (usando la variabile NN \ 4
Utilita individuale ) delle destinazioni |base all'ora, |popolazione
tempo come funzione . : )
- nello spazio al giorno, alla |o per ogni
di deterrenza) . SR
stagione individuo

Fonte: Geurs, 2001




Le componenti essenziali dell'accessibilita come misura della possibilita garantita a gruppi di
individui di avere accesso ad attivita, beni e/o destinazioni attraverso la integrazione e l'inter-
scambio tra mezzi di trasporto sono infatti riconducibili a:

- una componente trasportistica, che traduce il tempo speso per lo spostamento, i costi
di viaggio necessari per lo spostamento da un'origine a una destinazione;

- una componente usi del suolo che restituisce la distribuzione spaziale delle attivita trat-
tate come destinazioni (luogo di lavoro, di studio, attivita commerciali, per il tempo li-
bero, ...) e la domanda di spostamento generata da queste attivita (da parte degli ad-
detti, studenti, ...);

- una componente temporale che da conto del livello di fruibilita di un'attivita in base ai
tempi del suo funzionamento nell'arco di una giornata o di una settimana e dei tempi
in cui ciascuno fruisce delle diverse attivita;

- una componente individuale che restituisce le preferenze, le capacita individuali di ap-
propriarsi dei mezzi e delle informazioni per svolgere i propri programmi personali di
mobilita e avere accesso ai luoghi e ai servizi desiderati®.

Tali componenti, variamente declinate, costituiscono i parametri di riferimento delle tre prin-
cipali "famiglie" o tipi di accessibilita:

- I'accessibilita infrastrutturale: impiegata soprattutto per analizzare, osservare o si-
mulare le performance delle infrastrutture di trasporto, negli studi sulle qualita pre-
stazionali dei trasporti e nella pianificazione infrastrutturale; in questo caso, gli in-
dicatori di riferimento possono essere "la velocita media sulla rete", "il livello di
congestione"...;

- I'accessibilita alle attivita e alle funzioni, misurata in base alla distribuzione delle atti-
vita nello spazio e in rapporto alle impedenze di viaggio tra origine e destinazione. In
questo caso, I'accessibilita puo essere calcolata sia in base a "variabili geografiche"
che restituiscono il livello di accessibilita ad un'area dall'insieme delle altre destina-
zioni (misurando cioé |'accessibilita alla scala macro-territoriale, soprattutto negli stu-
di di pianificazione urbana e di geografia); sia in base a "variabili spazio-temporali"
che danno conto delle potenziali attivita raggiungibili in un determinato tempo;

- I'accessibilita intesa come utilita personale, impiegata per valutare i benefici individuali
derivanti dal rapporto trasporti/uso del suolo, soprattutto negli studi economici.

Studi recenti condotti all'interno dell'European Spatial Planning Observation Network
della Unione Europea (Espon 2003; 2007, Spiekermann K., Wegener M, 2006) finalizza-
ti a osservare e analizzare i trend territoriali e le dotazioni infrastrutturali nei paesi della
Comunita Europea per suggerire politiche infrastrutturali per la coesione territoriale, nel
calcolare I'accessibilita hanno proposto, accanto a indicatori d'uso comune (accessibilita
espressa in termini di tempo di viaggio, accessibilita giornaliera), anche la misurazione del-
I'accessibilita potenziale (per la rete stradale e ferroviaria) per ogni provincia (nuts 3)
dei paesi europei oggetto di indagine.

“Atale proposito si veda il concetto di "motilita" introdotto da Kaufmann (2002) e utilizzato da Bauman in Liquid
Modernity (2000) per descrivere "the capacity to be mobile". Motility powerfully express the way in which entities
(persons, goods, information) access and appropriate the capacity for social-spatial mobility according to their cir-
cumstances relating to access to different forms and degrees of mobility, competence to recognize and make use
of access, and appropriation of a particular choice (including the option of non action, because this potential is not
necessarily transformed into travel)".



Fig. 1.2 - Potenziale di accessibilita multimodale

Potential accessibility, multimodal, 2001

L'accessibilita potenziale & uno tra i pii comuni e frequentemente sperimentati indicatori di ac-
cessibilita*' ed e stato proposto dal Working Group "Geographical Position" all'interno dello Study
Programme on European Spatial Planning (SPESP) come indicatore di riferimento (Wegener et
al., 2002), successivamente utilizzato e sperimentato all'interno delle ricerche ESPON 2006.

“Sivedano Schirmann et al., 1997; Wegener et al., 2002; Spiekermann and Neubauer, 2002; ESPON 1.2.1, 2005.



L'accessibilita potenziale si basa sull'ipotesi che I'attrattivita di una destinazione aumenti
con la "taglia" e diminuisca con la distanza, il tempo di viaggio o il costo. La "taglia" del-
la destinazione, di solito, viene restituita ricorrendo alla popolazione o a indicatori econo-
mici come il Pil o il reddito. L'accessibilita alla popolazione rappresenta un indicatore "del-
le dimensioni dei bacini potenziali/aree di mercato per i fornitori di beni e servizi"; I'acces-
sibilita al PIL o al reddito & un indicatore "delle dimensioni dei bacini potenziali/aree di mer-
cato per i fornitori di servizi commerciali di alto livello".

L'accessibilita potenziale, cosi definita, & costruita a partire da due funzioni: una activity
function che restituisce le attivita o le opportunita che e possibile raggiungere da una da-
ta origine e laimpedance function che rappresenta il vincolo in termini di tempo, distanza,
costo per raggiungere le destinazioni (Wegener et al., 2002).

Gliindicatori di accessibilita misurano i benefici di cui le famiglie e le imprese possono godere in
un'area, grazie all'esistenza e all'uso di infrastrutture di trasporto rilevanti per la loro stessa area.
Se gli indicatori di accessibilita "descrivono la posizione di un‘area in riferimento alle op-
portunita offerte e alle attivita esistenti in altre aree e nella stessa area, dove per 'area’ si
puo intendere una regione, una citta o un sito "(Wegener et al., 2002), la costruzione de-
gli indici di accessibilita & condizionata da alcune dimensioni che debbono essere conside-
rate nel calcolo dell'accessibilita.

Tra queste:

- le origini: gli indicatori di accessibilita possono essere calcolati considerando il "punto
divista" di diversi gruppi di popolazione (distinti per eta, categoria socio-professiona-
le,...), oppure diversi soggetti economici (imprese) e non (viaggiatori o turisti);

- le destinazioni: gli indicatori di accessibilita possono misurare la posizione di un ambito
per quanto riguarda le opportunita, le attivita e i beni offerti, che possono essere cal-
colati in termini di popolazione, attivita economiche, servizi di livello superiore (univer-
sita, centri di ricerca, ...) o altre funzioni di interesse;

- I'impedenza spaziale: rappresenta il vincolo in termini di distanza, tempo di percorren-
za, costo di viaggio, convenienza, affidabilita o sicurezza nel raggiungere, da un'area,
tutte le destinazioni considerate;

-ivincoli: i collegamenti tra aree/destinazioni possono essere condizionati dalla presen-
za di regolamenti (limiti di velocita, restrizioni di accesso per alcuni tipi di veicoli) o da
vincoli di capacita (come ad esempio i livelli di congestione per la rete stradale) che con-
dizionao il calcolo dell'accessibilita;

- le barriere: oltre alle impedenze spaziali si possono considerare anche "barriere" non
territoriali, come ad esempio quelle politiche, economiche, giuridiche, culturali o bar-
riere linguistiche tra le varie zone che condizionano il calcolo dell'accessibilita;

- la tipologia di trasporto: & possibile calcolare I'accessibilita in riferimento solo alle per-
sone o solo alle merci o a entrambe;

-imodi: gli indicatori di accessibilita possono essere calcolati in riferimento alla rete stra-
dale, ferroviaria, aeroportuale e in riferimento alle vie navigabili. Gli indicatori di acces-
sibilita multimodale restituiscono la combinazione tra diversi indicatori di accessibilita
modale. Gli indicatori di accessibilita intermodale considerano viaggi effettuati con pit
di un mezzo di trasporto;

- la scala spaziale: gli indicatori di accessibilita possono fare riferimento a scale territoria-
li diverse (nazione, regione, provincia, comune o ambiti locali di interesse) e per questo



possono richiedere dati di diversa risoluzione spaziale sia per quanto riguarda le dimen-
sioni dell'ambito da trattare sia in riferimento al livello di gerarchia delle reti infrastrut-
turali di riferimento;

- I'equita: gli indicatori di accessibilita possono essere calcolati al fine di individuare i di-
versi livelli di accessibilita tra ambiti territoriali come condizione per riconoscere qualita
specifiche in termini di aree centrali e/o aree periferiche, ambiti urbani e/o rurali, aree
nodali e zone interstiziali;

- le dinamiche: gli indicatori di accessibilita possono essere calcolati a diverse soglie tem-
porali, al fine di mostrare i cambiamenti avvenuti nei livelli di accessibilita, riconducibili
a possibili investimenti in infrastrutture di trasporto o ad altre politiche per la mobilita.



L'accessibilita concorre e ha concorso a condizionare |'evoluzione della struttura urba-
na, generando nuove opportunita di localizzazione e di interazioni sociali, oltre che fa-
cilitando I'articolazione tra programmi di localizzazione di funzioni e strategie di control-
lo dell'espansione urbana, finalizzate a preservare dall'urbanizzazione gli spazi aperti,
non urbanizzati.

In questo senso, I'accessibilita & ed e stata, in alcuni paesi europei, uno tra gli strumenti
con cui si sono accompagnate e sostenute politiche di equita in termini di pari opportu-
nita offerte a una popolazione urbana nella localizzazione di servizi, attivita, grazie al co-
ordinamento tra accessibilita, localizzazione di attivita e insediamenti ad alta densita d'u-
so del suolo.

Siinscrivono in questa prospettiva le cosiddette politiche integrate trasporti-usi del suolo
come le Transport Development Areas (TDA), che, come & noto, perseguono un approc-
cio di pianificazione integrata d'uso del suolo, finalizzato a creare una piu specifica relazio-
ne tra densita della edificazione, presenza di nodi di interscambio del trasporto pubblico e
qualita del servizio di trasporto offerto (accessibilita garantita).

