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Premessa

Questa scheda nasce dall’attività congiunta di un gruppo di lavoro del PD delle zone 1, 5 e 6 che ha anche promosso la costituzione dell’Associazione Bei Navigli per favorire una partecipazione più ampia e una collaborazione con enti ed associazioni. Il documento ha come obiettivo la promozione e l’attuazione del progetto del Parco Lineare dei Navigli unitamente a tutti gli interventi in esso previsti o prevedibili, secondo criteri orientati verso la sostenibilità. Non è un testo esaustivo, ma le considerazioni qui di seguito illustrate valutano i diversi aspetti del progetto, cercando di prefigurare una risposta adeguata al tema affinché l’intervento divenga una risorsa per la città facendosi carico tra l’altro, di tre grandi questioni: quella ambientale ed energetica, che chiama le città ad un nuovo modello di sviluppo urbano meno dissipativo, quella sociale e dei servizi, per contrastare le nuove disuguaglianze, e quella del governo della mobilità e della sua connessione con l’assetto insediativo.

Il Parco Lineare dei Navigli

I Navigli, il Parco Sud e la zona del sud milanese: il raggio del tempo libero e della mobilità ciclo fluviale
In un quadro più ampio e orientato alla relazione della Darsena con la città e con il territorio adiacente, si può pensare allo sviluppo della zona del “Ticinese” (Darsena, Navigli, Porta Genova, San Cristoforo, Zona Tortona) all’interno dell’ambito del Parco Lineare del Naviglio, ampiamente caratterizzato per la presenza del tracciato d’acqua; in questo sistema urbano le aree della Darsena, dello scalo ferroviario di Porta Genova e di San Cristoforo risultano attualmente sottoutilizzate o di prossima dismissione e costituiscono una risorsa unica per una rivalorizzazione orientata.  Questo comparto urbano molto esteso e più in generale anche il territorio esterno ad esso connesso sono già interessati da proposte di intervento formulate da istituzioni sovracomunali di coordinamento e di sviluppo e risulta essere già in stretta relazione con percorsi strutturati di notevole estensione di tipo ciclopedonale e fluviale, interconnessi con la ferrovia (Milano/Pavia/Vigevano e Lomellina/Turbigo/Lago Maggiore), garantendo una relazione diretta con le aree del Parco Agricolo Sud e il territorio del sud milanese, caratteristica che potrebbe assegnare a questo ambito territoriale il valore e la funzione di “Porta” di Milano. 
Più nello specifico si può determinare che i progetti attuati, previsti e in via di presentazione anche in funzione Expo e gli ambiti di eccellenza del territorio attraversato dai Navigli, prefigurano un’area di forte interesse turistico su cui è possibile sviluppare un’economia del tempo libero e della cura di sé.
Il territorio del sud milanese percorso dai Navigli si caratterizza per la storia, l’archeologia e le aree agricole, in cui emerge la forte presenza dell’acqua (i Navigli, il Ticino con le sue anse che disegnano percorsi naturali suggestivi, le rogge, i canali, i fossi, ecc), e la presenza di insediamenti storici quali le cascine (tra cui alcune di impianto gotico altre ottocentesche), le basiliche, i centri storici, le ville e i castelli; quest’offerta è integrata da una rete di strutture ricettive (trattorie e agriturismo) moderne e tradizionali, diffusa sia nei centri abitati sia nelle campagne o in prossimità dei corsi d’acqua. Tutte queste risorse sono molto vicine ai centri urbani, “a portata di bicicletta, di treno, di barca”; i percorsi fattibili sono infiniti ed è possibile non esaurirli nelle domeniche di un anno, ma rimangono invisibili, di fatto non fruibili da un turismo del tempo libero: le reti ciclopedoviare sono insufficienti, così come sono inesistenti le interconnessioni con le altre reti (treno, macchina, barca). Mancano i servizi di sicurezza e di assistenza (ad esempio per le biciclette), mancano gli strumenti della mobilità sostenibile (“bike sharing”) e dell’informazione, mancano le strutture ricettive (hostelling). Manca il racconto e cioè la storia dei luoghi, la loro cultura religiosa e materiale, la storia delle fatiche dei lavori e delle produzioni, le idee di futuro. 
Il Naviglio invece può costituire l’infrastruttura ciclopedoviara, informativa e formativa, che mette in rete tutto il territorio e che fa da volano per lo sviluppo di un’economia del tempo libero. Il Naviglio non è un’infrastruttura da costruire o da inventare, ma è una realtà che aspetta solo di essere rivalutata e reinterpretata, resa gradevole, illuminata, resa fruibile ad un vasto pubblico di cittadini “assetato” di natura, di storia, di gioco, di sport, di esperienze culinarie, di cultura, di cura nei week-end o durante gli eventi di cui è ricca Milano con le sue fiere, i convegni e in generale le sue manifestazioni culturali.
Una valorizzazione di queste aree non può pertanto prescindere da una relazione attiva e diretta con gli ambiti del Parco Sud; esse rappresentano un’opportunità unica in cui realizzare un grande luogo prevalentemente pubblico nel cuore di un’area storica di Milano, che si è sviluppata secondo modelli insediativi, soluzioni tecniche e funzioni economiche strettamente correlata all’acqua. Per raccogliere e valorizzare questa eredità storica l’intervento progettuale migliore risiede nella considerazione di questa vasta area come un unico ambito diffuso che sia riferimento territoriale per la realizzazione di progetti orientati verso la sostenibilità e l’innovazione. Un polo/parco da concretizzare secondo il modello della “Villette diffusa”, che ben si presta ad essere un “laboratorio” del futuro, con il compito di promuovere progetti esemplari di innovazione nel campo della sostenibilità, di favorire soluzioni per stili di vita sostenibili attenti al territorio e al paesaggio, restituendo al sistema Navigli-Darsena la sua funzione originaria di trasportare risorse, cultura, nuova economia e nuova socialità nel cuore della città e coinvolgendo quotidianamente residenti, visitatori prossimali e turisti. In questo contesto assumerebbe un alto valore culturale e simbolico anche il recupero della “memoria” di Leonardo, evidenziandone sia la sua “anima” scientifico-tecnica sia quella artistica.

