Osservazioni Piano d’Area FNM Busto Arsizio

A. La concessione di edificabilità con un indice di 3mc. su mq. è esagerata. Analoghi piani di centro direzionale ( Castellanza p.e.) concedono due soli metri, misura superiore ad ogni altra licenza edificatoria. Attraverso questa concessione si otterrebbe, a titolo indicativo, un volume pari a millecinquecento appartamenti medi, ossia almeno cinquemila abitanti equivalenti. Su una superficie di poco più di centomila metriquadri, pari allo 0,35 per cento del territorio comunale, potrà vivere almeno il sei per cento della popolazione bustese, con una densità abitativa dieci volte superiore ad ogni quartiere cittadino. Inoltre tutta la massa edilizia prevista dal Piano si concentra sul tratto centrale delle aree ad ovest della stazione FNM, ovvero su una superficie ulteriormente ristretta. 

B. Tutto il Piano attuativo prosegue nella logica,  molto “bustocca”, di indefinizione tipologica del PRG vigente e di quello precedente. Con questo concetto inserito nella pianificazione urbana intendiamo sottolineare la mancanza di carattere che ne deriva sulle opere e sui fabbricati, cioè sulla qualità dell’identità urbana. La presenza di tutte le funzioni su piccole porzioni della città la espropria dell’identità, condizione necessaria ad impostare le politiche urbane.

C. Dal punto precedente ne deriva l’osservazione seguente: la possibilità di costruire il quaranta per cento a fini residenziali snatura il Piano attuativo del centro di servizi tipo “porta esterna dell’aeroporto”, lasciando via libera a qualsiasi progetto in grado di riempire le superfici. A nostro parere servirebbe la chiarezza dei progetti esclusivamente destinati alla vocazione di interscambio di questa area, lasciando ai comparti più distanti una quota minore di abitazioni.

D. Tutta l’architettura del Piano poggia sul ruolo centrale dell’Agorà e dei suoi collegamenti aerei. Attraverso la resa di questi come standard, unitamente ai quarantamila metriquadri di parcheggi multipiano e agli altri edifici considerati standard, si arriva all’urbanistica creativa;  con queste operazioni creative si giunge alla moltiplicazione delle superfici terrene, che il Piano inventa passando dai centomila metri quadri disponibili ad oltre centosessantamila. La realtà è però più evidente e dimostra che dei centomila metri disponibili ben ottantanovemila sono edificati. Quindi, a nostro parere, vengono lasciate solo minuscole aree libere, e queste poche vanno divise tra la viabilità ed il verde: una vera cementificazione sul novanta per cento della superfice del Piano. 

E. La presenza dell’area dell’Agorà, della stazione, della collina e dei passaggi sopraelevati, del grande parcheggio centrale, della stazione autobus, cioè di una vasta area senza strade di attraversamento, né residenze, creerebbe una zona urbana di difficile controllo, obiettivo facile per categorie di persone marginali. Ci riferiamo alla probabile presenza di episodi di vandalismo, disturbo della quiete e ritrovo di sfaccendati, fino alla microdelinquenza; per tutta queste serie di ragioni, osserviamo che è sconsigliabile creare queste sacche di città nelle quali la presenza civile è soggetta solamente ai ritmi delle giornate e dei periodi lavorativi.          

F. La creazione di una grande struttura di millecinquecento posti a sedere è paradossale pensando ai grossi problemi di sopravvivenza che il Teatro Sociale ha avuto recentemente, nonostante la Grande Malpensa fosse già a regime. Nella stessa Milano ci sarà un eccesso di grandi sale pubbliche a breve, dato che La Scala tornerà nella sua sede storica, liberando il grande teatro Degli Arcimboldi. La domanda di cultura e spettacoli non è in relazione diretta con l’aeroporto. La sua collocazione adiacente alla stazione ferroviaria necessiterebbe di uno studio progettuale dell’investimento. Senza un progetto finanziario ed economico solido, il rischio è quello di costruire una cattedrale nel deserto, una struttura di problematica ma molto onerosa gestione. Inoltre la sua collocazione anteriormente alla stazione FNM impone gravi disagi  viabilistici. Per ospitare questa struttura si allontanano i parcheggi dalla loro destinazione – i treni – e addirittura si cancella qui la via Dante. E’ un errore molto serio dato che essa è la via privilegiata di collegamento con tutti i quartieri a nord, compreso il centro storico, che ha molte più difficoltà nell’usare via Foscolo, decentrata e laterale. 