Queste politiche, diffusesi anche in nord America dove il modello insediativo é stato a lun-
go caratterizzato da indifferenza localizzativa rispetto all'offerta di trasporto pubblico, da
basse densita insediative e da un'alta dipendenza dall'uso dell'auto, rappresentano una
prospettiva necessaria per garantire equita, efficienza e sostenibilita per lo svilup-
po del territorio, come peraltro suggerito dalla stessa Comunita Europea.

Tra le esperienze piu note in contesto europeo, orientate a costruire politiche integrate ac-
cessibilita-usi del suolo, meritano attenzione i programmi promossi dal governo olandese.
Si tratta, in particolare, di due programmi avviati in tempi e con finalita diverse: I'ABC po-
licy location e il Vinex program.

ABC policy location, promossa dal Ministero dell'Abitazione, Pianificazione e Ambiente
(1990) olandese, ha la finalita di concentrare attivita ad alta domanda di mobilita in luo-
ghi dotati di buoni livelli di accessibilita al trasporto pubblico, accompagnando tale opzio-
ne con una politica di restrizione nell'offerta di aree per la sosta auto.

La politica ABC consiste nel definire una strategia di localizzazione di attivita (imprese e ser-
vizi) incrociando il "profilo di accessibilita" del sito al "profilo di mobilita" dell'attivita (in
termini di persone e merci), distinguendo tra (fig. 2.1):

- profilo di "tipo A", attivita terziarie e servizi caratterizzati da molti addetti o grandi at-
trattori di visitatori/utenti raggiungibili con trasporto pubblico connesso alle reti di tra-
sporto nazionali; si tratta di siti in vicinanza di nodi ferroviari, metropolitani, di tram e
in ogni caso presso le stazioni ferroviarie;

- profilo di "tipo B", attivita per le quali & necessario garantire accessibilita veicolare, ol-
tre che al trasporto pubblico; si tratta di aree situate in connessione con le reti di tra-
sporto pubblico, ove queste coincidano con tratte di grandi arterie urbane, quindi nei
luoghi di interscambio ferro-gomma, la cui attrattivita & individuabile in base a criteri di
buona raggiungibilita in trasporto pubblico e in automobile;

- profilo di "tipo C", attivita situate nelle immediate vicinanze di svincoli autostradali, in
particolare su assi di grande scorrimento connotati da importanti flussi di traffico.

L'applicazione a livello locale dell'ABC policy implica che ogni regione elabori il proprio
piano per adattare localmente la politica nazionale. Il piano, sottoposto a consultazione



pubblica, contiene la localizzazione dei diversi profili di accessibilita e le indicazioni delle
attivita che dovrebbero insediarvisi. Il Governo centrale, che approva i piani regionali, so-
stiene finanziariamente la realizzazione di localizzazioni di tipo A e B.

Adistanza divent'anni dalla sua applicazione, i bilanci disponibili sull'efficacia della ABC
policy hanno evidenziato luci e ombre: la principale criticita riguarda la frequente propen-
sione da parte delle amministrazioni locali a derogare ad alcune norme che accompagna-
no questa politica (ad esempio le norme in materia di limitazione delle aree a parcheggio
che riguardano soprattutto i siti "A" e "B") per facilitare la localizzazione di imprese nei
propri territori e garantire cosi incrementi occupazionali. Da parte loro molte imprese pre-
feriscono rinunciare agli incentivi finanziari previsti per i siti con profili di accessibilita "A"
(trasporto pubblico), pur di localizzarsi in luoghi con accessibilita multimodale, seppure sia
da segnalare, per le attivita terziario-direzionali, una preferenza localizzativa che riguarda
i siti con profilo di accessibilita "B" (le imprese direzionali localizzatesi in nodi con profili di
accessibilita "B" passano dal 6% al 10,7% tra il 1990 e il 1995).

Fig. 2.1 - Schema dei profili di accessibilita delle localizzazioni A, B, C

== r3ilway
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Fonte: Bertolini, Spit, 1998

Fig. 2.2 - Densificare sui nodi: Amsterdam Arena Boulevard-
centro direzionale sud-est (nodo di tipo A)

Fonte: foto Pucci



Questo programma ha trovato un utile alleato anche nel Programma Vinex che, all'interno
del Quarto Rapporto sullo Sviluppo Spaziale (Extra) dei Paesi Bassi, interviene sulle scelte loca-
lizzative per nuove espansioni residenziali in cui assume centralita il tema dell'accessibilita al
trasporto pubblico cosi come la distanza da "bacini di impiego", confermando una tendenza
perseguita almeno sino al 2004 a contenere i processi di dispersione insediativa, a persegui-
re un modello di citta compatta, a privilegiare e incentivare la mobilita dolce e in trasporto pub-
blico e su questo costruire scelte di densificazione controllata.
I programma Vinex individua tre diverse situazioni-tipo di possibile espansione residenziale:
- infiling locations, in cui la nuova edificazione interessa aree in tessuti edificati e in pros-
simita dei centri urbani (distanza massima 5 km, distanza media casa/lavoro inferiore ai
10 km) e di nodi del trasporto pubblico;
- expansion locations, che riguarda aree esterne a una distanza compresatrai5ei 10 km
dal centro urbano e trai 10 e i 15 km dai luoghi di lavoro;
- outer areas, ovvero aree esterne collocate in prossimita di una stazione ferroviaria esi-
stente o in progetto (a pit di 25 km dai luoghi di lavoro e a pit di 10 km dal centro ur-
bano pil vicino).

Le finalita generali del programma sono riconducibili alla volonta di perseguire un mo-
dello di citta compatta a scala nazionale, capace di preservare dall'urbanizzazione il "Cuo-
re verde" al centro della Randstad Holland, attraverso scelte localizzative che privilegiano
e incentivano la mobilita in trasporto pubblico, perseguendo la localizzazione di nuova re-
sidenza ad alta densita insediativa - di cui almeno 1/3 a residenza sociale - in prossimita di
stazioni e nodi del trasporto pubblico.

I risultati conseguiti non hanno soddisfatto completamente: se infatti si sono avuti risul-
tati soddisfacenti in termini di densita insediative raggiunte (26,8 abitazioni/ha contro le
34,3 abitazioni/ha previste) e di contenimento dei tempi di viaggio casa-lavoro (tempo me-
dio pari a 25 minuti in trasporto pubblico), piu incerti appaiono gli effetti sul mercato im-
mobiliare, in termini di aumento dei prezzi dei terreni edificabili, inaspettata spinta spe-
culativa che premia sul mercato i promotori privati rispetto al soggetto pubblico nell'acqui-
sto dei terreni pit appetibili e difficolta di "congelare" in un accordo decennale i program-
mi edificatori in una condizione di variabilita del mercato immobiliare.

Anche |'obiettivo perseguito in Vinex di realizzare abitazioni caratterizzate da soluzioni ti-
pologiche innovative e differenziate non sembra aver raggiunto i risultati attesi.

Ad una scala di "progetto urbano", inscrivibile comunque sempre entro una politica di rior-
ganizzazione urbana che utilizza I'accessibilita come strumento per attuare programmi soste-
nibili di sviluppo del territorio, si inscrive |'esperienza - molto frequente nel Nord Europa - dei
cosiddetti "quartieri senza auto". Si tratta di quartieri dotati di un ridotto numero di posti
auto, localizzati in prossimita di nodi di interscambio pubblico o in ambiti che presentano un'e-
levata offerta di trasporto pubblico, serviti da piste ciclabili e in prossimita immediata di atti-
vita commerciali di vicinato, perché sia garantita mixité funzionale.

Il principio su cui si fondano queste esperienze consiste nell'offrire una migliore qualita abi-
tativa in termini di caratteristiche e dimensioni dell'alloggio, spazi verdi privati o semiprivati
di maggiore dimensione, dotazione di servizi alla persona e alla famiglia e di attivita di vicina-
to, "in cambio di" un impegno a non usare/possedere una auto propria, quindi in cambio di
una privazione relativa di autonomia negli spostamenti, mitigata da una alta offerta di acces-
sibilita al trasporto pubblico.

“2Nel 2004 il governo olandese ha redatto il nuovo rapporto di pianificazione che supera il modello di citta compat-
ta, perseguito sino ad allora, sostituendolo con un modello definito " a rete".



Fig. 2.3 - Masterplan di Leidsche Rijn a Utrecht - programma Vinex

Il Masterplan di Leidsche Rijn prevede l'interramen-
to dell'autostrada A2 e la realizzazione di alloggi
(30.000), uffici, business park, e uno spazio pubbli-
co sul suolo liberato dall'interramento della strada,
trattata come parte integrante dell'intero proget-
to. Il Masterplan si inscrive all'interno del Program-
ma Vinex del Quarto Rapporto sullo Sviluppo Spa-
ziale (Extra) dei Paesi Bassi.

Fonte: Navigator n.7/2003

Fig. 2.4 - Esempio di un "quartiere senza auto": il quartiere Vauban di Fribugo

Il quartiere Vauban di Friburgo prende nome da quello di una caserma francese usata dall’esercito
fino al 1992. L'area dista dal centro citta solo circa 2 Km e confina con una grande zona verde destina-
ta allo sport e allo svago.

Il Comune di Friburgo ha quindi comprato I'area di 38 ha dal governotedesco per trasformarla in un
quartiere di alta densita per differenti gruppi sociali.

Il programma di sviluppo urbanistico prevede la creazione di alloggi per 5.000 abitanti e 600 posti di lavoro.
La superficie destinata all’edilizia residenziale & di 25 ha.

Gli edifici sono prevalentemente di 3-4 piani; in alcuni luoghi periferici anche di 5-8.