In un luogo così strutturato e organizzato su scale diverse che si propone come riferimento urbano e territoriale, sarebbe possibile promuovere, coinvolgendo operatori economici, istituzioni e associazioni, non solo nuove offerte alla città di prodotti e servizi agricoli con una forte impronta di sostenibilità, ma anche progetti esemplari di innovazione nel campo della produzione di energia attraverso le nuove tecnologie “verdi”, come ad esempio l’uso dell’acqua di falda per il riscaldamento/rinfrescamento insediativo con pompe di calore o con micro-turbine oppure l’uso delle biomasse ottenute dalla produzione agricola e forestale. Sarebbe inoltre possibile candidare i borghi e le comunità ad esperienze di “transition town o comuni sostenibili” oppure promuovere progetti di riqualificazione delle aree secondo i criteri individuati dal trattato di Kioto, dirottando ad esempio in  questo territorio i certificati di credito che le aziende dovranno acquistare (come già accaduto per i felici esempi del “Metrobosco” nel Paco Sud e del Bosco dei “Cento Passi” a Gaggiano).
Una definizione precisa degli orientamenti e dei risultati attesi come quella proposta può da subito permettere il coinvolgimento di tutti gli attori e gli operatori pubblici e privati del settore agricolo nella gestione e nell’organizzazione del Parco Lineare, la cui nascita e formazione potrebbe avvenire col patrocinio e la cooperazione tra istituzioni museali (la Triennale e il Museo della Scienza e della Tecnica), Università (Politecnico e Facoltà di Agraria dell'Università degli Studi di Milano) e operatori/associazioni economiche (Cia…).
Le risorse a disposizione sono limitate e dovrebbe prevalere l’idea che sia più importante ed efficace riqualificare e valorizzare le strutture esistenti ancor prima di individuare nuovi interventi da promuovere: in questa ottica sarebbe sufficiente favorire la realizzazione del Parco Lineare dei Navigli spostando l’investimento previsto per la nuova via d’acqua verso l’area dell’Expo, progetto ritenuto poco utile e di “immagine”.
In sintesi per lo sviluppo di questo progetto/opportunità appare pertanto determinante e fondamentale  che:
· accanto a nuovi spazi pubblici o di uso pubblico, il Parco Lineare del Naviglio Grande si caratterizzi per la presenza del tracciato d’acqua come infrastruttura che renda visibile e interconnetta tutte le eccellenze del territorio, facendo da volano per lo sviluppo di un’economia del tempo libero e per la valorizzazione delle realtà esistenti e di nuova previsione attraverso un’offerta ampia e di qualità; nonostante il Naviglio sia oggi un luogo buio, muto e brutto, privo di “empatia” col territorio che attraversa, già oggi è possibile muoversi con la bicicletta - seppur lungo percorsi de-strutturati e discontinui - e raggiungere facilmente ambiti dedicati al turismo e al tempo libero come siti archeologici, siti religiosi, territori agricoli, cascine, centri storici, , il Ticino, rogge e corsi d’acqua, insediamenti storici e strutture ricettive e luoghi per la pratica ludico-sportiva; 
· la linea ferroviaria sia una vera linea extra-urbana, da intendersi come prolungamento nel sud milanese della linea metropolitana 4 di prossima realizzazione;
· nella varietà delle funzioni sia comunque mantenuto quel mix sociale che ha da sempre caratterizzato l’ambito urbano del Ticinese, coerentemente con le sue caratteristiche localizzative, sociali, territoriali, storiche e economiche, garantendo una quota di edilizia residenziale abitativa agevolata con i relativi servizi adeguati in termini quantitativi e qualitativi; tale obiettivo per altro è già stato ottenuto dal gruppo dei consiglieri comunali del PD durante la recente discussione del PGT, attraverso un emendamento che ha definito che una quota percentuale delle nuove volumetrie residenziali previste nei progetti di trasformazione degli scali ferroviari (pari al 35% per Porta Genova), sia realizzata in housing sociale;
· sia facilitato l’afflusso delle persone che settimanalmente frequentano l’area del Ticinese e i suoi locali, attraverso l’individuazione di aree di approdo e di interscambio che possano mantenere in aree limitrofe il traffico veicolare privato con l’eccezione di quello dei residenti; tale aree di approdo, distribuite nei pressi o nell’ambito del Parco Lineare dei Navigli, devono poter offrire mediante mezzi di trasporto pubblico (metropolitana e, soprattutto, biciclette e battelli lungo il Naviglio), nuove opportunità sostitutive per lo spostamento delle persone all’interno dell’ambito stesso o verso la città (mobilità dolce e sostenibile).
La Darsena e il Ticinese: una nuova centralità per la Darsena
Fino all’età napoleonica la forma urbana del Ticinese è stata realizzata intorno ai corsi d’acqua e solo in epoca moderna tale principio è stato tradito con una progressiva eliminazione di ogni manufatto: la Fossa interna dei Navigli, il Naviglio di Viarenna e il Ticinello sul piazzale XXIV Maggio, quest’ultimo in stretta relazione con la porta monumentale del Cagnola. Se già le idee ed il progetto rinascimentale prevedevano di collegare il Ticino con l'Adda attraverso i canali interni e prossimi a Milano, è dal 1809, con la navigabilità del Naviglio Pavese, che prende forma la Darsena, disposta ai margini dei bastioni, dalla porta Ticinese al Naviglio di Viarenna, per permettere la sosta delle barche, in attesa per superare la conca e raggiungere il porto anulare lungo la Fossa interna. Alla fine dell'Ottocento inizia la fase di smantellamento del sistema delle acque ritenute un problema igienico-sanitario ed un sistema infrastrutturale di trasporto delle merci superato. La loro progressiva eliminazione determina sia la perdita di un patrimonio storico culturale sia il peggioramento dell’intero sistema idraulico e l’effetto che ne consegue influisce anche sull'architettura dei luoghi da esse caratterizzati. La tombinatura di una prima parte del Ticinello sul piazzale di Porta Ticinese, rende ad esempio irriconoscibile il ruolo di edificio-ponte del citato monumento realizzato dal Cagnola, che qualificava architettonicamente lo storico  attraversamento del Naviglio Grande con la strada romana per Pavia ed il grande piazzale del mercato. Nello stesso periodo, intorno al 1895, il tracciato della Vettabbia reso  non più utilizzabile per l'immissione del collettore fognario viene coperto  fino ai bastioni. 

La trasformazione in porto della Darsena (1919-1921), previo l’abbattimento dei bastioni e l'allargamento delle banchine, è strettamente collegata al progetto di copertura della Fossa interna (1928) fortemente voluto per reperire nuove aree da edificare al posto di quel porto anulare che dal 1400 legava le acque del Ticino a quelle dell’Adda.

La successiva soppressione del Naviglio di Viarenna e il progetto di deviazione dell’Olona fuori città fino al Lambro meridionale tolgono alla Darsena gli immissari, lasciando pressoché stagnante l’acqua della parte settentrionale a monte dell’immissione del Naviglio Grande. Il Piano Regolatore del 1953 conferma nei fatti la forma della Darsena definita dal progetto del 1919-1921, consentendone l’utilizzo per tutto il periodo della ricostruzione della città come porto e luogo di lavoro, esauritosi il quale essa viene progressivamente abbandonata; da allora sono stati fatti solo timidi tentativi progettuali per consolidarne la funzione di luogo per il tempo libero.

La riqualificazione della Darsena è un tema che non va trattato in modo puntuale avulso dal Parco lineare del Naviglio grande e deve essere inteso come luogo strategico, sia per il comparto urbano in cui si trova, sia in relazione al territorio che si appoggia lungo il sistema dei Navigli, sviluppando un progetto di “asse lineare attrezzato” come indicato nell’idea di Parco lineare proposto dagli obiettivi contenuti nel Master Plan Navigli (vedi scheda allegata). Questa interpretazione supera un’idea progettuale di “museo a cielo aperto” puramente conservativa del luogo e, pur riconoscendo la necessità di preservarne il valore storico, architettonico e archeologico, afferma la necessità di rendere la Darsena luogo vivo, attivo e contenitore di nuove forme di relazione sociale, culturale ed economica.

