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Progetto definitivo 1° lotto Tangenziale (raccordo con via Canturina)
Tangenziale di Como 2° lotto

Il secondo lotto della Tangenziale di Como, progettato a livello definitivo, ma non ancora finanziato ed e-
scluso dalla recente approvazione CIPE, inizia in corrispondenza dello svincolo di Acquanegra per terminare
con l'interconnessione alla SP 342 “Briantea” , alla SP 639 “ e SP 37, a sud del centro abitato di Albese con
Cassano.

Lo sviluppo complessivo di tratta & di poco superiore ai 6,4 km, per buona parte in galleria (Galleria Acqua-
negra — lunghezza 902 m, galleria Montecroce — lunghezza 2.851 m, galleria Montorfano — lunghezza
1.770 m). In corrispondenza degli imbocchi di queste gallerie sono previste dei tratti di collegamento in arti-
ficiale ai tratti a cielo aperto.

L’andamento planimetrico generale ricalca le previsioni del progetto preliminare dettagliandone gli elementi
geometrici di tracciamento per il completo rispetto della norma in termini di caratteristiche dinamiche e di vi-
sibilita (DM 05.11.01). Anche il profilo longitudinale € coerente con I'impostazione della precedente fase
progettuale, prevedendo la realizzazione del corpo stradale quasi esclusivamente in galleria. L'ultima galleria
termina in corrispondenza dell’inizio dellinterconnessione con la SS 342.

La sede stradale del tracciato principale prevede una piattaforma di tipo B “Extraurbana Principale” a 2 cor-
sie per senso di marcia (secondo DM 05.11.01), cosi composta:

* due corsie di larghezza pari a 3,75 m;

* una banchina in sinistra di larghezza minima do 0,50 m;

* una banchina allargata in destra, di larghezza pari a 2,75 m (in luogo del minimo di norma di 1,75 m).
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Nella sezione ordinaria pertanto la piattaforma stradale, di ogni carreggiata, risulta avere una sezione minima
pari a 10,75 m.
Nella tabella sottostante si riportano le principali caratteristiche plano — altimetriche del tracciato.

Carreggiata Nord | Carreggiata sud
Velocita di progetto 120 km/h
Raggio di curvatura planimetrico Rmin =904,90 m; Rmax = 2300 m Rmin = 825,52 m; Rmax = 2262,6C
Pendenza longitudinale massimg 4,90%, in galleria 4,00% 4,90%, in galleria 4,00%
Raggio verticale concavo minimg ~ 7556,00 8080,00
Raggio verticale convesso minimo  8500,57 9496,00

La Tangenziale di Como termina ad est codiconnessione alla SS 342”Briantes’ corrispondenza del

centro abitato di Albese con Cassano. L'inizio dell'interconnessione € stato fissato all'uscita della galleria di
Montorfano dove il tracciato principale cessa di avere le caratteristiche plano altimetriche di strada tipo “B —
Extraurbana Principale”.

| rami principali sono stati fatti confluire direttamente lungo la SS 342 in corrispondenza dell'innesto sulla
rotatoria di via Montorfano in direzione Bergamo: le corsie delle carreggiate dopo l'uscita della galleria di
Montorfano si avvicinano per andare a formare un’unica sezione trasversale tipo C1, compatibile con la sede
attuale della statale. Altre due rampe sono state geometrizzate per il collegamento diretto della rotatoria sulla
SS 342 a nord. Infine, per ristabilire la continuita della statale sono stati progettati due specifici rami che so-
vrappassano i rami di svincolo. Nella zona di svincolo lungo il tracciato principale, per la geometria altime-
trica, € stata fissata la velocita massima di riferimento di 60 km/h.

™ SO
SANCOLO DI ACOUANECRA

Progetto definitivo 2° lotto Tangenziale (tronco ovest da Acquanera)
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Potenziamento A9

La prima sede autostradale, lungo il tracciato attuale dell'autostrada A9, fu realizzata nel 1925, con una se-
zione a carreggiata unica ed una corsia per senso di marcia. L'infrastruttura originale resto in servizio fino al-
la fine degli anni 60, quando fu raddoppiata allargando la piattaforma autostradale a 2 + 2 corsie ed aggiun-
gendo una fascia di emergenza.

Il progetto di ampliamento mira a ricondurre l'infrastruttura esistente ad un livello funzionale compatibile
con gli attuali volumi di traffico anche in relazione al piano programmatico nazionale ed internazionale, e a
conferire allinfrastruttura ammodernata maggiori standard di sicurezza rispetto a quella attuale.
L’'allargamento complessivo della piattaforma sara di 9,50 m, al fine di consentire la realizzazione della terza
corsia di marcia e 'adeguamento degli elementi marginali in modo da permettere un corretto funzionamento
dei dispositivi di sicurezza conformemente a quanto previsto dal DM 223/92 e ss.mm..

Il progetto definitivo in esame, oltre all'ampliamento della 3* corsia nel tratto tra l'interconnessione di Laina-

te e lo svincolo di Como Sud, per uno sviluppo complessivo di circa 23 km, prevede anche di ammodernare
l'interconnessione A8/A9 con l'eliminazione dellimmissione in sinistra della rampa Como — Milano sulla
carreggiata nord dell'autostrada A8.

L'itinerario dellautostrada A9 ha giacitura Sud — Nord e collega Milano a Como e alla Svizzera tramite
I'’A8, di cui si svincola in corrispondenza dellinterconnessione di Lainate.

Esso rappresenta uno dei principali collegamenti autostradali lombardi verso il nord Europa e si inserisce nel-
la rete infrastrutturale regionale costituita dalla direttrice Sud — Nord rappresentata dalla A8 Milano — Varese,
dalla direttrice Ovest — Est A4 Torino — Milano e dal sistema delle tangenziali di Milano.

L’autostrada attraversa un’area densamente industrializzata, molto attiva dal punto di vista socio — economi-
co, nel quale sono sorte numerose realta industriali affermatesi a livello nazionale ed internazionale che han-
no portato l'infrastruttura a un livello funzionale non compatibile con gli attuali volumi di traffico, ne tanto
meno con la previsione di crescita della domanda sull'orizzonte temporale di medio e lungo periodo.
L’autostrada A9, con riferimento al tratto d’interesse, si sviluppa per 22,8 km ed attraversa le province di Mi-
lano, Varese e Como.

| volumi di traffico, soprattutto in ragione della caratterizzazione “pendolare” della domanda, presentano un
andamento crescente da nord verso sud in entrata verso Milano, e quelli attuali s'attestano mediamente de
circa 54.000 a 115.000 veicoli bidirezionali equivalenti giornalieri tra Como e l'innesto con la A8 Milano —
Varese.