Fonte: elaborazioni DIAP di immagini tratte da www.vauban.de



Tra le esperienze finalizzate a indirizzare i processi di espansione insediativa privilegiando
gli ambiti gia dotati di buoni livelli di accessibilita multimodale, ma anche a contenere gli
effetti della concorrenza fra i comuni in materia di offerta insediativa per le attivita terzia-
rio direzionali e produttive e a contrastare il processo di dispersione e polverizzazione inse-
diativa per ridurre gli impatti sulla mobilita, vanno ricordate le politiche di perequazio-
ne territoriale avviate dalle province di Bologna e Rimini.

In entrambi i casi, sin dalla redazione del Piano territoriale di coordinamento provinciale
(PTCP), sono stati individuati alcuni (pochi) ambiti di espansione di attivita produttive e ter-
ziario-direzionali di natura intercomunale, opportunamente collocati tra le aree produttive
esistenti che presentavano condizioni di buona accessibilita intermodale, disponibili-
ta di aree, possibilita di creare esternalita positive rispetto alle imprese gia insediate.
L'attenzione a indirizzare i nuovi processi insediativi in ambiti dotati di requisiti non solo le-
gati alla disponibilita di aree, ma alla presenza di un insieme di condizioni strategiche in ri-
ferimento all'accessibilita multimodale, alla presenza di attivita con cui innescare eco-
nomia di scala, si € accompagnata a una necessaria politica di compensazione, importan-
te per consentire |'equita di scelte localizzative che necessariamente sono selettive, ma an-
che possono comunque ridistribuire le esternalita positive su ambiti territoriali piu estesi.

L'awvio del processo, reso possibile anche grazie a una legislazione regionale che introdu-
ce strumenti attraverso cui garantire coesione territoriale tra i diversi comuni, ha compor-
tato sia la redazione di Piani Strutturali Comunali associati, sia la sottoscrizione di Accordi
Territoriali per le aree produttive e i poli funzionali intercomunali, sia infine la sperimenta-
zione di Perequazione territoriale fiscale.

In generale in entrambe le esperienze, gli accordi territoriali siglati con i comuni interessa-
ti, la Provincia e le parti sociali riguardano I'assetto dello sviluppo delle aree produttive in
tutto il territorio dell'associazione dei comuni, le modalita e gliimpegni per rendere le aree
produttive di sviluppo aree ecologicamente attrezzate, la istituzione del fondo di perequa-
zione territoriale.

I fondi di compensazione istituiti nelle esperienze avviate (Valle dell'ldice in provincia di Bo-
logna e Polo di Raibano in provincia di Rimini), serviti per la realizzazione delle opere ne-
cessarie a garantire I'insediamento delle imprese e per la promozione e il marketing dell'a-
rea, sono alimentati dai proventi derivanti dagli oneri di urbanizzazione e da una quota del-
I'imposta comunale sugli immobili®.

I vantaggi della perequazione si leggono non solo nelle possibilita di contenere gli effetti
della concorrenza fra i comuni per la localizzazione di attivita terziario direzionali e produt-
tive e di contrastare la dispersione insediativa, ma anche nell'assicurare risorse aggiuntive
per la qualificazione degli ambiti produttivi e per la realizzazione di infrastrutture e di ser-
vizi di interesse comune che migliorano la qualita degli insediamenti stessi.

“Nel caso del fondo di compensazione della Valle dell'ldice, in esso confluiscono tutti gli oneri e contributi conces-
sori ed il 100% dell'lci di tutti i nuovi insediamenti produttivi, secondari e terziari, a cui si rilasciano titoli edificatori a
partire dal 1° gennaio 2005, ovunque localizzati nell'intero territorio dei Comuni dell'Associazione. Nel caso del Polo
di Raibano, I'lci che confluisce nel fondo di compensazione € calcolata non solo sulla base della superficie territo-
riale interessata di ciascun comune, ma anche sulla base di una valutazione complessiva di benefici.



Fig. 2.5 - PTCP di Bologna: le scelte strategiche

Fonte: Ptcp Bologna, 2004



Fig. 2.6 - Politiche di ampliamento selettivo delle zone industriali
nel Ptcp di Bologna

Tra gli obiettivi perseguiti
1. Nessuna nuova zona industrialae in territorio non urbanizzato

2. Sviluppo di 14 siti delle 190 zone esistenti, localizzati in ambiti con una buona accessibilita ed
esternamente alla nuova tangenziale nord di Bologna

Fonte: Ptcp Bologna, 2004






La proposta di indici di accessibilita per la provincia di Monza e Brianza é stata costruita a
partire dalle condizioni di accessibilita fisica (integrazione con le reti e i servizi di trasporto)
dellarete delle infrastrutture allo stato attuale e di progetto e, dall'articolazione e dalla den-
sita dei flussi di mobilita che interessano i territori della Provincia, tenendo conto delle spe-
rimentazioni metodologiche ed empiriche condotte in contesto internazionale in tema di
calcolo dell'accessibilita.

Gliindicatori diaccessibilita che si propongono restituiscono tre diverse declinazioni del-
I'accessibilita:

- Accessibilita come facilita di accesso a un insieme di destinazioni misurata in termini di
tempi medi necessari per raggiungere una data destinazione nel territorio (indice di ac-
cessibilita infrastrutturale alle attivita e ai servizi).

- Accessibilita come indicatore "della dimensione" dell'area di mercato per la fornitura
di beni e servizi (indice di accessibilita potenziale).

- Accessibilita come grado di attrattivita di una destinazione, condizionato dalla qualita
del livello di servizio della rete infrastrutturale.

I tre indicatori di accessibilita proposti forniscono dunque informazioni complementari.
L'indice di accessibilita infrastrutturale alle diverse attivita localizzate nel territorio mi-
sura |'accessibilita di un luogo, di una grande funzione, di un servizio, rispetto alle dotazio-
ni infrastrutturali nella condizione di funzionamento ottimale della rete e in rapporto ai li-
velli di congestione stimati su ogni arco della rete; I'indice descrive le destinazioni raggiun-
gibili in uno specifico intervallo di tempo, tenendo conto delle distanze internodali e delle
opportunita presenti in ogni nodo della rete.

L'indice di accessibilita potenziale* restituisce il range di destinazioni raggiungibili a
partire da un'area (il comune), grazie alle dotazioni infrastrutturali presenti; si basa sull'i-
potesi che il grado di attrattivita di una destinazione incrementi con la sua "dimensione"
(che si e stimato in base alla popolazione residente e in base al reddito) e diminuisca con la
distanza, il tempo o il costo di viaggio; in particolare, I'accessibilita costruita utilizzando co-
me indicatore di "dimensione" la popolazione rappresenta un indicatore "della dimensio-
ne" dell'area di mercato per fornitori di beni e servizi"; mentre |'accessibilita costruita uti-
lizzando come indicatore di "taglia" il reddito esprime "la dimensione delle aree di merca-
to per fornitori di servizi terziario-direzionali".

L'indice di accessibilita relativa, che esprime il grado di attrattivita di una destinazione,
misurato in termini di spostamenti attratti e spostamenti interni a ogni comune, in rappor-
to alla qualita delle connessioni infrastrutturali offerte per raggiungere la destinazione, si
basa sull'ipotesi che il grado di attrattivita di una destinazione, stimato in base alla popo-
lazione attratta che restituisce la qualita e quantita di servizi e attivita offerti nel comune,
diminuisca con la distanza, il tempo o il costo di viaggio.

“E costruito a partire da due funzioni definite "activity function” che restituiscono le attivita o le opportunita che & possi-
bile raggiungere da una data origine e "impedance function" che rappresenta il vincolo in termini di tempo, distanza,
costo per raggiungere l'insieme delle destinazioni considerate a partire da una data origine.



Ognuno degli indici di accessibilita proposti presenta vantaggi e svantaggi.

L'indice di accessibilita infrastrutturale, misurato in termini di tempi medi necessa-
ri per raggiungere un insieme definito di destinazioni, & un indicatore di facile compren-
sione e di facile comunicazione, nonostante presenti alcune semplificazioni nella costru-
zione dell'algoritmo per il calcolo dei tempi* che rappresentano infatti tempi medi di per-
correnza teorici, in quanto non tengono conto di eventuali regolazioni semaforiche, dei
normali tempi di accelerazione e rallentamento o di altre interferenze sistematiche alla cir-
colazione nella rete.

L'indice di accessibilita potenziale come misura della posizione di un'area in riferimen-
to alle opportunita offerte e alle attivita fruibili e raggiungibili in altre aree, si basa su una
condizione facilmente intuibile (che lo spettro delle opportunita che & possibile coglie-
re da una data area diminuisca con I'incremento del tempo, della distanza, dei costi di viag-
gio per raggiungerle), ma contiene parametri che devono essere calibrati e i cui valo-
ri spesso non sono espressi in unita d'uso comuni e facilimente comprensibili. Inoltre, nel
calcolo del fattore di impedenza, misurato in termini di tempi medi necessari per raggiun-
gere da un comune l'insieme dei comuni dell'ambito di riferimento®, si tende a svantag-
giare i comuni periferici rispetto a quelli baricentrici all'interno dell'ambito di riferimento,
che in questo caso € la provincia di Monza e Brianza.

Il vantaggio dell'utilizzo dell'indicatore di accessibilita potenziale consiste nel fatto che le
attivita di destinazione siano ponderate in base alla loro facilita di essere raggiunte in ter-
mini di tempo di viaggio o di costi di trasporto.

Gli indici proposti sono stati costruiti per il territorio della provincia di Monza e Brianza fa-
cendo riferimento a:

- uno scenario attuale di offerta di reti infrastrutturali e considerando un livello di ser-
vizio ottimale della rete infrastrutturale, attribuendo quindi ad ogni arco della rete ve-
locita medie corrispondenti alle velocita massime ammesse dal codice della strada;

- uno scenario attuale di offerta di reti infrastrutturali, costruito considerando i livelli
di congestione della rete infrastrutturale nelle ore di punta mattutine;

- uno scenario di medio-lungo periodo costruito in relazione alla realizzazione delle
principali infrastrutture in progetto che interesseranno non solo I'ambito, ma piti in ge-
nerale I'intera Regione Urbana Milanese.