L’assenza di un intervento e il fallimento dei progetti comunali fondati sull’idea di realizzare aree a parcheggio a rotazione al di sotto della Darsena impone un ripensamento complessivo dell’ambito, ripartendo dal progetto dell’arch. Boudin, vincitore del concorso internazionale per la riqualificazione superficiale dell’area sovrastante il parcheggio, ma tenendo conto degli esiti successivi alle opere di scavo (reperti archeologici e manufatti murari venuti alla luce) e prevedendo nuove funzioni per la Darsena.

Il modo di governare del centrodestra ha prodotto piani e interventi (come quello fondato sulla costruzione di un parcheggio a rotazione sotto il bacino della Darsena) che sono stati un fallimento completo, perché hanno regalato un lungo periodo di degrado al quartiere (che purtroppo permane) e ai cittadini del Ticinese senza il raggiungimento di alcun obiettivo.

Questo brutto regalo è frutto della irresponsabilità delle giunte di centro-destra (Lega e PDL) e in primis di Giuseppe Albertini e Letizia Moratti. Ciò che abbiamo sotto gli occhi, in Darsena è il fallimento delle politiche determinate da:

· decisioni improvvisate, trainate da interessi privati;

· progetti che non hanno mai considerato l’identità e l’importanza di un luogo di grande valore, storico, architettonico, culturale come la Darsena;

· cattiva amministrazione orientata a tutelare l’interesse privato e non quello pubblico; la convenzione per il parcheggio prevedeva, ad esempio, l’aumento della remunerazione della concessione nel caso di ritrovamento di reperti archeologici, come se non si sapesse già che si sarebbero ritrovati;

· allergia “cronica” alla partecipazione: comitati, associazioni, cittadini,  mai ascoltati, che da sette anni denunciavano la situazione in atto, temendo la paralisi che poi, come si è verificato, ha regalato al quartiere questo degrado.
Perdi più la zona di Milano compresa e attraversata dai Navigli che ha come apice l’area della Darsena è stata sede di interventi frutto di scelte spontanee e non pianificate, determinate dal mercato (la “movida”), e/o la conseguenza di scelte forzate e parziali (il progetto del parcheggio sotterraneo alla Darsena, la ZTL) che hanno generato conflitti continui  tra i residenti  e i responsabili privati e pubblici delle singole iniziative.

Il blocco del parcheggio sotto la Darsena e la previsione di un intervento edificatorio di grande dimensione nello scalo in via di dismissione di Porta Genova previsto dal PGT adottato a metà luglio, devono invece costituire una inversione di tendenza affinché vengano affrontate le criticità attuali. Le trasformazioni in previsione devono essere aderenti ai principi della sostenibilità e devono essere realizzate attraverso la partecipazione responsabile dei cittadini residenti, degli operatori economici, delle associazioni e delle istituzioni (soprattutto quelle culturali, educative e formative), in modo da  rappresentare in modo adeguato tutti gli interessi pubblici.

Si tratta di luoghi complessi da rivalutare unitamente ai due Navigli, meritando per questo un progetto attento, partecipato e ampiamente condiviso, in cui la Darsena ritrovi la sua funzione di porto, di raccordo idraulico con tutto il sistema dei corsi d’acqua, esistenti e dismessi, unitamente alla sua fruizione come luogo ambientale, archeologico, architettonico, integrato a nuove funzioni coerenti con questo approccio. 

Esplicitando quanto detto sopra e in coerenza con il Master Plan, la trasformazione della Darsena richiede una nuova organizzazione degli spazi con l’assegnazione di nuove funzioni, da quelle più tradizionali di tipo turistico- fluviale, a quelle più innovative; essa può essere in particolare il luogo ideale per creare un legame economico e culturale della città con il territorio agricolo del Parco Sud e del sud milanese, attraverso il sistema dei Navigli e per questo va intesa come: 

· spazio dedicato al mercato ed allo scambio per i prodotti a KM 0 tra i produttori,  i G.A.S. e i cittadini, 
· spazio di promozione dei servizi ambientali, di ospitalità, eno-gastronomici e culturali che l'agricoltura e il paesaggio da essa sostenuto offre alla città, 
· spazio “contenitore” in cui promuovere eventi sul tema dell’agire sostenibile e proporre il raggiungimento di nuovi obiettivi. 

La Darsena quindi come luogo per stabilire “una nuova alleanza” tra i cittadini di Milano e le aree agricole del Parco Sud e della zona Sud del milanese, in grado di innescare processi virtuosi di cooperazione, finalizzati a migliorare gli stili di vita, la qualità dei servizi e degli spazi urbani e rurali. A sostegno delle politiche e delle iniziative sopra enunciate, il progetto di risistemazione dell’area può e deve intervenire per offrire, nel rispetto della storia dei luoghi, le soluzioni migliori orientate verso il raggiungimento degli obiettivi dichiarati. 
La posizione culturale che oggi appare prevalente riconosce l’importanza storica che il sistema delle acque ha avuto nell’organizzazione e costruzione del territorio, della città e della sua architettura, ispirandosi al grande progetto rinascimentale già ricordato. Riconosce per questo l’importanza che un corretto ripristino o la creazione di nuovi tracciati può avere nel futuro: sia a livello territoriale per ovviare alla carenza di acqua per l’irrigazione dei campi agricoli del Sud Milano, sia a livello locale per la volontà di conservare luoghi e monumenti della città caratterizzati dalla presenza stessa dell’acqua.

Appare perciò determinante fare emergere la specificità del Ticinese come parte di città che storicamente ha trovato la sua caratterizzazione proprio nel suo rapporto con le acque, soprattutto nella prospettiva di una possibile ed ipotetica futura pedonalizzazione. Anche la complessità urbana dell’ambito della Darsena neoclassica richiede una riflessione progettuale più ampia, che vada oltre una semplice sistemazione di arredo urbano e interessi anche gli spazi attigui “all’invaso d’acqua” storicamente determinato, comprendendo sia le aree di Piazza General Cantore e Piazza XXIV Maggio, sia le aree interessate da tutto il sistema dei tracciati convergenti verso la Darsena stessa: i due Navigli ma anche i tratti minori ora dismessi e ancora presenti in alcune tracce testimoniali, che oggi sono in stato di degrado e poco valorizzati (Vettabbia e Naviglio di Viarenna). Per la sopravvivenza della Darsena rimane tuttavia prioritario prevedere di rimetterne in circolo le acque riattivando il sistema delle immissioni nel bacino, sia attraverso il Naviglio di Viarenna ricostruito che con nuovi tracciati in grado di compensare la deviazione dell'Olona. 
La formazione lungo la Darsena (in particolare in piazza XXIV Maggio) di un “Waterfront”, di un nuovo involucro edilizio di fronte lo specchio d’acqua è un altro tema prioritario. La sua realizzazione permetterebbe di determinare una nuova collocazione o risistemazione dell’attuale Mercato Comunale  in modo da dare nuove prospettive agli attuali operatori commerciali e differenziare l’offerta d’acquisto, integrando l’attività tradizionale con manifestazioni legate al territorio agricolo. La prefigurazione di un edificio organizzato per attività diversificate lo configurerebbe sia come mercato che come sede di servizio per le offerte agricole e i gruppi di acquisto, luogo di degustazione e di organizzazione di eventi. 
Un edificio inteso come “ballatoio” lungo la parte est della Darsena che sia pensato come esempio architettonico rispettoso dell’ambiente e delle emergenze archeologiche del luogo, secondo i canoni costruttivi della new urban green, improntati sulla sostenibilità ambientale, sull’esecuzione di manufatti ad “impatto energetico zero”, alla maggiore riciclabilità possibile dei materiali utilizzati, ecc… Allo stesso modo appare opportuno riassegnare al monumento del Cagnola quel carattere di “atrio-ponte” oggi perduto, che faceva di esso elemento di unione tra città e campagna.
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Gli Ambiti di Trasformazione di Porta Genova e di San Cristoforo
Inquadramento 