L’ammodernamento dellautostrada prevede I'adeguamento della sezione stradale alla categoria A della
norma di riferimento DM 05/11/2001.

La sezione tipo stradale sara organizzata in due carreggiate separate da spartitraffico in cui sara alloggiate
una barriera di sicurezza del tipo NJ in cls su due file (margine interno 4.00 m.).

Ciascuna carreggiata sara organizzata in 3 corsie di marcia larghe 3.75 m fiancheggiate in destra della corsic
di emergenza larga 3 m ed in sinistra da una banchina da 0,70 m.

L’attuale svincolo di Como Sud impone che i flussi veicolari leggeri e pesanti, separati fino al termine della
rampa in uscita dallo svincolo per uno sviluppo di circa 250 m, proseguano affiancati fino alla rotatoria di
Lazzago creando congestione in rotatoria.

Per owviare a questa situazione il progetto prevede di realizzare due rampe aggiuntive in uscita dallo svincolo
di Como Sud che permettano sia al traffico leggero che a quello pesante di inserirsi direttamente sulla viabili-
ta locale senza dover necessariamente ricorrere alla rotatoria di Lazzago, in modo da alleggerire quest’ultima
dalla componente di traffico proveniente da sud e diretto verso Varese.

La prima rampa di progetto nasce come naturale prosecuzione della pista attuale dedicata ai mezzi pesant
che viene deviata a sud sulla viabilita locale, mantenendola separata dal traffico veicolare leggero. Tale solu-
zione garantisce ai mezzi pesanti di accedere immediatamente allarea Doks Consorzio ad ovest
dell'autostrada, che si occupa di pratiche doganali.

L’esistente rampa di svincolo in uscita per i veicoli leggeri viene invece sdoppiata, lasciando inalterato da un
lato il collegamento con la rotatoria di Lazzago — via Cecilio e creando un’altra rampa che, staccandosi da
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guestultima, si sviluppa parallelamente a quella prevista in oggetto per i mezzi pesanti, consentendo un col-
legamento diretto con la variante di Lucino diretta verso Varese e con il parcheggio d’interscambio della sta-
zione FNM Grandate Breccia.
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2.4.2. Gliinterventi alla scala comunale

Le principali infrastrutture di trasporto previste dal PRUG vigente sono:

* la metrotranvia Como — Cantu / Olgiate Comasco, con integrazione dei sevizi ferroviarie de LeNord e
Trenitalia nella stazione di Como San Giovanni;

il completamento del sistema tangenziale e la formazione, in localita Torchio, di un nuovo accesso
allAutostrada A9 in direzione Milano;

* lavariante stradale di Borgovico, da via per Cernobbio a viale Innocenzo XI.

Lo studio di fattibilita per la Metrotranvjaelaborato da un gruppo di esperti nei differenti settori della piani-

ficazione dei sistemi di trasporto, del’'economia, dellambiente e della comunicazione, con il coordinamento

del Politecnico di Milano, ha individuato le alternative di progetto preferibili, secondo criteri di valutazione
ambientali, tecnologici, trasportistici, economici, amministrativi, normativi e sociali.

La tecnologia proposta per le alternative metrotranviarie € composta da mezzi interoperabili, per consentire

I'utilizzo dei sedimi ferroviari esistenti e dei relativi sistemi di alimentazione.

Lo studio, sulla base di comparazioni operate con analisi costi — benefici e analisi a molti criteri, ha indivi-

duato un’alternativa ‘forte’, la metrotranvia Como — Olgiate/Cantu, composta dalle seguenti tratte:

* tratta Olgiate (con itinerario baricentrico rispetto alla conurbazione che si prolunga ad ovest in una zona
con forti flussi pendolari verso Como, la cui fattibilita € subordinata alla realizzazione delle pianificate va-
rianti stradali alla S.S. 342 Briantea per Varese);

* tratta Cantu (con utilizzo della linea ferroviaria RFI esistente e penetrazione, in sede promiscua, dalla sta-
zione FS al centro di Cantu);

* tratta urbana Grandate — Como Lago (con utilizzo della sede FNM esistente);

* tratta urbana Como Lago — Stazione Como San Giovanni (di fondamentale importanza per la connessio-
ne con i servizi ferroviari in centro citta).

Questa configurazione consente una significativa riduzione della congestione del traffico in convalle, un no-

tevole risparmio di tempo sulle percorrenze (sia con il trasporto collettivo che con quello individuale), un

miglioramento dell'accessibilita urbana e benefici ambientali (riduzione inquinamento atmosferico, acustico

e Visivo).

L’ efficacia del sistema tangenzid®mposto dallautostrada A9 esistente e dalla programata tratta sud, con

le opere connesse, inclusa nel Sistema Viabilistico Pedemontano) e proporzionale alla prossimita del traccia-

to allambito urbano ed al numero di connessioni con le radiali stradali che vi convergono ed inversamente

proporzionale alleventuale pedaggio applicato. L'assetto deve essere tale da fungere da by — pass per gl
spostamenti in attraversamento e da distributore per gli spostamenti da e per Como.

Le componenti di traffico che possono essere drenate dalla tangsoznialdj seguito sintetizzate:

* traffico in attraversamento est/ovest (traffico passante proveniente dal bacino Est della Provincia di Como
e dalle Province di Lecco e Bergamo, con destinazione nella zona Ovest, nelle aree servite dellautostrada
Milano — Lugano e nella Provincia di Varese e traffico passante nella direzione inversa); tale componente
di traffico risultera totalmente divertita sul nuovo tracciato della tangenziale (raccordato a est con la viabi-
litd ordinaria in corrispondenza dell'intersezione fra la SP 342, la SP 639 e la SP 37) in quanto i livelli di
servizio garantiti del nuovo by — pass saranno in ogni caso migliori dei tempi di attraversamento lungo la
viabilita urbana;