“ A questo proposito si veda I'Allegato Tecnico.
“Si veda I'Allegato Tecnico.



Questo indice di accessibilita restituisce i tempi medi di accesso veicolare ad alcuni servizi,
luoghi, destinazioni di cui si ritenga di interesse valutare i livelli di accessibilita®’.
L'utilizzo di questo indice consente una valutazione immediata dei tempi medi di ac-
cesso veicolare al sistema di destinazioni di interesse.
Nelle rappresentazioni di seguito proposte, si e scelto di calcolare questo tipo di accessibi-
lita in rifermento:
- ai tempi medi di accesso veicolare al centro di Monza;
- ai tempi medi di accesso veicolare al centro di Milano;
- ai tempi medi di accesso veicolare alle stazioni del Servizio ferroviario regionale presen-
ti nel territorio della Provincia e nei comuni limitrofi ad essa;
- ai tempi medi di accesso veicolare agli aeroporti di Linate e Malpensa;
- ai tempi medi di accesso veicolare ai grandi centri commerciale (con superficie di ven-
dita superiore ai 2.500m?).

Vengono di seguito restituite alcune considerazioni relativamente ai risultati che emergo-
no dal calcolo dell'accessibilita, misurata in termini di tempi medi di accesso veicolare alle
funzioni e ai luoghi sopra indicati, nello scenario attuale di offerta infrastrutturale - in cui
si & calcolata I'accessibilita per livelli di servizi ottimali della rete stradale e in presenza di
congestione - e in uno scenario di medio periodo, costruito considerando i principali pro-
getti infrastrutturali che riguardano la Provincia. Tra quelli considerati figurano:

- I'Autostrada pedemontana lombarda e la viabilita complementare ad essa connessa;

- il completamento della tangenziale nord di Milano (sp46 Rho-Monza);

- I'Autostrada Bre.be.mi e gli interventi di riqualificazione e potenziamento della viabili-

ta locale (Cassanese, Paullese, Rivoltana);
- la Tangenziale Est Esterna;
- la variante alla strada del Sempione.

Per quanto riguarda la superstrada Boffalora Malpensa, inaugurata nel 2008, questa ope-
ra e stata inserita all'interno dello scenario di progetto.

I tempi medi di accesso veicolare al centro di Monza in una condizione di servizio otti-
male della rete definiscono un campo territoriale di influenza del capoluogo che compren-
de buona parte del quadrante nord-orientale della Regione Urbana Milanese la cui esten-
sione sembra fortemente condizionata dalla presenza di alcune importanti infrastrutture
che ampliano I'accessibilita a Monza, in particolare verso nord, nei comuni serviti dalla nuo-
va Valassina e verso nord-est nei territori lungo la Tangenziale Est e la A4. Nello scenario
costruito, considerando i livelli di congestione della rete stradale, i territori che presen-
tano buoni livelli di accessibilita veicolare a Monza, pur riducendosi in termini di estensio-

“7La metodologia costruita consente di reiterare il calcolo anche per altre funzioni come quelle individuate cartogra-
ficamente nella ricerca, tra cui: i centri direzionali, le aree ad uso produttivo, le attrezzature ospedaliere, sanitarie e
assistenziali, centri culturali e strutture museali, centri e impianti sportivi, centri scolastici medi superiori e sedi per ['i-
struzione media superiore e formazione professionale, strutture universitarie presenti nella Provincia. Per queste fun-
zioni puo essere quindi possibile costruire le mappe relative alle isocrone dei tempi di accesso.



ne geografica, tendono a definire un "nocciolo duro" che conserva una buona accessibi-
lita anche in presenza di problemi di traffico, che si estende formando una sorta di figura
romboidale che ha i propri vertici a sud in San Donato a est in Cavenago di Brianza, a nord
in Briosco e a est in Nova Milanese e che si struttura lungo i principali assi stradali nord-sud
(tangenziale est/Nuova Valassina) ed est-ovest (Autostrada A4).

Se si confrontano i tempi medi di accesso veicolare al centro di Monza con I'area di influen-
za di Monza (si veda parag. 3.1), calcolata come percentuale di flussi pendolari dei lavora-
tori diretti verso Monza sul totale dei flussi in uscita generati da ogni comune lombardo, si
osserva che in assenza di congestione il bacino potenziale di fruibilita si estende-
rebbe, consentendo cioé di raggiungere Monza in tempi ragionevoli per spostamenti

Fig. 3.1a - Isocrone dei tempi di accesso veicolare al centro di Monza
(primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP



obbligati - come quelli per lavoro - a un bacino potenziale di lavoratori ben pit vasto di
quello che attualmente gravita sul capoluogo. La congestione penalizza soprattutto gli as-
si tangenziali e autostradali.

Nello scenario di medio periodo - costruito considerando realizzati i principali interven-
ti infrastrutturali in programma - si osserva un generale miglioramento dell'accessibilita a
Monza la cui area di influenza si amplia, poiché Monza risulta pit facilmente accessibile da
un ambito territoriale pill esteso che riguarda in particolare i comuni occidentali della Pro-
vincia e i comuni della porzione meridionale della provincia di Como, mentre pressoché in-
variata risulta I'accessibilita per il Vimercatese.



Fig. 3.1b - Isocrone dei tempi di accesso veicolare al centro di Monza -
scenario di progetto

Fonte: elaborazioni DIAP



Per le isocrone calcolate rispetto al centro di Milano, i tempi medi di accesso in au-
to in condizione di servizio ottimale della rete, accomunano la condizione di Monza e
dei comuni della fascia meridionale della provincia a quelli dei comuni di prima cintura
a nord di Milano.

Interessante & notare come i comuni serviti dalla strada statale Milano-Meda presenti-
no tempi medi di accesso a Milano piu bassi dei comuni lungo la strada Valassina, che
sembrerebbe quindi meno efficiente nel garantire i collegamenti con il centro di Milano.
Considerando i livelli di congestione della rete stradale, i tempi medi di accesso a Mila-
no aumentano in modo generalizzato, ad eccezione del comune di Vimercate. | terri-
tori piti svantaggiati dalla congestione del traffico, per i collegamenti stradali con Milano,
sono Monza e i comuni della Brianza centrale tra cui Seregno, Meda, Macherio, Sovico, Al-
biate, Carate Brianza, Verano Brianza e Giussano per i quali i tempi di accesso incremen-
tano piu significativamente rispetto alle restanti parti del territorio provinciale.

Nello scenario di medio periodo - costruito considerando realizzati i principali interven-
ti infrastrutturali in programma - I'accessibilita al centro di Milano rimane sostanzialmente
immutata per i comuni della provincia di Monza e Brianza, se confrontato con lo scenario
attuale senza congestione. Si nota tuttavia un miglioramento nei tempi di accesso a Mila-
no dei comuni occidentali e lungo I'autostrada per Como.



Fig. 3.2a. - Tempi medi di accesso veicolare al centro di Milano
(primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP






Fig. 3.2b - Tempi medi di accesso veicolare al centro di Milano -
scenario di progetto

Fonte: elaborazioni DIAP



| tempi di accesso veicolari alle stazioni del SFR risultano buoni per quasi tutti i comuni
della Provincia, anche in ragione della densita delle stazioni che coprono quasi tutto il
territorio provinciale, ad eccezione del Vimercatese sud-orientale e dei comuni della fa-
scia occidentale della Provincia (Ceriano Laghetto, Cogliate, Misinto e Lazzate) che, in-
fatti, sono gli ambiti pit svantaggiati in termini di tempi medi necessari ad accedere a
una stazione del SFR.

Per I'ambito occidentale i tempi medi di accesso veicolare sono equivalenti per le stazio-
ni della linea Milano-Saronno (S1 e S3) e per le stazioni della linea Milano-Meda (S2 e S4).
Considerando che i dati sulla ripartizione modale della mobilita pendolare indicano per
questi comuni un'incidenza rilevante rispetto ai dati medi provinciali e regionali nell'u-
tilizzo del treno, diventa importante costruire azioni finalizzate a migliorare le mo-
dalita di accesso alle stazioni, quindi le modalita di interscambio (privilegiando ora
I'auto, piuttosto che il mezzo pubblico, o la bici), valutando stazione per stazione, in
base alla sua localizzazione nel territorio, in riferimento al livello di accessibilita veico-
lare, ma anche in relazione alla qualita del servizio ferroviario offerto, il tipo di inter-
scambio da potenziare.

Il profilo prestazionale del nodo-stazione, in termini di qualita del servizio offerto, rap-
presenta infatti una condizione importante per valutare il tipo di interscambio ferro-
gomma da potenziare per allargare il bacino di fruizione del treno ad un ambito che
comprenda comuni che non hanno una stazione, ma per i quali si riscontra una propen-
sione all'utilizzo del treno potenzialmente interessante.

Incrociando il dato relativo all'accessibilita veicolare alle stazioni con il livello di servizio
offerto in ciascuna stazione (si veda parag. 2.1.) si osserva infatti che, a parte Monza
che offre un servizio cadenzato molto frequente, e soprattutto la linea Milano-Meda
(S2 e S4) a presentare un numero piu significativo di stazioni, con profili prestazionali
migliori come Cesano Maderno, Camnago e Cambiate, oltre a Palazzolo. La linea, che
serve un bacino primario caratterizzato da un'urbanizzazione quasi continua tra Pader-
no Dugnano, Cesano Maderno, Seveso, Meda e Mariano Comense, fa peraltro registra-
re un alto numero di stazioni tra le quali Cesano Maderno e Seveso in cui la domanda
servita supera la soglia dei 6.000 passeggeri/giorno. Per questa linea, attualmente, il
bacino secondario e limitato a pochi comuni di consistente peso insediativo quali Lim-
biate, Senago e Nova Milanese.

Nello scenario di progetto - che considera realizzate le opere stradali in programma
- I'accessibilita alle stazioni del SFR presenti, anche esternamente al confine provincia-
le di Monza, migliora per Arcore, per Nova Milanese e Muggio, comuni questi ultimi
sprovvisti di stazione ferroviaria, ma che trovano in Monza e Palazzolo una buona of-
ferta ferroviaria. Il Vimercatese meridionale e orientale conferma una accessibilita de-
bole al sistema delle stazioni, eccentriche rispetto a questo territorio, nonostante la rea-
lizzazione di collegamenti trasversali che avrebbero potuto modificare i tempi medi di
acceso alla rete ferroviaria.