Nella declinazione delle aree che, in sede urbana, compongono il Parco Lineare dei Navigli sono presi in considerazione particolare tre ambiti di intervento, ovvero: l’Ambito di Trasformazione Urbana Porta Genova, l’Ambito di Trasformazione Urbana San Cristoforo e l’area intermedia ai due ATU. 

I primi due sono spazialmente individuati così come indicato nel PGT adottato, mentre il terzo ambito coincide con una porzione urbana intermedia ai due ATU, a grandi linee compresa tra il cavalcavia della circonvallazione (viale Troya) e il deposito dell’ATM su via Giambellino ad est del cavalcavia Brunelleschi.
Obiettivo della proposta di intervento è la trasformazione di una vasta area in modo da “portarla a sintesi formale e funzionale”, realizzando un sistema lineare e continuo di spazi prevalentemente aperti e attrezzati di fruizione pubblica in grado di  promuovere una connessione estesa e continua dal centro alla periferia (risorsa territoriale) e di individuare nuovi spazi pubblici all’interno della città a cerniera tra zone urbane attualmente divise (risorsa locale)

Il territorio in esame comprende un tratto urbano costituito da un tessuto edilizio articolato e differenziato per tipologie insediative e carattere dello spazio aperto, anche connotato dall’età di costruzione dei singoli insediamenti.

Questa differenziazione è leggibile anche osservando il tessuto urbano a nord e a sud dei due ambiti: a nord prevale una ripartizione prevalentemente regolare per isolati, organizzati lungo gli assi Lorenteggio-Foppa e Solari-Giambellino, paralleli al tracciato del Naviglio Grande e replicati verso la ferrovia dai tracciati di minore dimensione di via Savona e via Tortona, mentre a sud il tessuto urbano appare più articolato lungo i primi lotti contigui e allineati all’asse del corso d’acqua, alle spalle dei quali è riproposta una maglia per isolati meglio leggibile e organizzata lungo i tracciati viari paralleli di Cottolengo – Watt e Tobagi – Ettore Ponti.

In direzione nord-sud appare differente il paesaggio urbano nelle aree contigue ai due ATU con rapporti di densità edilizia e di caratterizzazione delle tipologie insediative differente. In prossimità dell’area di San Cristoforo è presente a nord un tessuto edilizio prevalentemente residenziale di edificazione relativamente recente  alternato a lotti dedicati al terziario quale esito, soprattutto, di un P.I.I. in attuazione e con presenza di aree a verde, mentre a sud prevalgono le aree libere del Parco delle Risaie (comprese nel Parco Agricolo Sud) e comparti urbani di carattere prevalentemente residenziale. 

In prossimità di Porta Genova la linea del Naviglio Grande orienta a nord e a sud tessuti edilizi più densi in cui si sovrappongono “tracce” storiche a trasformazioni più recenti. Più evidenti sono in questo caso i segni della città antica e dei comparti urbani, divisi dalla ferrovia alla fine del diciannovesimo secolo, che hanno avuto nel tempo uno sviluppo strettamente connesso ai tracciati viari ed alle vie d’acqua preesistenti, strutturando l’originario paesaggio urbano della città che cresce” fuori le antiche mura”.

Mentre in San Cristoforo l’area dell’ATU ha una funzione di “cerniera” tra parti distinte del territorio, l’ambito di Porta Genova è interno alla città consolidata e l’intervento in previsione è in funzione di una “ricucitura e completamento” del tessuto edilizio.

Porta Genova e la Vecchia Darsena: accessi per Milano in un contesto destinato al tempo libero e alla mobilità ciclabile e fluviale

Già col primo progetto della linea ferroviaria Vigevano-Milano che si attesta a porta Genova, presentato nel 1863, si propone la costruzione tra la ferrovia e il Naviglio Grande di una nuova Darsena sulla quale affacciano depositi e magazzini, con l’evidente obiettivo di integrare la rete esistente delle vie d'acqua con quella in formazione delle vie di ferro. La formazione successiva della stazione passante prevede anche la realizzazione di un suo grande piazzale orientato verso la Vecchia Darsena, che diviene il centro dell'espansione del Ticinese all'esterno delle mura e viene collegato al piazzale di Porta Ticinese con l'apertura di via Vigevano. Ben presto i dintorni della stazione divengono una delle più importanti zone industriali della città e il piazzale sarà connesso al Naviglio Grande con una strada (via Valenza) che ancora oggi affianca lo scalo seguendone la curva. 
Attualmente l’ambito dello scalo ferroviario si sviluppa con una geometria particolare, che curva verso nord tra gli immobili delle vie Savona e via Tortona, mentre dal lato opposto, oltre il piazzale di Porta Genova, il perimetro descrive un arco affiancato da via Valenza e raggiunge l’Alzaia del Naviglio Grande e il canale, seguendone il percorso verso ovest. Attualmente il sito è occupato dalla struttura della Stazione dei treni, un corpo edilizio adibito a magazzino per il carico e scarico delle merci, aree a parcheggio e la sede della Fiera di Senigallia. Dal fianco dell’edificio della Stazione un ponte pedonale in ferro scavalca la ferrovia e conduce a via Tortona, mentre il Piazzale in modo disorganico e disordinato ospita i capolinea di alcune linee tranviarie, le corsie degli autobus, la fermata della Metropolitana, l’edicola e il chiosco dell’ufficio ATM. 
Nella costruzione del Polo/parco, il recupero delle aree dello scalo ferroviario di Porta Genova assume un ruolo strategico e determinante. L’opportunità di individuare un ambito di intervento esteso che ne comprenda gli spazi, unitamente a quelli della Vecchia Darsena, suggeriscono un progetto diffuso in cui l’ipotesi di implementare i tracciati e le aree d’acqua consente di ridisegnare in chiave moderna un comparto urbano che “sull’acqua” ha storicamente organizzato i propri ambienti di vita. Anche in un disegno complessivo l’area dello scalo diventa un elemento strategico per la realizzazione del Parco Lineare, individuando nuove funzioni coerentemente con una trasformazione orientata alla definizione del nuovo polo della sostenibilità e dell’innovazione (agricoltura, energia, stili di vita, nuove utopie del vivere) oltre che del design e dei laboratori artigianali. 
La dismissione delle aree dello scalo diventa un’occasione per unire parti attualmente divise della città e questa separazione è ben evidenziata dalla presenza del muro di confine che, lungo l’ambito, separa la zona Navigli dalla zona Tortona. 
La particolarità del tema progettuale, evidenziata dal contesto urbano, rende determinante realizzare un progetto di sviluppo partecipato dell’area, avendo come riferimento tre grandi questioni: quella ambientale ed energetica, orientata verso un nuovo modello di sviluppo urbano meno dissipativo, quella sociale e dei servizi, per contrastare le nuove disuguaglianze, e quella del governo della mobilità e della sua connessione con l’assetto insediativo. Il tema della mobilità appare, qui in particolare, strategico per ottenere un equilibrio tra le varie funzioni insediate e l’afflusso delle persone che settimanalmente frequentano l’area del Ticinese e i suoi locali.  Ai fini dell’efficacia dell’intervento è necessario individuare aree di approdo e di interscambio che possano mantenere in aree limitrofe il traffico veicolare privato con l’eccezione di quello dei residenti; tale aree di approdo, distribuite nei pressi o nell’ambito del Parco Lineare dei Navigli, devono poter offrire mediante mezzi di trasporto pubblico (metropolitana e, soprattutto, biciclette e battelli lungo il Naviglio), nuove opportunità sostitutive per lo spostamento delle persone all’interno dell’ambito stesso o verso la città (mobilità dolce e sostenibile). Non ultimo appare altrettanto determinante realizzare un intervento che sia in continuità con le caratteristiche localizzative, sociali, territoriali, storiche e economiche del luogo, garantendo ad esempio quel mix sociale che ha da sempre caratterizzato l’ambito urbano del Ticinese. Un risultato in tal senso è già stato ottenuto dal gruppo dei consiglieri comunali del PD durante la recente discussione del PGT, attraverso un emendamento che ha definito che una quota percentuale delle nuove volumetrie residenziali previste nei progetti di trasformazione degli scali ferroviari (pari al 35% per Porta Genova), sia realizzata in housing sociale.