« traffico in attraversamento su altre direttrici (traffico passante su direttrici differenti da quella Est — Ovest
prima considerata e quali ad esempio Cantu — Chiasso o Grandate — Torno); questo traffico non userebbe
la nuova tangenziale in tutto il suo sviluppo, ma solo per la tratta che dalla connessione con la propria di-
rettrice di provenienza va alla connessione con la direttrice di destinazione; la diversione di questo traffico
alla nuova tangenziale dipende quindi dai livelli di servizio garantiti da questa (in confronto con i tempi di
attraversamento lungo la viabilita urbana) ed in particolare dalla risoluzione delle connessioni delle diret-
trici (di provenienza e di destinazione) con la tangenziale stessa;

« traffico in accesso a Como o in uscita (traffico intercomunale con origine o destinazione in Como). Anche
in questo caso l'uso della nuova tangenziale e limitato alla tratta di interesse per ciascuna o/d e condizio-
nato dai livelli di servizio offerti; a differenza del traffico passante non esiste invece una preferenza ten-
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denziale alla viabilita protetta, e la diversione sulla nuova tangenziale dipendera strettamente dai tempi di
spostamenti garantiti dalla nuova infrastruttura e dalle connessioni delle direttrici di provenienza e di de-
stinazione;

« traffico urbano (traffico interno al Comune di Como e relativo a relazioni Origine / Destinazione in tutto
od in parte coperte dal nuovo tracciato, come ad esempio Albate / Monte Olimpino o Ponte Chiasso / Lo-
ra); si tratta di una quota limitata (seppur non marginale) del traffico urbano di Como, deviabile sulla
nuova infrastruttura, per le tratte d’interesse, in funzione dei livelli di servizio risultanti ma solo se non
verra applicato il previsto pedaggio.

§ =-==-== LineaFS

an{/ digiate Co

La variante stradale del Borgovi@mnsente di connettere le direttrici provenienti dalla Svizzera (via Bellin-
zona / via Bixio) e dalla sponda occidentale del Lario (SS 340 “Regina” SP 71 / “Wecchia Regina” — via per
Cernobbio) con il principale asse di distribuzione urbana “Innocenzo Xl — Roosevelt — Giulio Cesare”.

E del tutto evidente come oggi la via Borgovico risulti assolutamente inidonea a far fronte al traffico privato
e commerciale per larga parte della giornata. Il suo calibro stradale urbano non consente inoltre la realizza-
zione di corsie preferenziali dedicate al trasporto pubblico e per i mezzi di sicurezza e soccorso. Lungo il suo
asse si collocano peraltro le sedi di alcune significative funzioni pubbliche (Amministrazione Provinciale,
Comando Provinciale dei Carabinieri, Scuola Media “Ugo Foscolo”) che interagiscono negativamente con
un traffico ormai pressoché paralizzato.

Il progetto preliminare, redatto nel corso del 2009, prevede un tracciato che, partendo dall'incrocio tra

via Bellinzona e via per Cernobbio, corre nel sedime posto a monte dei fabbricati esistenti / in corso di
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realizzazione sino a raggiungere il parco della scuola media U. Foscolo (oggetto di vincolo paesistico ed
ambientale). Da qui devia verso monte, sottopassando la linea ferroviaria, per giungere sino alla via Ni-
no Bixio. Il raccordo con la via Bixio consente di proseguire in galleria fino a viale Innocenzo Xl e di
soddisfare tutte le possibili relazioni da e per il centro citta.

Il progetto preliminare prevede anche la possibilita di realizzare un parcheggio multipiano, collocato su
area comunale a monte di via Zamenhof ed accessibile direttamente dalla nuova arteria, che consentira
la riqualificazione di via Simone Cantone e migliorera I'accessibilita ai servizi insediati nel borgo stori-

co ed in particolare al polo espositivo di Villa Olmo.

Sistema tangenziale e viabilita principale — scenario di piano
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Progetto preliminare variante stradale di Borgovico (2" fase)

Altro intervento significativo per la viabilita, programmato dall’Amministrazione Comunale nellambito del
Programma Integrato di Intervento dell’'area ex Ticosa, € la fluidificazione del “nodo cerniera” mediante so-
luzione a due livelli.

L'incrocio Grandi/Roosevelt, chiamato ‘nodo cerniera’ per la sua configurazione, costituisce il nodo pit im-
portante della rete stradale del Centro Citta, perché su di esso convergono le direttrici di traffico provenienti
da Bergamo/Lecco, da Cantu/Milano/Varese e dalla Svizzera/sponda occidentale del Lario.

L’attuale configurazione dell'incrocio e la regolazione semaforica a tre fasi, non consente di smaltire adegua-
tamente i flussi veicolari delle ore di punta, ed in particolare di quelli provenienti da Est, con la formazione di
code che interessano tutto 'asse Roosevelt — Giulio Cesare — Ambrosoli — Piave e da Nord, con accodament
lungo viale Roosevelt — viale Innocenzo XI.

2.5. Il quadro diagnostico e le strategie d'intervento
2.5.1.Lindividuazione dei problemi

Come e emerso dall'analisi conoscitiva, riguardante l'offerta e la domanda di mobilita urbana, i problemi di

eccessivo traffico a Como sono dovuti essenzialmente a tre fattori:

* mancanza di un sistema tangenziale completo, che determina la presenza di quote significative di traffico
improprio (17,6% anche in convalle, con componenti significative di “transito puro”, pari al 7,9%,
“scambio periferia”, 8%, e “interno periferia’, 1,7%)

« difficolta del trasporto collettivo a competere con quello individuale motorizzato per I'accesso e gli spo-
stamenti in citta (solo il miglioramento delle performance del trasporto pubblico pud consentire la contra-
zione delle componenti di traffico dovute ai movimenti di scambio, che, fra le 7.00 e le 10.00, rappresen-
tano ben il 74% del traffico totale in ingresso al cordone di convalle);

» carenza di politiche di governo della domanda, ed in particolare mancanza di un’efficace sistema di rego-
lamentazione dell'offerta di sosta e di coerenti politichaahility managemenétte a favorire la diver-