Fig. 3.3a - Isocrone dei tempi medi di accesso dalla rete stradale alle stazioni
del SFR (primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP






Fig. 3.3b - Isocrone dei tempi medi di accesso dalla rete stradale
alle stazioni del SFR (scenario di progetto)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.3c - Accessibilita ; alle stazioni del SFR - scenario ideale

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.3d - Accessibilita 7; alle stazioni del SFR - scenario con congestione

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.3e - Tempi di accesso sulla rete stradale alle stazioni del SFR
(primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.3f - Tempi medi di accesso dalla rete stradale alle stazioni del SFR -
scenario di progetto

Fonte: elaborazioni DIAP



L'accessibilita agli aeroporti di Linate e di Malpensa, calcolata in termini di tempi
medi di accesso dalla rete stradale, evidenzia una maggiore facilita di accesso a Linate
per la maggioranza dei comuni della Provincia e una sostanziale "indifferenza” in ter-
mini di destinazione per i comuni dell'ambito piu occidentale della Provincia (tra cui Ce-
riano Laghetto, Cogliate, Misinto, Lazzate), oltre che della porzione nord-orientale (Be-
sana in Brianza, Briosco, Veduggio con Colzano e Renate) per i quali i tempi di acces-
so a Malpensa e a Linate sono simili.

Lo scenario, costruito considerando i livelli di congestione della rete stradale, oltre
a definire un incremento generalizzato nei tempi medi di accesso a Linate e Malpensa
che tuttavia non tocca Monza e Brugherio, peggiora significativamente le condizioni di
accesso agli aeroporti dei comuni piti occidentali della Provincia che vedono aumenta-
re in misura rilevante i tempi necessari per raggiungere tanto Linate quanto Malpensa.
Lo scenario progettuale di medio periodo - costruito considerando realizzati i pro-
getti stradali in programmazione nella provincia di Milano - mostra un miglioramento
dei tempi necessari a raggiungere gli aeroporti in particolare da parte dei comuni ser-
viti da uno svincolo dell'autostrada pedemontana lombarda, come anche dei comuni
lungo la A8 e la A9, mentre invariate rimangono le condizioni di accessibilita agli aero-
porti da parte dei comuni della Brianza settentrionale ed occidentale, non direttamen-
te toccati dalla pedemontana.

Fig. 3.4a - Tempi di accesso dalla rete stradale agli aeroporti di Malpensa
e Linate (primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.4b - Isocrone dei tempi di accesso dalla rete stradale agli aeroporti di
Malpensa e Linate (primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP






Fig. 3.4c - Isocrone dei tempi di accesso dalla rete stradale agli aeroporti di
Malpensa e Linate (scenario di progetto)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.4d - Accessibilita 1; agli aeroporti di Malpensa e Linate
(primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.5a - Isocrone dei tempi di accesso dalla rete stradale
ai centri commerciali oltre i 2.500 m* presenti nella Provincia
(primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP






Fig. 3.5b - Isocrone dei tempi di accesso dalla rete stradale ai centri commerciali
oltre i 2.500 m? presenti nella Provincia - scenario di progetto

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.5¢ - Tempi di accesso dalla rete stradale ai centri commerciali oltre
i 2.500 m? presenti nella provincia
(primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.5d - Accessibilita 7; ai centri commerciali oltre i 2.500 m* presenti nella
provincia (primo scenario senza congestione secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP






L'indice di accessibilita potenziale misura la posizione di un'area - in questo caso di un
comune - in riferimento alle opportunita offerte e alle attivita facilmente fruibili in altri co-
muni, oltre che nello stesso comune. Tale condizione - la facilita di fruizione - dipende dal-
la qualita e dal livello d'uso delle infrastrutture di trasporto offerte.
Per questo, attraverso I'indice di accessibilita potenziale & possibile misurare i bene-
fici di cui le famiglie e le imprese possono godere all'interno di un comune, calcolati in ter-
mini di attivita o di opportunita a cui & possibile avere accesso in base a tempi, distanze,
costi di viaggio necessari per raggiungerli che rappresentano dei vincoli, che ne condizio-
nano la fruibilita.
L'accessibilita potenziale €, pertanto, costruita a partire da due funzioni definite:
- "activity function" che restituisce le attivita o le opportunita che e possibile raggiunge-
re da una data origine;
- "impedance function" che rappresenta il vincolo in termini di tempo, distanza, costo
per raggiungere l'insieme delle destinazioni considerate a partire da una data origine.

L'indicatore di accessibilita potenziale, calcolato per la provincia di Monza e Brianza per la
rete stradale in condizione di esercizio ottimale e con congestione, € stato costruito consi-
derando come indicatore di attrattivita (activity function):
- la popolazione residente al 2007, secondo definizione Istat (fonte: Istat, 2007);
- il reddito comunale al 2007, calcolato come prodotto del reddito medio degli abitanti
di ciascun comune per il numero di abitanti (fonte: elaborazione Centro Studi Sintesi Il
Sole 240re su dati Ministero dell'Interno e Istat, 2007).

L'indicatore diimpedenza®® utilizzato per il calcolo dell'accessibilita potenziale e il tempo di
percorrenza dal centro del comune considerato al centro di tutti i comuni della Provincia.

| risultati conseguiti e restituiti nelle carte di seguito riprodotte mostrano I'effetto impor-
tante che la congestione veicolare provoca nel ridurre i livelli di accessibilita potenzia-
le sia in riferimento alla popolazione che ai redditi.

Se cioé le opportunita offerte e le attivita esistenti e raggiungibili in uno scenario di servi-
zio ottimale della rete strada definiscono un nucleo forte coincidente con i comuni della
Brianza centrale - peraltro piu esteso considerando come fattore di attrattivita la popola-
zione rispetto al reddito - tale ambito si riduce drasticamente nello scenario costruito in
base ai livelli di congestione della rete che porta a circoscrivere tale ambito al solo comune
di Monza e pochi comuni contermini per lo piu del settore centrale della Provincia®.
Monza quindi, presentando alti livelli di accessibilita potenziale sia in riferimento alla po-
polazione che al reddito, si caratterizza come un comune in cui le famiglie e le imprese
possono godere di un relativamente facile accesso al sistema delle opportunita offer-
te dagli altri comuni della Provincia.

“Siveda Allegato tecnico.
“Sij tratta, per 'accessibilita potenziale calcolata in base al reddito, dei comuni di Vedano al Lambro, Biassono, Lissone,
Muggio, Desio, Nova Milanese, oltre a Monza. Per I'accessibilita potenziale calcolata in base alla popolazione, I'area ha
un'ampiezza maggiore e interessa i comuni di Muggio, Desio, Seregno, Lissone, Vedano al Lambro, Biassono,
Macherio, Sovico e Albiate.



Il confronto tra accessibilita potenziale calcolata in base al reddito e in base alla
popolazione, definisce un ambito territoriale con buona accessibilita significativamente
piu ampio se I'attrattivita € misurata in base alla popolazione; questo in ragione di una di-
somogenea distribuzione del reddito in rapporto al peso demografico di ogni comune: i
comuni che presentano un potenziale di accessibilita in base ai redditi piu elevato, oltre al
capoluogo, si collocano attorno a Monza, nel settore centro meridionale della Provincia
(Lissone, Vedano al Lambro, Biassono, Desio, Nova Milanese e Muggio).

Per I'accessibilita potenziale calcolata considerando la popolazione come fattore di
attrattivita, significativo e I'effetto della congestione nel ridurre la dimensione del bacino
di fruibilita di beni e servizi per i comuni del Vimercatese, in particolare per Vimercate e
Agrate Brianza, ma anche per i comuni della Brianza centro-settentrionale come per Cara-
te Brianza, Briosco, Besana in Brianza, Triuggio, Meda e Seveso, oltre a Limbiate.

Fig. 3.6 - Accessibilita potenziale per popolazione normalizzata a 1
(primo scenario senza congestione, secondo con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP



Per I'accessibilita potenziale calcolata considerando il reddito come fattore di attrat-
tivita, si confermano le forti penalizzazioni che la congestione veicolare comporta nel ridur-
re |'ampiezza delle opportunita facilmente fruibili, in particolare nei comuni di Cesano Ma-
derno, Bovisio Masciago, Varedo, Vimercate e Agrate Brianza e pill in generale nel Vimer-
catese e nella Brianza centro-orientale.

Sui risultati raggiunti, va tuttavia ricordato che pesa un condizionamento legato alla peri-
metrazione dell'ambito di studio: I'indicatore utilizzato per il calcolo del fattore di impe-
denza (il tempo medio per raggiungere da un comune tutti i comuni della Provincia) ten-
de a penalizzare i comuni posti sul perimetro dell'area della Provincia che mediamente pre-
sentano distanze medie piu rilevanti rispetto a tutti gli altri comuni dell'ambito.

L'accessibilita potenziale in riferimento al reddito e alla popolazione cambiano in modo si-
gnificativo nello scenario progettuale, costruito considerando realizzate I'insieme delle
opere stradali in programmazione. Si assiste cioé ad un ampliamento significativo dell'at-
trattivita dei comuni, secondo una morfologia leggermente diversificata se si considera la
popolazione rispetto al reddito.

L'accessibilita potenziale per popolazione, nello scenario di progetto, oltre a confer-
mare le buone performance di Monza, Lissone, Muggio, Nova Milanese, vede ampliarsi in
modo consistente |'attrattivita dei comuni della Brianza centrale, per lo piu di quelli inte-
ressati dal tracciato dell'autostrada pedemontana e dalla viabilita connessa, a cui si aggiun-
gono, nell'ambito orientale, Vimercate e Arcore.