Le linee progettuali di orientamento dell’intervento devono misurarsi con le condizioni attese e gli intenti espressi, prevedendo tra l’altro di:  

· recuperare le aree dello scalo ferroviario di Porta Genova per  favorire l’infrastrutturazione del Parco Lineare del Naviglio Grande;

· connettere le zone attualmente divise di via Tortona (oggi individuata come la “zona del design”) con la zona della Darsena e quindi del Parco Lineare del Naviglio Grande, eliminando il muro di cinta esistente e privilegiando i collegamenti attraverso percorsi ciclopedonali in corrispondenza (ove possibile) della viabilità esistente esterna all’ambito;
· contenere lo sviluppo in altezza dei nuovi insediamenti edilizi in rapporto col sistema insediativo del contesto (Vincolo altezza edifici) e distribuirli nell’ambito in modo da garantire il 60% di superficie ad uso pubblico, da utilizzare prevalentemente per un nuovo specchio d’acqua (Nuova Darsena), servizi e spazi pedonali e percorsi ciclo-pedonali pubblici;
· mantenere l’edificio della Stazione come valore testimoniale da preservare e riqualificare, attribuendogli nuove funzioni con un progetto didattico (a basso impatto ambientale, con forte attenzione al design, mettendo in mostra i criteri di progettazione, le installazioni, i risultati, i costi, ecc.) che sia coerente con l’intervento complessivo di formazione di un polo/parco della sostenibilità e dell’innovazione; la stazione di Porta Genova può essere infatti il luogo di ingresso turistico per la fruizione intelligente delle opportunità derivanti dal parco dell’innovazione, dal raggio verde (vedi PGT Milano) e dalle infrastrutture della mobilità ciclo fluviale (sono prevedibili lo sviluppo di servizi, come quello del bikesharing, di prenotazione per le gite, per i pernottamenti o per la ristorazione, per i servizi del tempo libero, di mediateca sulla storia dei Navigli e della zona Ticinese, “infopoint” turistici, per la gestione di eventi e “infopoint”  nel periodo fieristico del Salone del Mobile ….);
· valorizzare i tracciati di connessione con la Vecchia Darsena e in prossimità dell’ATU, garantendo la continuità dei percorsi ciclo-pedonali;
· individuare una connessione di carattere ciclo-pedonale oltre via Bergognone di unione tra la zona Tortona e la pista ciclabile lungo l’Alzaia, che possa congiungersi ad ovest col percorso ciclo-pedonale verso Corsico ed Abbiategrasso oppure a sud verso le aree a verde del parco Baden Powell, del comparto del Sieroterapico, del parco presso via Spezia a proseguire verso le aree del Parco Sud;

· la trasformazione dell’area dello scalo deve prevedere un’organizzazione dei nuovi manufatti in aderenza ad un nuovo specchio d’acqua e a canali in stretta connessione con l’attuale piazza della Stazione; un nuovo spazio pubblico che unisca parti di città cresciute senza connessioni dopo l’esecuzione dello scalo ferroviario, in grado di rappresentare gli approdi in città delle vie di terra (linee pubbliche di superficie, metropolitana) e d’acqua (Naviglio)  ponendosi come affaccio per i tessuti circostanti e per le attività presenti. 
La riconoscibilità storica del luogo, l’insieme delle attività culturali, commerciali e per il tempo libero che già caratterizzano l’area di porta Genova e l’alta capacità di approdo attraverso le linee di trasporto esistenti (terra e acqua) renderebbero questo nuovo nodo pubblico fondamentale per le relazioni urbane e territoriali, in cui si potrebbero localizzare anche le attività di mercato dislocate nelle vicinanze, unitamente ad essere luogo di eventi promossi a livello territoriale. Questo nuovo sistema pubblico diventerebbe inoltre la vetrina per il quartiere Genova, che da luogo dell’industria a Milano è divenuto oggi sede di attività e di eventi legati alla moda e al design;  al riguardo si sottolinea come in effetti sia avvenuta negli ultimi anni una profonda trasformazione morfo-tipologica nelle aree prossime allo scalo (Tortona, Tolstoj, Bergognone e Savoia) in conseguenza di dismissioni di attività preesistenti e l’insediamento di nuove produzioni legate al mondo del design e della moda o funzioni pubbliche e private di carattere culturale e istituzionale; queste aziende potrebbero essere coinvolte per partecipare in modo concreto alla realizzazione del progetto di trasformazione dell’ambito.
Il riferimento privilegiato del tema progettuale del nuovo impianto sono gli elementi principali che hanno storicamente strutturato l’area: il tracciato di via Tortona, l’asse tardottocentesco di corso Colombo-corso Genova e la curva del tracciato ferroviario sottolineata da via Valenza. Su di essi è possibili definire un nuovo progetto, su cui si affaccerebbe in più punti anche il tessuto dei vecchi isolati industriali creando nuove opportunità per articolare l'intervento lungo tutto lo sviluppo dell’ambito. L’ipotesi progettuale di una nuova Darsena vede l’ulteriore  sviluppo del sistema delle acque nella possibilità di rafforzare la presenza della Darsena storica e di definire, attraverso la riforma dello scalo ferroviario, un nuovo disegno degli spazi pubblici del Ticinese.