12 Con “transito puro” si identificano le relazioni con Origine e Destinazione entrambe esterne al territorio comunale, con “scambio
periferia” quelle fra I'esterno e la periferia urbana, per “interno periferia” le relazioni con Origine e Destinazione entrambe interne ai
quartieri periferici del comune di Como.
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sione verso il trasporto collettivo (acqua, ferro e gomma), 'uso plurimo dellauto e, almeno per gli spo-
stamenti interni alla convalle (8,3%), un maggior ricorso alla mobilita pedonale e ciclabile.
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L’analisi diagnostica ha consentito di mettere in luce anche le seguenti criticita:

la domanda di trasporto merci € in continua crescita (2,7% allanno nellUnione Europea). In assenza di
efficaci interventi “lato Italial3 per trasferire quote significative di traffico merci dallautostrada alla fer-
rovia nellambito del prefigurato “Sistema Gottartg” nei prossimi anni, con la costruzione
dellinterconnessions fra il sistema viabilistico Pedemontane la potenziata Autostrada a tre corsie,

sulla tratta A9 a nord della barriera di Grantiatktraffico pesante € destinato crescere con un aggravio
degli attuali problemi di congestione e sicurezza stradale;

molti cittadini sono ancora esposti a livelli di inquinamento atmosferico e acustico pericolosamente eleva-
ti. Anche se negli ultimi anni la qualita dell'aria € migliorata, grazie all'applicazione di norme europee piu
rigorose sulle emissioni ed all'introduzione degli incentivi per sostituire i mezzi inquinanti, la situazione é
ancora grave: nella stazione di rilevamento di Como Centro la concentrazione di polveri sottili supera il
valore limite fissato dalla normativa europea (nel 2009 il limite giornaliero di 50 microgrammi per metro
cubo di PM10 é stato superato per ben 67 giorni, contro i 35 ammessi dall’UE);

la congestione del traffico urbano, particolarmente diffusa sulle vie di accesso al centro citta, causa costi
elevati in termini di ritardi e di aumento dei consumi di carburante;

nei servizi di trasporto pubblico con autobus e ferrovia si registrano livelli bassi di soddisfazione dei clien-
ti;

appare problematico conciliare le esigenze dei residenti con quelle degli altri utilizzatori della citta e, in
particolare, risulta difficile soddisfare la domanda di sosta residenziale in orario diurno per il vero e pro-
prio “assalto” praticato dagli addetti alla ricerca di posti liberi allinterno dei quartieri di convalle;
laccessibilita ai principali servizi ed alle attivita economiche insediate nel Centro, viene penalizzata
dall'uso improprio di parcheggi centrali per lo stazionamento di lunga durata non residenziale (I'indagine
campione che ha interessato circa 1800 posti auto ha dimostrato che, fra le 9.00 e le 12.00, quando si rag
giunge la saturazione dell’'offerta con un indice di occupazione maggiore o uguale a 1,06, ben il 42% dei
posti auto lungo strada viene occupato da veicoli in sosta inoperosa degli addetti);

la difficolta di sosta per il traffico operativo (soste di breve periodo per motivi di affari, acquisti e accesso
ai servizi), dovuta alla congestione dei parcheggi dell’'area piu centrale di convalle, dal torrente Cosia fino
a Borgovico, fa si che molti conducenti abbandonino i veicoli fuori dagli stalli delimitati, con disturbo alla
pedonalita, alla circolazione veicolare ed allimmagine urbana (intrusione visiva);

inaccettabile degrado del lungo Lario Trieste e di Viale Geno per l'invasione dei veicoli motorizzati (nel
periodo di punta di giorno caratteristico feriale le piazze e le vie del borgo di sant’Agostino registrano un
indice di occupazione medio pari a 1,50 con 206 auto su 137 posti auto liberi 0 a pagamento);

appare problematico conciliare la vocazione turistica e pedonale del lungolago con la funzione di traffico
0ggi assegnata alla stessa; il “girone” inoltre “spinge” il traffico verso il “collo di bottiglia” del nodo di
Sant’Agostino, zona turistica da riqualificare e valorizzare;

uso improprio della zona Stadio ed in particolare dei viali Puecher e Sinigaglia come parcheggio di atte-
stamento per pendolari (con tariffe irrisorie di euro 1,50 al giorno!); questo ambito urbano andrebbe infatti
rigualificato poiché, con i giardini a lago, e di notevole pregio ambientale, architettonico, storico e mo-
numentale (opere fondamentali del razionalismo comasco e Museo Alessandro Volta) e funge da cerniera
fra il centralissimo lungolago Trento — Trieste e la passeggiata che dal piazzale Somaini immette al parco
di Villa Olmo.

insufficiente tutela e salvaguardia della citta storica nonostante I'impiego di tecnologie telematiche per il
controllo degli accessi alla Cittd Murata;

13 Allo stato attuale gli unici centri intermodali lombardi programmati nel breve-medio periodo che interessano la direttrice del Got-
tardo sono quelli di Montello (a est di Bergamo) e di Brescia.

14 Alp Transit, quadruplicamento Chiasso — Seregno e gronda ferroviaria Nord-Est Seregno — Bergamo.

15 Svincolo di “Moronera” in territorio di Lomazzo a soli 12 km a sud di Como.

16 Collegamento fra l'autostrada A8 da Cassano Magnano VA allautostrada A4 Osio Sotto/Dalmine BG oltre alle opere connesse.
17 Che svolge anche funzione di tangenziale ovest alla citta con gli svincoli di Como Sud - Monte Olimpino - Como Nord e che & ca-
ratterizzato da tracciato tortuoso, in galleria e viadotto, con carreggiata priva di corsia d’'emergenza.
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 [attuale sistema di regolamentazione e controllo della sosta non e efficace e ben due terzi dell’'offerta di
sosta di uso pubblico é ricavata lungo strada, a discapito della mobilita pedonale, ciclabile, del trasporto
pubblico, del verde e, piu in generale, della qualita urbana;

» dall'analisi dei dati disponibili sulla sicurezza stradale emerge un trend preoccupante per gli incidenti che
comportano danni (ferimento o morte) agli utenti piu deboli in quanto nel corso del quinquennio analizza-
to € emerso un incremento del 17,7% delle vittime fra pedoni e ciclisti che, complessivamente, salgono da
96/anno nel 2002 a 113/anno nel 2006 (+ 9,6 % delle vittime fra i pedoni che passano da 73/anno nel
2002 a 80/anno nel 2006 e + 43,5% delle vittime fra i ciclisti che passano da 23 a 33 all'anno).