L'accessibilita potenziale per reddito, nello scenario di progetto, tende a definire un
ambito geografico ad alta attrattivita che da Monza interessa i comuni del settore nord-oc-
cidentale sino a Seregno e Cesano Maderno, mentre nel settore orientale Vimercate. Per-
dono in attrattivita invece i comuni dell'ambito occidentale della Provincia (Lazzate, Misin-
to, Cogliate), probabilmente per effetto di un miglioramento dell'accessibilita trasversale
(con andamento est-ovest) che tende a premiare i comuni della Brianza centrale.

Fig. 3.7 - Accessibilita potenziale per reddito normalizzata a 1
(a sinistra scenario senza congestione, a destra con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.8a - Accessibilita potenziale per popolazione -
scenario ideale e con congestione (in basso)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.8b - Accessibilita potenziale per popolazione - scenario di progetto

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.9a - Accessibilita potenziale per reddito scenario ideale,
con congestione (in basso)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.9b - Accessibilita potenziale per reddito - scenario di progetto

Fonte: elaborazioni DIAP



L'indice di accessibilita relativa misura quanto i tempi medi di viaggio in condizioni otti-
mali di servizio della rete stradale e con congestione condizionino I'attrattivita di un comu-
ne, definita a partire dalla quantita di spostamenti attratti e interni.

L'indicatore di accessibilita relativa riferito alla rete stradale in condizione di eser-
cizio ottimale e con congestione, ¢ stato costruito considerando:
- come indicatore di attrattivita I'insieme degli spostamenti giornalieri attratti, calcolati
come differenza tra I'insieme degli spostamenti in entrata e interni a ciascun comune e
gli spostamenti in uscita dallo stesso comune (fonte: O/D Regione Lombardia 2002);
- come indicatore di impedenza® il tempo di percorrenza dal centro del comune iesi-
mo al centro di tutti i comuni della Provincia.
L'indicatore rappresenta un utile strumento per valutare I'effetto della congestione sui tem-
pi medi di viaggio, poiché restituisce la contrazione geografica dei bacini di fruibilita gior-
naliera dei comuni della Provincia.
Il confronto tra accessibilita relativa nello scenario di funzionamento ottimale della rete e
nello scenario che considera i livelli di congestione, mostra I'importante effetto di riduzio-
ne del bacino territoriale di fruibilita che si determina in particolare nei comuni sud-orien-
tali, i pit penalizzati dal mal funzionamento della rete.
Se, infatti, in condizioni ottimali di esercizio della rete stradale, la provincia di Monza e Brian-
za presenta una buona attrattivita che riguarda in particolare i comuni della Brianza cen-
trale, la congestione, che incide sui tempi medi di viaggio, penalizza in modo piu significa-
tivo soprattutto i comuni della fascia sud-orientale della Provincia come Brugherio, Agrate
Brianza, Cavenago di Brianza, come anche i comuni di Varedo e Nova Milanese.

Fig. 3.10 - Accessibilita relativa - flussi attratti
(a sinistra scenario senza congestione, a destra con congestione)

Fonte: elaborazioni DIAP

*Sj veda Allegato tecnico.



Nello scenario progettuale, costruito considerando realizzati gli interventi infrastruttura-
li in programma, I'indicatore di accessibilita relativa accanto alla conferma dell'attrattivita
della porzione centrale della Provincia, consente di rilevare un incremento dell'indice per
i comuni di Muggio e Desio, a fronte di una flessione di Monza.

Fig. 3.11a - Accessibilita relativa - flussi attratti -
scenario ideale, con congestione (in basso)

Fonte: elaborazioni DIAP



Fig. 3.11b - Accessibilita relativa - flussi attratti - Scenario progettuale

Fonte: elaborazioni DIAP






Occuparsi di accessibilita e leggere il territorio della provincia di Monza e Brianza rispetto
alla pluralita di pratiche di mobilita e rispetto alle dotazioni infrastrutturali e di servizi con-
sente di costruire alcune considerazioni preliminare che vorrebbero essere finalizzate a mi-
gliorare il livello di accessibilita ai beni e ai servizi come condizione per migliorare il livello
di integrazione urbana e sociale.

Per ottenere un miglioramento del livello di integrazione - come confermano anche espe-
rienze internazionali avviate da tempo sul tema - non ¢ sufficiente incrementare la mobili-
ta degli attori sociali, ma & necessario migliorarne la qualita, aumentando sia le risorse di
accesso individuali, sia quelle urbane che costituiscono il capitale di mobilita di cui essi so-
no portatori.

Gli elementi che emergono dalla costruzione degli indicatori di accessibilita proposti, utili per
costruire orientamenti progettuali pertinenti per le politiche urbane e territoriali, indicano:

- una buona accessibilita di Monza rispetto a un ambito territoriale esteso che interes-
sa prevalentemente il quadrante orientale della Regione urbana milanese che, anche
in presenza di congestione veicolare, risulta comunque significativa, pur con una ri-
duzione dell'area di influenza e del bacino potenziale di fruibilita del capoluogo, tutta-
via meno importante rispetto a quanto riscontrato in altri ambiti della Provincia; questa
condizione, riconducibile al buon livello di connessione rispetto alla rete sia stradale che
ferroviaria di cui & dotata Monza, favorisce il consolidarsi di un ruolo di Monza come
polo terziario che tende oggi ad assumere nuovi connotati metropolitani e che de-
ve pensarsi sempre pill in sinergia e complementarieta con gli altri centri della Brianza,
per poter rappresentare un gateway integrato con Milano nelle relazioni con le reti glo-
bali. Questo implica la necessita di valorizzare la connettivita di scala provinciale con le
citta della Brianza, insieme a quella con la rete globale;

- un'accessibilita disarmonica per il Vimercatese con buoni livelli di accessibilita sia
rispetto a Monza che a Milano per i comuni piu occidentali dell'ambito, che presenta-
no anche buoni livelli di accessibilita potenziale che restituisce una attrattivita significa-
tiva, seppure fortemente penalizzata dalla congestione. Le caratteristiche di questo ter-
ritorio che sara interessato da nuovi progetti infrastrutturali che ne modificano I'acces-
sibilita e che presenta ancora trend di crescita importanti che oggi riguardano anche i
comuni piu orientali, meritano di essere opportunamente indirizzate con politi-
che capaci di valorizzare le qualita del tessuto economico e dell'ambiente, ri-
nunciando alla localizzazione di funzioni che a prima vista potrebbero essere piu reddi-
tizie per le amministrazioni locali, come ad esempio la grande distribuzione commer-
ciale, che tuttavia rischierebbero di compromettere le traiettorie di sviluppo di questo
territorio. Va infatti ricordato che la capacita di attrazione del Vimercatese nei confronti
di attivita produttive (di beni e servizi) di elevata qualita e ad alta intensita di tecnologia



e di capitale umano dipende dal consolidamento della rete di piccole e medie imprese
gia presenti sul territorio e dall'offerta di servizi qualificati, dalla qualificazione del ca-
pitale umano, dalla capacita di offrire insediamenti di elevata qualita sotto il profilo edi-
lizio e urbanistico, dotati di servizi territoriali di alto livello e connessi in modo adegua-
toal sistemainfrastrutturale®'. In questa realta, i nuovi interventi infrastrutturali, pur com-
portando benefici in termini di ampliamento dell'accessibilita territoriale, devono esse-
re accompagnati da azioni finalizzate a garantire il mantenimento dell'alto livello della
qualita territoriale, necessaria per attrarre imprese e abitanti;

- un'accessibilita dei comuni della Brianza centro-occidentale fortemente penaliz-
zata dalla congestione veicolare che limita molto le possibilita di questo territorio
densamente urbanizzato in cui importante ¢ la densita di spazi commerciali di rilevanti
dimensioni che rappresentano polarita accessibili unicamente con mezzo privato. Il pro-
filo di questo ambito, densamente urbanizzato e caratterizzato da relazioni trasversali
che consolidano il ruolo di alcuni poli di riferimento per I'offerta di posti di lavoro, po-
trebbe orientare le politiche verso la sua ridefinizione-riorganizzazione in un'ottica mul-
tipolare, peraltro giain nuce e che potrebbe essere rafforzata, se opportunamente gui-
data, anche grazie ai progetti infrastrutturali che lo interesseranno (Sistema via-
bilistico pedemontano e viabilita complementare). Si tratta di indirizzare lo svilup-
po/articolazione dei processi insediativi di questo territorio su alcuni nodi e alcune aste
per articolare una sorta di citta multipolare che riorganizza la propria urbanizzazione in
modo selettivo, che si integra e si densifica per ambiti discreti, dotandosi anche di spa-
zi di naturalita e consolidando ambiti naturali che peraltro gia esistono come condizio-
ne per migliorare la sua qualita complessiva.

Lo scenario di medio periodo, costruito in base alla realizzazione e messa in servizio di im-
portanti opere infrastrutturali sia stradali che di trasporto pubblico, rispetto al quale abbia-
mo calcolato I'accessibilita, mostra un generale miglioramento dei tempi medi di accesso
ai centri per un ambito territoriale esteso.

Tuttavia la natura delle opere previste che lavorano a scale territoriali e con orditure territo-
riali diverse, che comporteranno cioé un miglioramento dell'accessibilita veicolare con anda-
mento est-ovest e un potenziamento delle connessioni in trasporto pubblico ancora di natu-
ra Milano-centrica, suggerisce misure di accompagnamento dei progetti in corso di realizza-
zione, finalizzate a migliorare la mobilita locale e riorganizzarla sui nuovi nodi intermodali che
saranno creati, nella logica e con la finalita di tenere insieme le reti lunghe e le reti corte.

Va infatti ricordato che lo sviluppo di nuove infrastrutture produce effetti differenziati, non
solo tra le diverse aree, ma anche all'interno della stessa area.

Considerando le trasformazioni nei profili di accessibilita, diventa dunque necessario va-
lutare che:

- una maggiore accessibilita consente anche una maggiore concorrenza che puo quindi
produrre effetti negativi legati alla cattura di parti di mercato da parte di altre aree;

- una maggiore accessibilita favorisce le citta piu specializzate, dotate cioé di una strut-
tura di offerta forte, capace di rispondere non solo alla domanda interna, ma anche di
attrarre nuove utenze dall'esterno.