Al fine di ripristinare le immissioni d’acqua nella Vecchia Darsena e come previsto da progetti storici e recenti, con la dismissione dello scalo ferroviario di porta Genova si possono fare diverse ipotesi, di cui la più interessante prevede di  “creare un nuovo corso d'acqua aperto lungo corso Cristoforo Colombo trasformandolo così in una via d’acqua  sul modello di quanto storicamente avveniva lungo la Fossa Interna”. La valorizzazione del tracciato di corso Colombo può essere inscritta in un sistema di selezione e trasformazione di percorsi viari esistenti da realizzare per favorire l’accesso dalle aree esterne: tra queste si può individuare via Vigevano, in connessione con la Vecchia Darsena e via Tortona in connessione con il Parco Solari.
L’area intermedia ai due ambiti di trasformazione: nuove connessioni e nuovi spazi aperti

I due ATU così determinati nel loro perimetro non risultano contigui e l’area intermedia appartiene ad un tessuto urbano in trasformazione e contraddistinto dalla presenza della sede della Canottieri Olona, dalla Chiesa di San Cristoforo e dal PII di Via Savona a nord del Naviglio; dall’area della Richard-Ginori a sud del corso d’acqua. La reperibilità in questo tratto intermedio di nuovi spazi di uso pubblico a cerniera tra i due ATU è un’opportunità e una necessità per realizzare non solo una connessione reale ed estesa tra le due aree (quindi non limitata alla sola alzaia del Naviglio), ma per implementare la dotazione di aree di uso pubblico anche di media/piccola dimensione in un comparto urbano prevalentemente residenziale insufficientemente attrezzato e per moltiplicare le occasioni di accesso al Parco Lineare possibilmente attraverso percorsi ciclo-pedonali o dedicati. 

Premettendo che un eventuale abbassamento della linea ferroviaria, in alternativa alla realizzazione di sovrappassi o sottopassi individuati nei punti più idonei, faciliterebbe l’attraversamento della linea stessa e del Naviglio, nonché l’accesso alle aree pubbliche individuate, le linee progettuali di orientamento dell’intervento devono misurarsi con le condizioni attese e gli intenti espressi, prevedendo tra l’altro di:  

· adottare le misure e le cautele più opportune per contenere e mitigare l’impatto della linea ferroviaria;

· valorizzare i tracciati di connessione tra i due ATU (non solo il tracciato dell’Alzaia del Naviglio) e reperirne di nuovi per ottenere la migliore continuità possibile dei percorsi ciclo-pedonali:

· individuare aree esistenti a dotazione di servizi e spazi pubblici (aree ex Loro Parisini, Osram, General Electric) o promuovere nuovi interventi (spostamento in altro luogo del deposito ATM su via Giambellino e recupero a nuove funzioni dell’area) al fine di implementare le aree pubbliche e garantire una continuità paesaggistica tra i due ATU rendendo così concreto il Parco Lineare dei Navigli;

· valorizzare altresì i tracciati esistenti utili al miglioramento dell’accessibilità all’area e al collegamento tra le zone Lorenteggio/Giambellino e Barona,(come ad esempio il tracciato passante per la Chiesa di San Cristoforo individuato dalle vie Tolstoj – Pesto – Binda)
San Cristoforo: parco lineare e mobilità pubblica

A fronte di una trasformazione dell’ATU Porta Genova che insiste in un contesto urbano già ben strutturato, l’ambito di San Cristoforo interviene in un territorio più periferico, in cui risulta determinante tanto l’infrastrutturazione del Parco Lineare del Naviglio Grande quanto la relazione tra parti ora “separate” della città come i quartieri del Giambellino- Lorenteggio e le aree della Barona e del Parco delle Risaie (avamposto del Parco Sud), rispettivamente a nord e a sud della linea ferroviaria. L’area di San Cristoforo, da valorizzare per un’effettiva riqualificazione in funzione della fruibilità pubblica orientata verso una trasformazione dedicata al tempo libero, ben si presta a divenire una “porta” della città sul Parco Sud, in quanto nodo infrastrutturale in cui convergono il sistema d’acqua del Naviglio, la citata linea ferroviaria e la prevista fermata della linea Metropolitana 4.   
La riorganizzazione delle funzioni ferroviarie in un’ottica infrastrutturale più complessa e la riqualificazione dell’area a Parco Lineare individua una nuova opportunità per la pianificazione di interventi di riqualificazione anche del tessuto urbano circostante, per l’individuazione di nuovi servizi e funzioni pubbliche e per la potenziale continuità ambientale con le aree a parco circostanti. Lungo i confini dell’ambito sono presenti ad esempio alcuni terreni prevalentemente liberi la cui riqualificazione potrebbe implementare la dotazione degli spazi pubblici e accrescere la dimensione attuale dell’area a parco in previsione. 
Allo stato attuale l’ambito è occupato da alcune strutture ferroviarie (tra cui un corpo di fabbrica di notevoli dimensioni, progettato nel 1983 ma attualmente fermo al livello strutturale (e su cui è stato fatto un bel progetto “Ecomostro addomesticato”), dal corpo della stazione di San Cristoforo e, tra Piazza Tirana e la parrocchiale di San Curato d’Ars, da un’area dove sono collocati alcuni impianti sportivi ad uso del personale delle Ferrovie. Verso  Corsico e in connessione tra la zona Lorenteggio e le aree del Parco delle Risaie, il cavalcavia Giordani, di recente apertura, attraversa l’area da nord a sud, con una deviazione per accedere alla porzione dell’ambito verso Corsico compresa tra la linea ferroviaria e il Naviglio.
Sebbene l’area ospiterà la stazione di interscambio tra la linea ferroviaria Milano-Mortara, la linea 4 della Metropolitana e la Circle-Line, rimane indubbio che questa funzione dell’ambito di essere cerniera tra luoghi differenti sia compromessa dalla presenza dei binari, che tagliano l’ambito longitudinalmente e rendono difficoltosa la piena accessibilità e la continuità dei luoghi. Questo limite può essere superato con un parziale abbassamento/interramento del sedime ferroviario, individuando il tratto più idoneo anche in relazione al tessuto urbano circostante; in alternativa va garantita la massima accessibilità con sovrappassi o sottopassi di carattere ciclo-pedonale individuati nei luoghi più opportuni. 
E’ indubbio che il valore aggiunto dalla trasformazione dell’ambito in chiave ambientale consista nell’integrazione dell’affaccio del Naviglio con il territorio; in ogni caso le linee progettuali di orientamento dell’intervento devono misurarsi con le condizioni attese e gli intenti espressi, prevedendo tra l’altro di: 
· realizzare percorsi dedicati alla mobilità ciclo-pedonale in continuità e ad integrazione di quelli esistenti con particolare riguardo alla effettiva connessione con i percorsi verso Corsico e verso l’area dello scalo ferroviario di Porta Genova;