2.5.2.Gli obiettivi specifici da raggiungere

Nell'ambito della mobilita urbana, il Pgt intende perseguire i seguenti obiettivi:

 soddisfare i fabbisogni di mobilita della popolazione;

» completare il sistema tangenziale per garantire che gli spostamenti veicolari di transito non confliggano
con 'ambiente urbano;

* riqualificare la rete della mobilita urbana, pubblica e privata, assicurando che siano garantiti gli sposta-
menti interni e di scambio con il mondo esterno;

* limitare gli impatti del sistema dei trasporti, sia per quanto riguarda la congestione del traffico, con conse-
guenze sull'accessibilita ai differenti ambiti urbani e sul consumo globale di tempo, sia sotto I'aspetto de-
gli impatti ambientali (inquinamento atmosferrico, acustico e Visivo);

* creare una citta vivibile, con particolare riferimento alla qualita ambientale;

 abbattere i livelli di inquinamento atmosferico ed acustico nel rispetto delle specifiche normative comuni-
tarie e nazional;

* ridurre i consumi energetici;

» aumentare i livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale: un ambiente urbano piu sicuro
puo incentivare la scelta di utilizzare i trasporti pubblici, prendere la bicicletta 0 andare a piedi, una ten-
denza che non solo ridurrebbe la congestione e le emissioni inquinanti ma che avrebbe anche risvolti po-
sitivi sulla salute e sul benessere dei cittadini;

* minimizzare l'uso individuale dell'automobile privata ed aumentare la percentuale di cittadini trasportati
dai sistemi collettivi, anche con soluzioni di car pooling, di car sharing e politiche di mobility
management;

« ridurre i fenomeni di congestione nelle aree urbane caratterizzate da una elevata densita di traffico, me-
diante l'individuazione di soluzioni integrate del sistema di trasporti e delle infrastrutture e 'uso ottimale
di sistemi d'informazione all'utenza;

» favorire 'uso di mezzi alternativi di trasporto con minore impatto ambientale;

» promuovere la logistica e le tecnologie destinate alla riorganizzazione della distribuzione delle merci in
citta.

Di seguito vengono meglio specificati gli obiettivi riguardanti: incidentalita e sicurezza delle persone, inqui-

namento e risparmio energetico, accessibilita pedonale e barriere architettoniche, accessibilita’ meccanizzate

e rispetto della capacita ambientale urbana

Incidentalita e sicurezza delle persone

La sicurezza rappresenta sempre I'elemento piu importante, soprattutto in ambito urbano. Nelle citta infatti

gli incidenti gravi, essendo quasi sempre legati a comportamenti pericolosi (in particolare la velocita eccessi-

va), costituiscono veri e propri atti di violenza spesso subiti dagli utenti piu deboli (pedoni e ciclisti).

Tra le cause che sottendono tale problema vi sono:

* il trattamento indifferenziato delle strade, con le note conseguenze in termini di velocita elevate, lunghi at-
traversamenti pedonali, marciapiedi ridotti ecc.;
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 le distanze di viaggio via via crescenti, che inducono anche in citta comportamenti di guida di tipo e-
xtraurbano;

* [linsufficienza delle azioni volte all'educazione e sensibilizzazione degli utenti della strada.

Su questo aspetto il Piano vuole adottare I'unico, ancorché ambizioso, obiettivo ipotizzabile, quello della ri-

duzione dellincidentalita in ambito urbano. In concreto questo significa mirare ad una significativa riduzione

dei tassi di incidentalita, riduzione articolata per tipologia di incidente e di strada.

Gli obiettivi concreti che il Piano si prefigge sono:

 la diminuzione assoluta del'incidentalita grave registrata sulle strade urbane;

 [l'eliminazione dell'incidentalita grave nelle aree residenziali;

* ['eliminazione degli incidenti che coinvolgono i pedoni in prossimita dei luoghi di elevata frequentazione
(quali il fronte lago, 'asse commerciale di via Milano, scuole, cimiteri ecc.)

* la diminuzione dei tassi di incidentalita che coinvolgono i ciclisti.

Un secondo obiettivo legato al tema della sicurezza riguarda la riqualificazione degli spazi urbani, ed in par-

ticolare di quelli periferici, al fine di restituire gli spazi pubblici a tutti i suoi abitanti ed in particolare a bam-

bini, anziani e portatori di handicap.

Inquinamento e risparmio energetico

La riduzione dell'inquinamento e dei consumi energetici si concretizza con una serie di azioni coordinate nei
settori del risparmio energetico, nelluso e distribuzione dell'energia, nel riciclo dei rifiuti, nellaumento della
vegetazione, nelle energie rinnovabili e nella mobilita.

Per conseguire un obiettivo di riduzione dei consumi energetici e delle emissioni inquinanti nel settore della

mobilita urbana occorre incidere in primo luogo sui meccanismi di formazione della domanda, meccanismi

specificatamente affrontabili a livello di PGT, nonché sulle modalita del suo soddisfacimento, tema precipuo
dei piani della mobilita.

Una serie di obiettivi che possono contribuire positivamente alla riduzione dell'inquinamento ed al risparmio

energetico sono:

» aumento dell'uso del trasporto pubblico;

« diffusione di comportamenti virtuosi nell'uso dell’automobile (car pooling, park & ride); accelerazione
della trasformazione del parco circolante verso modelli meno inquinanti e controllo sullo stato di manu-
tenzione dei veicoli (rumorosita, emissioni);

» aumento delluso della bicicletta. Sembra ragionevole assumere l'obiettivo di raggiungere, in un periodo
di 10 anni, i livelli di utilizzo della bicicletta riscontrabili in citta del nord Europa di analoghe dimensioni
e caratteristiche orografiche;

Accessibilita pedonale e barriere architettoniche

Il miglioramento delle aree / percorsi pedonali e I'eliminazione delle barriere architettoniche sono interventi
straordinariamente rilevanti sotto il profilo della qualita del’ambiente urbano, soprattutto nel momento in cui

si riconosca come cio che normalmente viene intesa come misura di protezione a favore di utenti deboli, € in
realta una importante occasione di incremento di sicurezza globale del sistema insediativo e permette, a tutti i
cittadini, di usufruire meglio degli spazi.

Se dunque le strutture e infrastrutture dell’'area urbana, fossero localizzate e dimensionate sullo stato di “ri-
schio”, sulla “situazione anomala” che oggi caratterizza alcune persone (ma che puo diventare condizione
possibile per tutti), la citta assumerebbe un livello di sicurezza e di fruibilita permanente maggiore, offrendo
in particolare condizioni di accessibilita migliori a tutti i suoi utenti.