G. Il profilo altimetrico delle costruzioni previste, tutte dagli otto piani in su, fino a sedici piani ed addirittura venti per la velleitaria Torre Malpensa, è completamente avulso dal contesto urbano cittadino. Temiamo che questa corsa verso l’alto provocherà ripercussioni ambientali e paesistiche non indifferenti, quali perdita di dimensione cittadina ed effetto vortice sui venti a terra, nonchè squilibri climatici tra le zone in ombra e quelle a meridione, anche alla luce delle ridotte distanze sugli edifici limitrofi.

H. Tutto il Piano attuativo, inteso nella sua progettazione come realizzazione globale, mal si presta all’edificazione parziale. Questo limite è evidenziato dalla presenza dei percorsi sopraelevati: al di là della loro necessità, si vuole rimarcare che tutto il Piano ha una forte impronta unitaria, e qualora non venga realizzata una sola sua parte, o comparto, decadrebbe nella sua identità progettuale ed urbana. La divisione in comparti aumenta la frammentazione di tutto il piano, lasciando via libera esclusivamente alle sue parti più economicamente vantaggiose. Crediamo sia più giusto lasciare a residenza le aree più distanti e concentrarsi sulle vicinanze della stazione. Su queste aree, sgombrato il campo da faraonici progetti – Torre Malpensa e sala multifunzionale – è possibile predisporre il tessuto urbano accogliente le funzioni proprie di supporto aeroportuale. Attraverso una accorta gestione delle superfici potranno essere riservate le aree destinate al terziario. E’ a nostro avviso necessario partire dal basso, cioè valutare in anticipo le opportunità disponibili, avendo ben chiaro che tutto non si può inserire, per il principio di impenetrabilità dei corpi.   

I. Tutto il quadrilatero compreso tra il viale Duca d’Aosta, via Magenta, viale Pirandello e piazza San Michele – dunque una grande parte della città -  non ha che il piccolo parco di via Foscolo quale area verde di dimensioni apprezzabili. All’interno di questo piano dovrebbero essere  previsti degli spazi verdi ampi, oltre i tremila metri quadri, elementi vitali per le esigenze di svago e, soprattutto nel caso di città inquinate come Busto, necessari alla purificazione dell’atmosfera ed al mantenimento delle qualità dell’aria da respirare, nonché di barriera per i rumori. Analogamente si dovrebbe prevedere la realizzazione di viali alberati con piante d’alto fusto, cosa che osserviamo mancare. Queste sono richieste per noi ambientalisti usuali, ma alla luce della enorme quantità di cemento che comunque il Piano consentirà, è assai più necessario dotare questa porzione di città con aree verdi. Non chiediamo che esse siano a ridosso della stazione, ma in prospettiva anche dei futuri insediamenti esterni ma tuttavia adiacenti al Piano attuale, si progetti di collegare spazi di media grandezza con aree esterne, in accordo per realizzare quei parchi urbani indispensabili alla qualità della vita e soprattutto della salute. 

J. La  creazione dell’unica area verde di dimensioni apprezzabili, oltre via Magenta, è fortemente ipotetica in quanto su quelle aree ci sono numerose abitazioni presenti. Temiamo che questo piccolo parco non venga realizzato che con tempi ultradecennali, viste le legittime necessità dei residenti. Anche le aree previste a verde lungo la via Muratori sono attualmente edificate. Inoltre la loro morfologia, allungata e stretta al lato della via, mal si adegua alle necessità urbane di bambini, genitori ed anziani di fruire di aree verdi attrezzate, in condizioni di sicurezza, igiene e tranquillità. A tale scopo servono piccoli parchi urbani con superficie di almeno tremila metri, da realizzarsi contestualmente ai palazzi previsti.