Questo operativamente implica costruire un'agenda capace di individuare:

- azioni di breve-medio termine, finalizzate sia a risolvere le criticita riscontrate nelle con-
dizioni attuali di funzionamento delle reti infrastrutturali e del territorio, sia a prepara-
re le condizioni perché le opere in progetto possano rappresentare occasioni anche per
migliorare la qualita dell'accessibilita a scala locale;

**Provincia di Milano, DIAP Politecnico di Milano (2006), La citta di citta, Un progetto strategico per la Regione
urbana milanese, Provincia di Milano.



- azioni di medio-lungo periodo capaci di indirizzare i processi trasformazione della Pro-
vincia nell'ottica di valorizzare a pieno gli investimenti infrastrutturali in atto, declinan-
doli in base alle specifiche traiettorie di sviluppo dei diversi territori in cui si articola la
Provincia.

In entrambi i casi - per la natura delle azioni implicate, per la pluralita di soggetti coinvolti,
istituzionali e non, per la varieta delle situazioni territoriali riscontrate - diventa imprescin-
dibile lavorare in un'ottica di scala vasta e secondo forme concertate, finalizzate a co-
ordinare profili di accessibilita e uso del suolo per contrastare il processo di dispersione e
polverizzazione insediativa e per ridurre gli impatti della mobilita e al contempo indirizza-
te a garantire un equo accesso ai beni e ai servizi da parte di una popolazione estesa.

Rispetto alle azioni di breve-medio termine, riteniamo possibile suggerire quattro obiettivi
trasversali e integrati, quali:

1. Sostenere lo sviluppo di una rete integrata per la mobilita capace di rispondere ai di-
versi programmi delle attivita e delle popolazioni che abitano, lavorano, studiano e fre-
quentano il territorio della Provincia, con la finalita di facilitare il ricorso a modalita non
motorizzate e al trasporto pubblico.

Si tratta, in questo caso di:

- promuovere |'intermodalita e la diffusione di un sistema integrato di traspor-
to pubblico a partire dai nodi-stazione esistenti che, abbiamo visto, presentano po-
tenzialita diverse in ragione della loro localizzazione territoriale, della loro accessibili-
ta rispetto al territorio e della qualita del servizio offerto e che, per alcuni ambiti del
territorio provinciale, costituiscono dei recapiti importanti per la mobilita quotidiana;
in questo caso si tratterebbe di potenziare selettivamente la rete del trasporto su gom-
ma di adduzione alle stazioni ferroviarie;

- migliorare |'affidabilita del servizio ferroviario in termini di modalita di prestazio-
ne dei servizi e standard di qualita offerti, che vengono ritenuti inadeguati dagli uten-
ti (come risulta anche dalle indagini condotte) e che porta necessariamente a fare un
bilancio anche sugli esiti del processo di liberalizzazione del servizio, oltre che sulla ne-
cessita e sulla urgenza di provvedere a interventi di adeguamento delle caratteristiche
tecniche di alcuni tracciati (in termini di numero di binari, presenza di numerosi pas-
saggi a livello lungo il tracciato, frequenza rilevante delle stazioni che influisce nega-
tivamente sui tempi medi di percorrenza), che hanno ricadute in termini di efficienza
e qualita del servizio (tempi medi di percorrenza elevati, sovraffollamento nelle ore di
punta, mancanza di un cadenzamento differenziato del servizio);

- promuovere un'integrazione tariffaria completa per i servizi del trasporto pub-
blico locale;

- migliorare la qualita dei luoghi della mobilita, attraverso la valorizzazione della
plurifunzionalita degli spazi del trasporto, I'innovazione dei servizi da un punto di vi-
sta sia della gamma sia delle modalita di offerta, la attivazione di "avvenimenti" e ini-
ziative di animazione di differente natura (musica, arte, cinema, poesie,...), la ricerca
di soluzioni formali capaci di coniugare esigenze tecniche a istanze di integrazione al



contesto, garantendo, tra i requisiti fondamentali, la facilita di accesso, percorsi sem-
plici, illuminazione diretta, sicurezza (si vedano esperienze francesi e svizzere);

- dare attuazione ed estendere i progetti della provincia di Milano legati al potenzia-
mento della rete ciclabile (Progetto Mibici), anche come forma di mobilita quotidia-
na per gli spostamenti obbligati casa-scuola-lavoro, attraverso la costituzione di una
rete di percorsi dedicati, di cui garantire continuita e integrazione rispetto ai nodi di
interscambio dei trasporti pubblici, al sistema dei servizi e delle funzioni (pubbliche e
private) grandi attrattori, agli ambiti di rilevanza paesistico ambientale, ai luoghi del-
la cultura, del tempo libero, dello sport;

- prevedere incentivi premiali alle soluzioni proposte dai Mobility manager azienda-
li nei Piani degli spostamenti casa-lavoro, per migliorare I'accessibilita al luogo di la-
voro, disincentivando |'utilizzo personale dell'auto privata a favore di altri modi di tra-
sporto collettivi, ecologici e non motorizzati (tra cui la bicicletta), anche in considera-
zione della presenza di un tessuto di piccole e medie imprese per le quali diventa stra-
tegico creare Mobility manager d'area, come gia sperimentato per il Vimercatese.

Migliorare il sistema della logistica e della distribuzione delle merci attraverso un pia-
no di razionalizzazione delle aree per la logistica (si veda ad esempio Varese con il progetto
PIVOT), in base all'individuazione delle filiere distributive e alla consultazione e concertazio-
ne con i diversi operatori coinvolti nel processo distributivo (commercianti, trasportatori, lo-
gistici, ecc.) per verificare I'accettabilita delle misure di gestione della distribuzione merci, per
proporre misure di regolamentazione (orari ed accessi) e di riorganizzazione della catena di-
stributiva, oltre che per incentivare la localizzazione di nuove aree per la produzione in pros-
simita degli scali ferroviari e dei centri logistici esistenti, per i quali devono valere criteri di
massima accessibilita alle reti di distribuzione su ferro. La capillarita del tessuto produttivo
nel territorio della Brianza, accompagnata dal costante incremento dei transiti, rende infat-
ti necessario promuovere il riequilibrio della ripartizione modale del trasporto merci: accan-
to a interventi di razionalizzazione del sistema della logistica per ridurre, da parte dei mezzi
pesanti, la percorrenza di viabilita ordinaria per lunghe tratte, se non per I'adduzione ultima
dai luoghi di produzione e ai luoghi di distribuzione, diventa altrettanto urgente sviluppare
e promuovere la sperimentazione di altre tipologie di infrastrutture e di servizi di supporto al
sistema delle imprese, come la costruzione di reti di monitoraggio e intelligent transport system
per la movimentazione delle merci; programmare gli orari di gestione della movimentazio-
ne delle merci, introdurre misure di regolamentazione (orari ed accessi) e di riorganizzazio-
ne della catena distributiva (piattaforme distributive urbane -city logistic).

Favorire la ricomposizione delle prossimita spaziali per ridurre la lunghezza degli
spostamenti e moltiplicare i tragitti a finalita multipla, lavorando per garantire mixité
nei luoghi di residenza e nei nodi del trasporto, cosi da favorire la costruzione di pro-
grammi di attivita incentrati sull'uso del trasporto pubblico.

. Destinare risorse alla valorizzazione, in un'ottica territoriale, della linea ferrovia-
ria Saronno-Seregno in corso di riqualificazione, per il suo ruolo di connessione tra-
sversale tra i bacini nord-est (Carnate-Seregno), nord (Cesano Maderno - Saronno) e
nord-ovest (proseguimenti verso Busto Arsizio). L'eccentricita delle fermate previste ri-
spetto all'urbanizzato rende necessario accompagnare il processo di attivazione del
servizio con una riorganizzazione del trasporto su gomma di adduzione alle fermate,
poiché "il maggior valore potenziale del collegamento & da ricercare nello sviluppo di
un servizio a spola, integrato con le corse sulle linee radiali, in grado di assicurare la di-
stribuzione trasversale fra le aree urbane della fascia servita".



Rispetto alle politiche di medio-lungo termine, che intervengono su scelte strutturali, si
suggeriscono due orientamenti principali da declinare rispetto alle specificita dei territo-
ri che compongono la Provincia che, come abbiamo visto, presentano profili di accessibili-
ta diversi che si integrano ad altrettanto differenti traiettorie di sviluppo. Si tratterebbe di:

a. Attuare politiche di densificazione selettiva intorno ai nodi infrastrutturali esistenti e in
progetto in base ai profili di accessibilita offerti, alle condizioni di contesto in cui ciascun
nodo si localizza (disponibilita di aree dimesse/sottoutilizzate, qualita morfo-funzionali dei
tessuti limitrofi al nodo), come condizione per governare i processi localizzativi, contra-
stando la dispersione insediativa, favorendo la ricomposizione delle prossimita spaziali, co-
si da ridurre la lunghezza degli spostamenti, moltiplicare i tragitti a finalita multipla e fa-
cilitare costruzione di programmi di attivita incentrati sull'uso del trasporto pubblico.

b. Valorizzare investimenti infrastrutturali gia attuati, attraverso il sostegno fi-
nanziario a progetti pilota in grado di attivare esternalita positive per il territorio
servito dalla nuova infrastruttura, da selezionare con bandi. | temi di interesse potreb-
bero riguardare:

- ambiti di potenziale densificazione sui nodi, se connotati da buoni profili di accessibi-
lita che dovrebbero essere oggetto di una pianificazione concertata di scala territoria-
le che preveda anche misure di compensazione per scoraggiare la competitivita tra
comuni nell'offerta di servizi;