Per questo motivo il sistematico abbattimento delle barriere architettoniche sulla viabilita viene posto tra gli
obiettivi primari da perseguire e qualificanti I'attivita dell’ Amministrazione.
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Accessibilita meccanizzata

Sotto questo titolo viene sintetizzato I'obiettivo di garantire e mantenere adeguati livelli di servizio per gli
spostamenti di persone e cose nella citta che avvengono utilizzando l'auto o i mezzi di trasporto collettivo.
Con il concetto di livello di servizio si intende qui riassumere un insieme di aspetti quali la velocita commer-
ciale (comprensiva dei tempi accessori, come l'attesa del mezzo o la ricerca sosta), I'affidabilita, il costo mo-
netario, il comfort del viaggio.

Questo obiettivo non pud essere posto separatamente per i diversi modi di trasporto, indipendentemente da

tipo di relazione e dal tipo di utente. Non possono cioé essere immaginati obiettivi di pari efficienza sia per il

trasporto pubblico che per il trasporto privato con riferimento a tutte le possibili tipologie di viaggio (viaggi

extraurbani—urbani, viaggi centro — periferia, ecc.) per tutti i periodi temporali (punta, morbida, festivi ecc.) e

per tutti i tipi di utenza (distribuzione delle merci, viaggi pendolari, spostamenti operativi).

Anche se 'esigenza di derivare indicazioni operative da un obiettivo cosi complesso comporta la necessita di

procedere ad una sua semplificazione in obiettivi parziali e/o indiretti, questi non sono tuttavia comunque ri-

ducibili al solo controllo della congestione sulle strade.

Se infatti questo € I'elemento apparentemente piu semplice da definire e misurare, & proprio Iimmediatezza

di tale percezione che ha contribuito a far si che questo aspetto divenisse troppo spesso l'unico elemento or

dinatore degli spazi urbani. Con risultati spesso irrilevanti, stretti tra 'impossibilita di inseguire con manovre

marginali di espansione dell'offerta i livelli di servizio desiderati e la inevitabile tendenza della domanda in
eccesso a ‘rioccuparkE prontamente la capacita aggiuntiva, a prezzi sempre pill elevati, conquistata.

La congestione e quindi un fenomeno che occorre attrezzarsi a governare, ed € quindi hecessario accompe

gnare la richiesta di operare interventi per la sua mitigazione con un giudizio approfondito sulle sue effettive

conseguenze. Occorre anche che gli interventi ipotizzati per affrontare situazioni di congestione siano in gra-
do di salvaguardare gli spazi riconquistati dall'inevitabile aumento della domanda.

Da quanto detto, il criterio che pu0 essere realisticamente assunto non puo che essere quello di recuperar

condizioni efficienti per singoli segmenti di mobilita, selezionati in base ad una loro priorita d’'uso degli spazi

urbani disponibili.

Tutto questo si puo tradurre nei seguenti obiettivi:

 salvaguardare condizioni di piena efficienza per il trasporto pubblico in tutta 'area centrale e sulle princi-
pali direttrici di adduzione (assi di forza);

+ eliminare le cause ricorrenti di irregolarita o ritardi nella circolazione dei mezzi pubblici legati ad episodi
di congestione anche sulla rete non primaria, nel momento in cui si rivelassero tali da causare conseguen-
Ze negative importanti sull'organizzazione dell’esercizio;

 eliminare le inefficienze legate alla ricerca di sosta sub centrale o centrale per i viaggi a piu alto valore
percepito (disponibili cioé a pagare il costo reale dello spazio nellarea del centro);

» garantire efficienza ai percorsi intermodali (Park & Ride);

» adeguare l'offerta di parcheggio destinata a soddisfare le necessita di stazionamento della prima auto dei
residenti nel centro e nelle aree ad elevata pressione di sosta, garantendo contemporaneamente una ma
giore disponibilita di sosta per i veicoli operativi e per la distribuzione delle merci, e per le persone che
non sono in condizioni di poter fare a meno dell'auto;

Rispetto della capacita ambientale urbana

E l'aspetto certamente piul difficile da affrontare. Sotto questo titolo si collocano numerose possibili emer-
genze, tutte di difficile ed in qualche caso impossibile quantificazione.

Tale questione assume assoluta preminenza nel caso di una citta di straordinario valore paesaggistico, storic:
e architettonico come Como, che presenta ambiti nei quali Iimpatto del traffico risulta fortemente negativo
rispetto alle questioni sia della loro conservazione (inquinamento atmosferico e vibrazioni) che della loro
fruizione.

Tra le altre emergenze si possono elencare:
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eccesso di emissioni inquinanti rispetto alle funzioni (residenziali o attrattive) delle strade;

eccesso di traffico rispetto alle esigenze di permeabilita trasversale delle strade;

eccesso di velocita del traffico rispetto alle funzioni residenziali e/o alla presenza di particolari poli gene-
ratori di movimenti pedonali;

eccesso di pressione della sosta rispetto alla qualita urbana (intrusione visiva, sosta illegale di intralcio ai
movimenti pedonali ecc.);

contrasto tra attrezzatura della strada ai fini della circolazione e della sosta e valore storico — artistico —
ambientale della strada stessa.

2.5.3.Le strategie d’intervento

Per il perseguimento degli obiettivi di mitigazione delle problematiche ambientali e di traffico di Como, sono
di seguito indicate le strategie che il Piano intende adottare mediante interventi sulle infrastrutture di trasporto
collettivo e stradale, politiche di governo della mobilita ed interventi di carattere economico — gestionale.