K. La strada alternativa che il Piano presenta dopo l’eliminazione della viabilità esistente est-ovest, cioè l’asse Foscolo-Petrarca, è pure questa in pericolo di inesistenza per molti anni, dato che in mezzo alla futura via Petrarca sorge una villa d’epoca in perfetto stato di manutenzione e sede di una ditta attiva. La stessa via Petrarca è una piccola strada di sette metri di larghezza contornata da edifici in ottimo stato di conservazione. Inoltre la circolazione verso la stazione FNM sarebbe molto penalizzata da questo Piano, con la chiusura del primo tratto di via Dante. Noi chiediamo che si parta dalla realizzazione di strade sulle superfici disponibili, e non rimandare questo capitolo ai decenni futuri, con grande aleatorietà  sulla loro realizzazione. Si consideri che i parcheggi previsti bastano a tremila vetture, purtroppo queste occupano trentamila metri quadri. E’ per ciò necessario predisporre una rete viaria efficiente, specialmente in relazione alle esigenze di interscambio con gli autobus, sia urbani, sia extraurbani.

L. Osserviamo che la circolazione viabilistica prevista viene tagliata di netto sul suo asse di riferimento principale est-ovest. Tale cesura porterebbe al prossimo collasso della circolazione sul rione Sant’Edoardo, attualmente asse di attraversamento della città sulla strada statale 527. La mancanza di una direttrice non soltanto alternativa all’asse Alfieri-Pirandello di cui sopra, ma anche di solo sfogo alla modesta circolazione attuale, dovendo poi almeno sostenere il traffico diretto all’interno di quanto previsto da questo Piano,  - uffici, terziario, stazione, abitazioni – prefigura il completo caos viabilistico del centro città, sia sul lato centro storico che sul lato Sant’Edoardo. Come ambientalisti noi chiediamo meno circolazione privata su quattroruote e migliori servizi pubblici e piste ciclabili, ma è evidente che gli spazi necessari alla circolazione non si possono restringere sotto certi limiti. Pertanto riteniamo necessaria una strada, possibilmente alberata, riservata ai mezzi pubblici e di servizio, taxi e biciclette, con direzione est-ovest.

M. Nella parte est dell’area oggetto del Piano viene prevista una strada di penetrazione. Essa si affianca all’esistente via Muratori in maniera ridondante e slegata dal contesto della viabilità esistente. A nostro parere questa strada dovrebbe integrare e migliorare la via Muratori. Si osserva che la via in questione non viene neppure collegata all’attuale asse dei viali Borri-Cadorna: riteniamo che il nodo delle intersezioni sia essenziale per garantire la viabilità, non bastando le strade se queste non sono raccordate tra loro.

N. Quale sintesi dei tre punti precedenti osserviamo che le prospettive ipotizzate dal Piano mancano di una visione urbanistica globale nella quale la viabilità supporti e migliori per quanto possibile le parti edificate. Lasciare alla viabilità la parte residua del piano, slalomando nei suoi interstizi, è questione grave, specialmente in relazione all’accesso alla stazione FNM. A nostro parere si dovrebbe distinguere le aree vocate e destinate alle funzioni di trasporto, comprendendo i parcheggi, dalle aree commerciali e terziarie. Inoltre il progetto di una multisala dovrebbe essere avvicinato al centro cittadino per garantire omogeneità di servizi e migliore sinergia con esso.  

O. L’edificazione di queste aree dovrebbe svolgersi nel rispetto e nell’osservanza delle più moderne tecnologie per il rispetto ambientale e la sostenibilità. Crediamo sia necessario che le future realizzazioni debbano essere garantite ecologicamente compatibili attraverso l’impiego di materiali di filiera. Attualmente queste tecnologie sono disponibili ed incentivate dalla Comunità Europea. Chiediamo attenzione a tutti gli aspetti di bioarchitettura e di costruzioni sostenibili, compreso il riscaldamento ed il raffreddamento. Inoltre il prossimo 31 Luglio entra in vigore la normativa europea sulla Valutazione Ambientale Strategica. Auspichiamo che in sede di rivisitazione del Piano si proceda a valutare il Piano stesso con la V.A.S.