· ovviare con opere di mitigazione all’impatto della linea ferroviaria sulle aree pubbliche, che non dovranno essere di dimensioni inferiori al 70% della Superficie Territoriale complessiva;
· sottolineare la valenza del Naviglio con una zona ambientale lungo le sponde e incremento della vegetazione arborea, garantendo la continuità dei percorsi ciclo-pedonali anche presso il canale; prevedere in corrispondenza della Stazione un’area dedicata all’attracco dei battelli di navigazione sul Naviglio oltre a banchine di ormeggio per barche private;

· localizzare, unitamente alle strutture già esistenti, le nuove strutture di servizio legate alla mobilità pubblica in corrispondenza dell’area della stazione attuale, riconfigurando Piazza Tirana come nuova piazza/area di approdo 

· valutare le opportunità migliori tra quelle offerte da una Stazione di scambio tra le infrastrutture presenti e previste (linea ferroviaria, MM4, Circle-Line) sviluppata nel sottosuolo, con un sottopasso molto ampio di tipo ciclo-pedonale che permetta l’uscita sia sull’Alzaia sia sulla via Ludovico il Moro, oppure quelle offerte da una Stazione realizzata come “edificio-ponte”  che, passando oltre la ferrovia e il Naviglio, possa unire Piazza Tirana e l’area libera verso via Martinelli; 

· realizzare un nuovo sovrappasso di carattere ciclo-pedonale ad est dell’ambito, in prossimità delle aree del deposito ATM, che unisca la via Giambellino a Piazza Negrelli, di cui va prevista la riorganizzazione, in continuità con via Parenzo fino al Parco Teramo
· individuare la corretta destinazione finale per l’edificio esistente attualmente fermo al livello strutturale, ovvero se prevederne il completamento con nuove funzioni compatibili o la demolizione per ampliare l’area a parco;
· strutturare i nuovi spazi lungo nuovi corsi d’acqua, come “la Via d’Acqua” prevista dal PGT e dal piano per l’Expo 2015, e recupero di quelli esistenti e interrati come il Fontanile Corio.

· valorizzare i tracciati esistenti esterni all’ambito per migliorare la fruibilità dell’area e individuare eventuali nuove connessioni trasversali di scavalcamento o di sottopasso (sempre di carattere ciclo-pedonale) della ferrovia/Naviglio; in particolare si individuano in sequenza, con direzione nord-sud: il tracciato di via Molinetto del Lorenteggio, al confine con Corsico, l’asse via Bisceglie – via Giordani e il tracciato di via Inganni fino a Piazza Tirana, nella prospettiva di una continuità ambientale con le aree del Parco Blu e del Parco dei Fontanili (zona Lorenteggio / Calchi Taeggi); 
· valorizzare gli accessi esistenti all’ambito: presso il cavalcavia Giordani, da via Giambellino verso le aree sportive ad uso del personale delle Ferrovie, da Piazza Tirana verso l’attuale edificio della Stazione;
L’intervento di riqualificazione in sé risulta determinante per la formazione del Parco Lineare; tuttavia appare altrettanto importante l’effetto volano che la riqualificazione dello scalo ferroviario può produrre sul territorio urbano circostante e adiacente. Particolare interesse assume in questa ottica anche il comparto di case popolari di via Giambellino il cui impianto morfologico ripropone edifici in sequenza e prevalentemente con la stessa giacitura, intersecati dalla diagonale di via Segneri, che unisce via Lorenteggio con Piazza Tirana. La via sarà prossimamente interessata dai lavori della MM4, e pertanto è opportuno prevedere la riorganizzazione del tracciato secondo un progetto di “viabilità amichevole” a traffico controllato e con aree  alberate di sosta e per il gioco. Il grado simbolico e la condizione fatiscente del comparto suggeriscono una riflessione più ampia e coraggiosa sull’opportunità di riqualificare o demolire e ricostruire l’intera struttura urbana; in ogni caso è opportuno prevedere progetti di riqualificazione da inserire in strumenti attuativi già esistenti (Contratti di Quartiere).
Alcune riflessioni sui due ambiti

L’ampiezza delle superfici disponibili che possono strutturare il Parco lineare del Naviglio, secondo le caratteristiche e gli obiettivi sopra enunciati, diventa strumento utile per ri-modulare un corretto equilibrio tra i luoghi dedicati alla cultura, al commercio, al verde ed ai servizi, alla residenza, all’intrattenimento ed allo svago, diluendo questi ultimi in un comparto molto più grande di quello attuale, innervandole al contempo di azioni e contenuti più attenti alla sua sostenibilità.

Nell’ambito della manifestazione dell’EXPO 2015, aree dell’intero ambito del Parco Lineare e gli edifici della Stazione di Porta Genova (recuperato e destinato a nuove funzioni) e di San Cristoforo (di nuova previsione), potrebbero ospitare sezioni e performance esplicative, che riguardino ad esempio il tema dell’acqua, dell’agricoltura, della cucina e della cultura contadina del sud Milanese, presentandosi come nuovi punti di riferimento a livello comunale e territoriale
Il Master Plan dei Navigli
Brevi considerazioni 
Il rinnovato interesse della Regione Lombardia ha dato corso alla realizzazione di uno strumento fondamentale per il processo di riqualificazione dei Navigli, rappresentato dal Master Plan dei Navigli Lombardi: esso illustra l’esito di uno studio che, raccogliendo tutto un sistema di competenze pluridisciplinari (tra cui le Università, le Province, i Comuni, le Camere di Commercio, ecc…), ha individuato gli interventi prioritari concreti attuabili nel breve periodo da adottare per la valorizzazione “dell’ecosistema Navigli”; 
In sostanza il Master Plan dei Navigli è un documento pilota che elenca e inquadra le aree di intervento da riqualificare, la loro correlazione e le competenze necessarie per raggiungere gli obiettivi prefissati. 
Tutte le iniziative di riqualificazione dovrebbero farne riferimento: la scheda qui presentata non solo esprime una forta coerenza con il Master Plan ma ne valorizza alcuni significativi obbiettivi: la realizzabilità del Parco lineare del Naviglio Grande, la vocazione ad una economia del tempo libero e legata al turismo, la valorizzazione dell’agricoltura di prossimità,  la forte attenzione alla sostenibilità e alle energie rinnovabili, ecc.