Trasporto collettivo
Potenziare i sistemi TPL in sede propria e/o protetta, su ferro, gomma ed acqua, al fine di renderli compe-
titivi con il veicolo individuale, in particolare per I'accesso alla convalle (integrazione servizi LeNord —
Trenitalia, tramvia, autolinee, potenziamento navetta lacuale Tavernola — piazza Cavour).
Rafforzare la centralita ed il ruolo della stazione di Como S. Giovanni (raccordata alla variante stradale
del BorgoVico), quale nodo riqualificato del sistema integrato dei trasporti, capace di convogliare e smi-
stare la domanda di mobilita di un importante bacino d’'utenza, anche a vantaggio del sevizio internazio-
nale veloce del progetto AlpTransit.
Migliorare le prestazioni e la qualita dell'offerta di trasporto collettivo (comfort di viaggio, velocita com-
merciale, regolarita di servizio ecc.) e ridurre limpatto ambientale dell’'offerta di trasporto pubblico.
Aumentare l'effetto rete dell'intero sistema del trasporto, migliorando l'integrazione delle varie modalita
e rendendo pit semplici e rapidi gli interscambi per i passeggeri.
Garantire I'incremento della copertura territoriale in termini di estensione della rete di TPL con particola-
re riguardo agli ambiti urbani oggetto di riqualificazione ed al nuovo Ospedale S. Anna.
Migliorare l'accessibilita ai sistemi TPL in sede propria/protetta con adeguati nodi di interscambio moda-
le: la disponibilita di stazioni multimodali, in cui i passeggeri possono cambiare mezzo di trasporto senza
difficolta e accedere rapidamente alle informazioni necessarie, sentendosi sicuri ed a proprio agio, assicu-
ra un considerevole risparmio di tempo e incentiva 'uso dei trasporti pubblici.
Adottare politiche efficaci di orientamento della domanda e di trasferimento modale verso sistemi di tra-
sporto maggiormente sostenibili, sia con azioni di disincentivo di modi di trasporto a maggior impatto (ad
esempio tariffazione degli accessi a specifici ambiti urbani, regolamentazione della sosta e limitazione
dell'offerta di sosta in ambiti di trasformazione urbana, introduzione di ZTL o di aree pedonali, etc.), sia
di promozione attiva di specifiche modalita alternative al mezzo privato motorizzato, attraverso
laumento e la diversificazione dell'offerta, l'integrazione e il sostegno tariffario, I'aumento della sicurez-
za e dell'accessibilita.

Rete stradale

Strutturare la rete su quattro livelli gerarchici:

- rete primaria (sistema autostradale e tangenziale, incluso il 2° lotto verso [lintersezione
SP342/SP639/SP37) atta a supportare gli spostamenti di ampio raggio, sia di transito, sia di distribu-
zione da e per l'area urbana);

- rete principale (strade interquartiere — rete costituita essenzialmente dal sistema delle direttrici storiche
di penetrazione e di attraversamento della citta) atta a garantire spostamenti ampi all'interno
dellambito urbano o di connessione col sistema tangenziale;

- rete secondaria (strade di quartiere e interzonali) a servizio di spostamenti di minore entita e per garan-
tire il raggiungimento di tutti i quartieri urbani;
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- rete locale, con funzione di accesso, per lo piu inserita in “isole ambientali” a traffico moderato.
Migliorare I'accessibilita al sistema tangenziale, con interventi a cura delle Societa Concessionarie e degli
Enti Territoriali competenti, per ridurre le percorrenze veicolari nei centri abitati, mediante:

- il mantenimento della previsione dello Svincolo del Torchio, in direzione Milano, per garantire un ac-
cesso piu diretto all'autostrada dal Centro Citta (variante di Borgovico — Via San Fermo);

- l'introduzione dello svincolo parziale, da e per I'Autostrada A9, sul primo lotto della Tangenziale Sud,
in corrispondenza della SP35 “dei Giovi”;

- la previsione di un raccordo a est dell'abitato di Senna Comasco, fra la SP36 “Canturina” e il “nuovo
collegamento Como — Cantu — Mariano” per I'accesso piu diretto allo svincolo “Acquanera” (che con-
sentirebbe, in particolare, di ridurre il traffico di attraversamento nei nuclei urbani di Senna ed Albate).

Migliorare la capacita di deflusso della principale direttrice urbana, Giulio Cesare — Roosevelt — Innocen-

zo Xl, mediante:

- ristrutturazione del “nodo cerniera” fra viale Roosevelt e via Grandi, con formazione di intersezione a
due livelli e conseguente coerente riorganizzazione del nodo di “San Bartolomeo”,

- costruzione della “variante di Borgo Vico” da viale Innocenzo Xl/via Borsieri a via Bixio / via per
Cernobbio / via Bellinzona.

Migliorare, con adeguate politiche di orientamento della domanda, la ripartizione modale del traffico di

scambio con il centro urbano di Como, a favore di mezzi di trasporto maggiormente sostenibili.

Rigualificare e valorizzare l'intera zona a lago, fra Villa Geno a Villa Olmo, con riassetto del sistema di

circolazione lungo il perimetro della Citta Murata e con I'estensione delle Zone a Traffico Limitato.

Migliorare la sicurezza degli utenti deboli con I'estensione della rete pedonale e ciclabile, introducendo

isole salvagente in corrispondenza degli attraversamenti delle strade interquartiere e di quartiere e con in-

terventi di moderazione del traffico lungo la rete locale residenziale.

Riqualificare e valorizzare il sistema dei sentieri di connessione fra la citta, la Spina Verde e la Collina di

Brunate, salvaguardando in particolare i sentieri che si dipartono dal Centro Storico (Sant’/Abbondio, San

Giovanni/Santa Marta, Sant’Agostino e San Giuliano).

Sosta veicolare
Attuare politiche di gestione della sosta, in termini di dimensionamento e regolamentazione, atte a drena-
re quote significative di domanda di lungo periodo verso i parcheggi di interscambio con il sistema di tra-
sporto collettivo, in coerenza con i vincoli fisici e ambientali della citta.
Riqualificare le vie e piazze del centro, eliminando la sosta lungo strada a favore di pedoni ciclisti e tra-
sporto collettivo di qualita.
Adottare politiche efficaci di controllo e orientamento della domanda, in particolare per perseguire gli o-
biettivi di riqualificazione ambientale, soprattutto nel centro e nelle aree semicentrali dove le risorse del
suolo sono scarse e preziose.
Migliorare I'accessibilita per i residenti e per il traffico operativo, a supporto delle attivita economiche,
favorendo la diversione modale, I'uso plurimo dell'auto e l'attestamento delle auto degli addetti nei par-
cheggi di corrispondenza e dissuasione, promuovendo anche il bike sharing, al fine di ridurre le unita di
traffico, la congestione e l'inquinamento.
Potenziare i parcheggi di dissuasione e di interscambio con il trasporto pubblico in sede propria o protetta,
resi meglio accessibili dalla rete di viabilitd primaria, realizzare parcheggi centrali in struttura (sostitutivi
di quelli lungo strada per lo stazionamento di breve durata e residenziale) a servizio delle piu estese Zone
a Traffico Limitato. Organizzare quindi il sistema dei parcheggi in sede propria su tre livelli:
Parcheggi d’interscambio esterni alla convalle:
= anord — ovest (direttrici stradali dalla Svizzera e dalla Sponda Occidentale del Lario):
- TAVERNOLA - interscambio con il servizio Navigazione Lago Como e servizi automaobilistici
di area urbana ed extraurbani “porte aperte”;
- PONTE CHIASSO / MONTE OLIMPINO - interscambio con i servizi suburbani ferroviari di
Trenitalia e TILO presso la stazione di Chiasso e con il servizio automobilistico di area urbana li-
neal;
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= asud ovest (direttrici stradali da Varese, da Milano e da Cantu, raccordate dal 1° lotto della Tangen-

ziale Sud):