- proposte di densificazione selettiva nelle fasce di rispetto delle nuove infrastrutture,
da valutare in base alla qualita dei territori serviti e da inscrivere in un disegno di sca-
la territoriale, utilizzando la possibilita offerta dalla I.r. 15 del 26/5/2008 "Infrastrut-
ture d'interesse concorrente statale regionale" di proporre interventi "di carattere in-
sediativo e territoriale" (art. 10), definiti e attuati nell'ambito dell'accordo di program-
ma, non solo nelle aree di pertinenza delle infrastrutture (fasce di rispetto), ma anche
estendendone I'ambito oltre |'area della concessione, purché tali nuove previsioni sia-
no "compensate da adeguate e proporzionate opere e misure mitigatrici dell'impat-
to ambientale, territoriale e sociale";

interventi finalizzati a incentivare e rendere competitive modalita di trasporto "soste-

nibili" per le persone e per le merci (corsie protette per i mezzi pubblici, piste ciclabi-

li per spostamenti obbligati, razionalizzazione della distribuzione delle merdi, reti di

monitoraggio, e sistemi di intelligent transport per la movimentazione delle merci, ri-

organizzazione della catena distributiva come la costituzione di piattaforme distribu-
tive urbane -city logistic);

progetti di nuovi "quartieri senza auto" da localizzare in prossimita di nodi di in-

terscambio pubblico o in ambiti che presentano una elevata offerta di trasporto pub-

blico,serviti da piste ciclabili e in prossimita immediata di attivita commerciali di vi-

cinato, perché sia garantita mixité funzionale. Si tratta di avviare una sperimenta-

zione pilota che puo rappresentare un "manifesto culturale innovativo, capace di

incidere e comportare un cambiamento nello stile di vita", in particolare per quan-

to attiene all'utilizzo quotidiano dell'auto e all'attivazione di forme di cooperazio-
ne tra gli abitanti.






Allegato tecnico

METODOLOGIA PER LA COSTRUZIONE
DEGLI INDICI DI ACCESSIBILITA







L'indice di accessibilita infrastrutturale & stato calcolato sulla rete stradale rispetto ai diver-
si sistemi di interesse: attivita commerciali, servizi, istituti scolastici, ecc. L'indice e calcola-
to a partire dalla costruzione delle isocrone di accesso al sistema di interesse, consideran-
do la superficie comunale compresa in ognuna delle aree a diverso tempo di accesso e de-
terminando la media dei tempi ponderata sulla quota di superficie in ognuna delle aree,
secondo la formula:

, dove

= tempo medio di accesso al servizio (tra due isocrone)

S = superficie totale del comune
sj = superficie del comune i-esimo all'interno dell'isocrona t

Tj = tempo medio ponderato di accesso al servizio

Il calcolo dell'accessibilita potenziale e stato condotto valutando, per ciascun sistema di in-
teresse, la sommatoria del prodotto della activity function F per la impedence function W
per ciascun comune, secondo la formula:



Fig. 1 - Schema per il calcolo dell'indice di accessibilita potenziale;
le linee indicano i contributi da e per ciascun comune a partire dagli altri
comuni della Provincia; in evidenza in arancione le relazioni utilizzate per il
calcolo dell'indice per il comune Monza

, dove

e, $=0,025, funzione di impedenza esponenziale

tjj =tempo di percorrenza dal centro del comuneia |
Pj = popolazione del comune |



Fig. 2 - Grafico e tabella dei principali valori assunti dalla funzione Wij

-
(minuti) o
0 1

1 0,97

2 0,95

5 0,88

10 0,78

20 0,61

30 0,47

40 0,37

50 0,29

60 0,22

. - ) , 70 0,17
La funzione di impedenza W;; & stata tarata in modo da valere

1/20in corrispondenza di un tempo di percorrenza di 2h; in par- 80 0.13

ticolare la funzione vale 1 (impedenza nulla, attrattivita non in- 90 0,10
fluenzata) all'interno del comune per il quale si calcola I'indice,

. X : AN : ' 100 0,08
dimezza il valore della funzione di attivita quando il tempo di

percorrenza vale 30" e lo riduce esponenzialmente fino a ren- 110 0,06

derlo praticamente nullo quando il tempo di percorrenza da un 120 0,05

comune esterno verso quello di interesse supera i 120"

In questo caso si utilizza come activity function il reddito complessivo del comune, calcola-
to come prodotto tra il numero di abitanti del comune per il reddito medio comunale per
abitante®, secondo la formula:

RJ' , dove

e B =0,025, funzione di impedenza esponenziale

tij = tempo di percorrenza dal centro del comuneiaj
Rj = reddito medio del comune j

*Dati sulla popolazione: Istat, 2007; dati sul reddito medio per abitante: Elaborazione Centro Studi Sintesi Il Sole
24 ORE su dati Ministero dell'lnterno e Istat, 2007



In questo caso si utilizza come activity function la somma degli spostamenti interni e in en-
trata nel comune a cui sottraggono gli spostamenti in uscita, secondo la formula:

, dove
FJ

e B =0,025, funzione di impedenza esponenziale

tij = tempo di percorrenza dal centro del comune i a j
Fj= Flussi interni + Flussi in Entrata - Flussi in uscita del comune j

Per il calcolo degli indici di accessibilita nel territorio della provincia di Monza e Brianza si &
proceduto a restituire:

- il grafo della rete infrastrutturale stradale esistente® e di progetto®;

-il grafo della rete ferroviaria e delle stazioni,

- le principali funzioni presenti distinte in strutture per il commercio per superficie di ven-
dita, centri direzionali, aree ad uso produttivo, attrezzature ospedaliere, sanitarie e as-
sistenziali, centri culturali e strutture museali, centri e impianti sportivi, centri scolastici
medi superiori e sedi per |'istruzione media superiore e formazione professionale, strut-
ture universitarie, aeroporti.

La rete infrastrutturale rispetto alla quale sono stati costruiti gli indici & la rete stradale.

L'ambito territoriale considerato per il calcolo degli indici di accessibilita & il territorio del-
la provincia di Monza e Brianza. Tale perimetro puo essere opportunamente ridefinito in
base alle domande di ricerca. Questa condizione influenza i risultati ottenuti per quanto ri-
guarda il calcolo dell'accessibilita potenziale, in riferimento alle modalita di calcolo del fat-
tore di impedenza che penalizza i comuni che si localizzano lungo il confine del territorio
provinciale.

|| grafo della rete stradale utilizzato & quello costruito dal Servizio Sviluppo PTCP - Settore Piani e programmi
urbanistici e infrastrutturali della Provincia di Milano (2006).

*Le nuove infrastrutture in progetto sono state digitalizzate dal gruppo di studio del DIAP, pertanto potrebbero pre-
sentare alcune difformita rispetto ai progetti ufficiali.



| tempi considerati e risultanti dalla costruzione degli indici sono i tempi medi di percor-
renza parametrizzati in base alla rete esistente e ai dati di congestione in essa presenti* ;
questi rappresentano dunque i minuti teoricamente necessari a percorrere ogni singolo trat-
to stradale in funzione della sua velocita di esercizio.

Si tratta pertanto di tempi teorici, in quanto non tengono conto di eventuali regolazioni se-
maforiche, dei normali tempi di accelerazione e rallentamento o di altre interferenze siste-
matiche alla circolazione nella rete.

Gli scenari considerati sono:
- quello ideale, per il quale I'ipotesi di base € che la circolazione all'interno della rete si
svolga senza congestione dovuta a un elevato o insostenibile livello di utilizzo della rete;
- quello con congestione, in cui la velocita di percorrenza dei tratti &€ opportunamente
ridotta in funzione del livello di congestione della rete, stimato attraverso il rapporto
flusso/capacita.

A questo scopo si fa riferimento all'Highway Capacity Manual statunitense del 1994, che
quantifica I'effetto di tale rapporto sui flussi attraverso la curva di deflusso riportata in fig.
3 che esprime la relazione tra tempo impiegato per percorrere un arco e la variazione del-
la relazione tra flusso di traffico e capacita dell'arco.

Per capacita di un arco si intende il numero massimo di veicoli che possono percorrere I'ar-
co in un determinato intervallo di tempo (veicoli/ora).

L'Highway Capacity Manual individua 6 diversi livelli di servizio della rete:

A - veicoli possono muoversi comodamente, con distanziamenti elevati

B - veicoli possono essere in alcuni casi condizionati nelle manovre, ma non
ci sono cadute di livello di servizio dell'infrastruttura

C - flusso stabile, ma i veicoli si condizionano reciprocamente. Piccoli restrin-
gimenti di carreggiata o piccoli aumenti di domanda possono provocare ca-
dute di livello di servizio

D - deflusso stabile con veicoli fortemente condizionati tra loro

E - deflusso funziona su valori prossimi alla capacita ed evolve in breve tem-
po in condizioni instabili

F - il deflusso & in condizioni forzate o interrotte ed e caratterizzato da feno-
meni di arresti e ripartenze

*Fonte: Provincia di Milano, Servizio Sviluppo PTCP - Settore Piani e programmi urbanistici e infrastrutturali.



Fig 3 - Curva di deflusso

A - veicoli possono muoversi comodamente, con distanziamenti elevati

B - veicoli possono essere in alcuni casi condizionati nelle manovre, ma non ci so-
no cadute di livello di servizio dell'infrastruttura

C - flusso stabile, ma i veicoli si condizionano recoprocamente. Piccoli restringi-
menti di carreggiata o piccoli aumenti di domanda possono provocare cadu-
te di livello di servizio

D - deflusso stabile con veicoli fortemente condizionati tra loro

E - deflusso funziona su valoro prossimi alla capacita ed evolve in breve tempo in
condizioni instabili

F - il deflusso & in condizioni forzate o interrotte ed e caratterizzato da fenome-
ni di arresti e ripartenze



Il rapporto flussi/capacita e stato utilizzato per determinare una funzione di utilita associa-
ta ai sei livelli di servizio, secondo la tabella che segue:

Livello di servizio Ra_pporto_ . Coefficiente di ri.dyzione
Flussi/capacita della velocita

A <0.30 1

B 0.30+0.50 0.9
C 0.50 + 0.65 0.8
D 0.65+0.75 0.7
E 0.75+0.90 0.5
F >0.90 0.25

Lo scenario con congestione viene dunque costruito assegnando una nuova velocita, de-
terminata come v =0.-viy
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