 Il ruolo di coordinamento e di progettazione degli interventi assegnati è stato affidato alla Società Consortile dei Navigli Lombardi, istituita per creare un Ente Unico rappresentativo dei soggetti istituzionali più significativi della realtà di questo ecosistema; dopo un inizio trasparente e coerente con le competenze assegnate dal 2007 (vedi documento della società PAN “la vera forza dei Navigli”) l’ente ha assunto un ambito di azione troppo vasto, perdendo slancio e capacità organizzativa e rendendo i piani di intervento inefficaci. 
Questo aspetto rappresenta un problema politico rilevante in quanto l’attività di coordinamento e di partecipazione che ne consegue appare del tutto inesistente, obbligando a ripensare il ruolo e le funzioni della società.
Le aree tematiche di riqualificazione e sviluppo individuate dal MP con cui la scheda qui presentata si confronta sono: il Paesaggio; il Territorio; il Turismo; l’Agricoltura; l’Ambiente e l’Energia, mentre alcuni aspetti rilevanti per la riqualificazione dei Navigli, così come contenuti nel MP, e le relative competenze attivate riguardano tra l’altro: gli aspetti idraulici, idrogeologici e di ingegneria naturalistica; la navigabilità delle vie d’acqua; i beni storici, culturali, ambientali, architettonici, archeologici; le scienze agrarie e forestali; il bilancio ambientale; l’analisi del paesaggio/ambiente e dell’assetto urbano e territoriale del costruito e dei suoi rapporti con il contesto; la gestione relativa ad un nuovo uso del territorio dei Navigli conseguente alle azioni di riqualificazione e di sviluppo. 
Come riportato nei documenti del MP “… la scelta degli interventi si appoggia … sulla possibilità di attivare una pluralità di sinergie per la fruibilità turistica/culturale/naturalistica/storico - architettonica dei Navigli garantendo importati effetti moltiplicatori al processo di riqualificazione.”
L'obiettivo generale che caratterizza e qualifica il Master Plan Navigli, promosso dalla Regione Lombardia, può essere individuato nelle seguenti azioni:

• conservazione e riqualificazione,

• fruizione delle risorse storico/architettoniche/naturalistiche e del loro contesto paesistico/ambientale

• consolidamento, restauro e riuso del sistema così destinato a funzioni attuali e compatibili,

• coordinamento sistematico degli interventi e della gestione della intera rete e dei manufatti che definiscono e compongono lo storico "sistema" dei Navigli milanesi e pavesi utilizzato come connettivo fra parchi e ambienti naturali alla scala urbana e territoriale.

Qui di seguito sono riportate due schede che illustrano meglio quanto sopra descritto.
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Le opportunità che vanno colte attraverso il Master Plan
Partendo da situazioni concrete abbiamo sempre dimostrato come Partito Democratico e la scheda qui presentata ne è un esempio, che i Navigli e la Darsena non sono “oggetti da museizzare”, ma tracciati e luoghi da preservare e riqualificare con nuove funzioni che valorizzino in pieno anche la loro grande potenzialità e valenza economica. Il MP segue correttamente la stessa logica ed elenca una serie di opportunità su cui concretamente operare e chiamare i soggetti e le associazioni sul territorio ad operare con particolare riferimento a queste aree tematiche:
· l’ambiente, il paesaggio e l’agricoltura (anche nella sua parziale riconversione ad agricoltura a KM 0)

· l’energia e in particolare le energie rinnovabili - passato e futuro dell’energia. (Esiste a tale riguardo una “steering committee 2005” che ha individuato come operazioni fattibili il teleriscaldamento, l’ottenimento di energia da biomasse, attraverso l’uso di micro turbine, ecc.)
· i trasporti e la mobilità ciclo pedonale ferroviaria e fluviale

· il rapporto tra il paesaggio agrario ed il contesto urbano edificato

· le cascine e i centri storici, gli insediamenti rurali e urbani da riqualificare senza consumo di suolo

· la cultura ed il tempo libero (sport, eventi, paesaggio, offerta turistica, itinerari, tradizioni, futuro ecc.)
L’importanza di questa area per il futuro di Milano e di tutto l’ambiente rurale,  impone di sottolineare che:

· gli operatori agricoli nel Parco Sud hanno bisogno di certezze (legislative, contrattuali, normative) e sentono l’esigenza di moltiplicare l’offerta (oltre alle produzioni estensive, produzioni di nicchie al servizio della città, servizi come il paesaggio, l’ospitalità, la degustazione ecc) per mantenere la redditività e la cura dell’ambiente e del suolo (come ben espresso nei documenti della CIA, Confederazione Italiana Agricoltori);
· l’ambito dei Navigli e del Parco Agricolo Sud ben si prestano ad essere un “laboratorio” del futuro dove promuovere e realizzare progetti esemplari di innovazione sia nel campo della produzione di energia con le nuove tecnologie “verdi”, sia attraverso azioni dichiaratamente improntate alla sostenibilità;
· l’ambito dei Navigli è luogo ideale per sviluppare un’economia del tempo libero, attraverso una mobilità di trasferimento interconnessa, integrata ed estesa (gomma/bicicletta/ferrovia/acqua)
Di seguito è riportato l’indice tratto dalla relazione del MP e relativo agli obiettivi perseguiti dal piano. 
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L’Associazione Bei Navigli

L’Associazione Bei Navigli, in questo contesto, è stata costituita per perseguire  i seguenti obbiettivi:

· creare un’associazione “politica”: la qualità dei progetti dipende infatti dalla qualità della committenza e dalla qualità della partecipazione.

· creare una rete tra la miriade di operatori, di associazioni, di istituzioni (anche attraverso il sito Naviglinrete.partecipami.it costruito insieme a Fondazione Rete Civica) e condividere progetti legati da un obbiettivo comune:  “la valorizzazione del territorio attraversato dai Navigli”.  In particolare per valorizzazione si intende:
·  la promozione della vocazione agricola del territorio;

·  la riqualificazione dell’ambiente (biodiversità, paesaggio, risorse);

·  la valorizzazione delle potenzialità turistiche, culturali, enogastronomiche e ricreative dei Navigli e dei Comuni della provincia di Milano;

·  la promozione della mobilità dolce lungo i Navigli visti come “infrastruttura abilitante” di una economia del tempo libero 

·  l’adozione dell’approccio e del metodo partecipativo nella definizione e nell’attuazione dei progetti.
Tramite l’Associazione Bei Navigli sono stati già promossi presso la Fondazione Cariplo due progetti la cui impostazione è coerente con la scheda qui presentata e in particolare:

· Il primo progetto, promosso insieme a Rete Civica, prevede l’attivazione di laboratori di partecipazione nella zona Ticinese e presso le cascine del Parco delle Risaie. I Laboratori intendono condividere e mettere in atto iniziative per la ri-funzionalizzazione della Darsena e la valorizzazione dell’agricoltura di prossimità con l’obbiettivo di promuovere nuovi stili di vita sostenibili e consapevoli. (Partner e adesioni: Fondazione RCM, l’Associazione Parco delle Risaie, il Politecnico di Milano, Dipartimento di Architettura e Pianificazione, Arci Milano e il Circolo Arci Cicco Simonetta, il Consiglio di Zona 6, l’Assessorato allo Sviluppo del Territorio del Comune di Milano, l’Istituto per la valorizzazione dell’agricoltura periurbana (ISTVAP), la Navigli Lombardi Scarl, l’Azienda Agricola Fedeli)

· Il secondo progetto prevede di completare le piste ciclopedonali trasversali di Corsico, Cesano Boscone, Buccinasco e Assago per interconnetterle con l’asta del Naviglio Grande e la Ferrovia Milano - Mortara. Il progetto è promosso con Lega Ambiente, Ciclohobby, Fondazione Rete Civica e le associazioni locali.