- LAZZAGO - interscambio con il servizio suburbano ferroviario e, in previsione, con metrotran-
via;

- ACQUANERA - interscambio con il servizio suburbano ferroviario e, in previsione, con metro-
tranvia;

- SCALABRINI / SAN BERNARDINO - interscambio con il servizio suburbano ferroviario e, in

previsione, con metrotranvia);
= asud — est (direttrici stradali da Lecco e Bergamo, raccordate dal 2° lotto della Tangenziale Sud), ol-
tre agli impianti di Acquanera e Scalabrini / san Bernardino, si prevede di drenare parte del traffico

diretto in convalle con durata di stazionamento prolungata sul nodo di:

- VALMULINI — interscambio con il servizio automobilistico urbano ed extraurbano “porte aper-
te”, nonché, in previsione, con la metrotranvia;

0 parcheggi di “dissuasione” semi centrali, per all'attestamento delle autovetture, non drenate dai parcheggi
d’interscambio, da attrezzare con servizio bikesharing:
= anord— ovest:

- ZAMENHOF - da realizzarsi in coordinamento con la variante stradale di Borgovico, quale im-
pianto, sostitutivo dei posti auto del Pulesin e di via Simone Cantoni;

- SCALO MERCI FS - parcheggio gia previsto a raso nel breve periodo e da realizzarsi in struttura
nel medio periodo, facilmente accessibile sia da nord (prevista variante di Borgovico) che da sud
(nuova via Grandi — viale Innocenzo XI);

= asud-ovest:

- TICOSA - parcheggio multipiano previsto nell’ambito del P.l.I. Ticosa, faciimente accessibile
dalle principali direttrici da sud, est e nord che convergono sul programmato nuovo “incrocio
cerniera” a due livell;;

= asud-est

- MORO / COMO BORGHI FNM — parcheggio multipiano fuori terra, su area comunale gia vin-
colata a parcheggio e verde, da realizzarsi, salvaguardando le essenze arboree di pregio esistent
ad integrazione dell’'offerta del vicino impianto interrato di via Castelnuovo (da connettersi nel
breve periodo con navetta minibus ad elevata frequenza ed itinerario protetto per le piazze centrali
e la stazione di Como S. Giovanni);

o0 parcheggi centrali, a integrazione di quelli esistenti di via Auguadri, IV Ponte e Centro Lago, finalizzati
ad agevolare la fruizione delle aree pedonali e delle zone a traffico limitato:

- PIAZZA CAVOUR - parcheggio su due piani interrati, dedicato in particolare a garantire
l'accessibilita della zona turistica a traffico limitato del Lungo Lario Trieste, che si sviluppa , con
alberghi ed esercizi di ristorazione senza soluzione di continuita, dalla piazza stessa fino al portic-
ciolo del borgo storico di Sant’Agostino ed alla stazione della Funicolare Como — Brunate;

- S . ROCCHETTO - parcheggio interrato in posizione strategica (sulle direttrice principale di ac-
cesso nord — sud ed a contatto con il Centro Storico) e finalizzato in particolare a sostituire i posti
auto per la sosta operativa di via Rubini, piazza Volta, via Grassi e via Garibaldi che verrebbero
eliminati con il gia pianificato completamento dell’'estensione della Zona a Traffico Limitato della
Citta Murata all'intero quadrante nord — est;

- TORRIANI — parcheggio multipiano fuori terra, accessibile da Viale Innocenzo Xl ed ubicato a
soli 100 metri dalla Torre Gattoni (angolo sud — ovest della cinta muraria);

- SIRTORI — parcheggio da realizzarsi come standard nell’ambito del P.1.1. “Stelline”, ubicato a
soli 150 metri da Torre San Vitale (angolo sud — est della cinta muraria) ed utile anche per miglio-
rare 'accessibilita al mercato ortofrutticolo;

- LECCO - parcheggio multipiano fuori terra, gia in fase di costruzione.
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Traffico merci

o Contenere gli effetti negativi indotti dall'autotrasporto merci in transito doganale, promuovendo con gli
Enti Competenti, idonea localizzazione di centro intermodale direttamente raccordato al potenziato siste-
ma autostradale ed alla direttrice ferroviaria del Gottardo, allo scopo di alleggerire il traffico TIR lungo il
tratto urbano dell’A9 (Tangenziale Ovest), caratterizzato da tracciato tortuoso e in galleria.

o Adeguare nel breve periodo, mediante intervento della Societa Autostrade per I'ltalia, lo svincolo di Co-
mo Sud e la viabilita contigua (via Colombo e via Canonica), per mitigare i conflitti fra traffico leggero e
traffico pesante diretto al Docks Consorzio e alla piattaforma Lario Tir.

o Valutare con Regione e Provincia, in assenza di efficaci centri intermodali nell’hinterland nord di Milano
innestati sul tronco lombardo del progetto AlpTransit (quadruplicamento Bivio Rosales — Seregno, Gron-
da Est verso Bergamo), l'ipotesi di realizzare un polo d’interscambio merci a sud di Como, mediante
l'interconnessione delle reti FNM ed RFI (galleria Monte Olimpino 2), soprattutto per le possibili ricadute
positive inerenti il traffico passeggeri:

- integrazione delle linee Trenitale, LeNord e TILO nelle stazioni di Albate — Camerlata (svincolata dal
sistema tangenziale) e di Como S. Giovanni, punto di rendez vous delle autolinee urbane / extraurbane
e dei servizi ferroviari suburbani, regionali, intercity ed eurocity;

- realizzazione di un primo lotto funzionale della tramvia Como — Cantu / Olgiate, da Como S. Giovan-
ni ad Albate — Camerlata / nuovo Ospedale S. Anna, utilizzando la sede FNM da Como Lago a Gran-
date.

o Promuovere politiche di razionalizzazione ed efficientamento della distribuzione urbana delle merci, a
partire da quanto gia programmato per la Citta Murata.




