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Citta di Cittá
stratégiai tervezés  
Milánó metropolisz-térségében

Lombardia gazdasága 1991 és 2011 között:
Vállalkozások száma: +43,7%
Munkahelyek a z iparban: -21,5 %
Munkahelyek a szolgáltatásban: +37,6%



2

Közlekedési helyzet:
Naponta 700-900 ezer gépkocsi érkezik a 
városba
320 ezer ember  halad át a Központi 
Pályaudvaron
30 millió utas a három reptéren

„habitability”



3

MILÁNÓ, LOMBARDIA,   
KÖZLEKEDÉS

Fleischer Tamás
MTA KRTK Világgazdasági Intézet

http://www.vki.hu/~tfleisch/
tfleischer@vki.hu

Világvárosok
Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem 

Urbanisztika Tanszék, Budapest, 
2013. október 24.



4

 Milánó európai és globális szerepe
 Milánó Itáliában
 Lombardia székhelye
 Milánó provincia
 Milánó város
 Milánó belváros
 …illetve ennek a közlekedésben történő 

lecsapódásáról

Milánó, Lombardia… közlekedés

Margaretha –közlekedési balesetben meghalt diáklány emlékére

Valeria Fedeli: New institutional forms for urban regions 
and the metropolitan “question” in Milan. Politecnico di Milano

Nuove centralità ed 
identità emergenti

Cluster di servizi e 
dotazioni

Un nuovo disegno per 
le 9 zone

Forrás: Valeria Fedeli: New institutional forms for urban regions 
and the metropolitan “question” in Milan. Politecnico di Milano

Milanó 
1,3 millió

Milánó 
provincia 
4 millió

Lombardia 
9 millió

Forrás: Strategic planning for contemporary urban regions: the case of Milan “Città di Città” project. 
Alessandro Balducci  Department of Architecture and Urban Studies Politecnico di Milano
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Csápos fejlődés, egyoldalú ráutaltság helyett együttműködő egységek, partnerek. Forrás: Strategic planning for contemporary urban regions: the case of Milan “Città di Città” project. 
Alessandro Balducci  Department of Architecture and Urban Studies Politecnico di Milano

Forrás: Strategic planning for contemporary urban regions: the case of Milan “Città di Città” project. 
Alessandro Balducci  Department of Architecture and Urban Studies Politecnico di Milano

Forrás: Strategic planning for contemporary urban regions: the case of Milan “Città di Città” project. 
Alessandro Balducci  Department of Architecture and Urban Studies Politecnico di Milano

Nem jeleníthető meg a kép. Lehet, hogy nincs elegendő memória a megnyitásához, de az sem kizárt, hogy sérült a kép. Indítsa ú jra a 
számítógépet, és nyissa meg újból a fájlt. Ha továbbra is a piros x ikon jelenik meg, törölje a képet, és szúrja be ismét.

A város 
globális 
pozíciója 
mögött 
lemaradt a 
lokális 
élhetőségi 
szintje, - ez 
fokozatosan 
a gazdasági 
vonzerőt is 
gyengítheti

Huzatos hely, mozgalmas történelem

 Az Alpok csak látszólag biztosít védelmet, elszigeteltséget 
 Valójában szinte évszázadonként új látogatók
 Etruszkok, kelták i.e. 587-, rómaiak i.e. 225-,punok 
 Mediolanum i.sz. III. sz. nyugat-római birodalmi székhely 313 

milánói edictum, 375 Ambrus, Milánó püspöke
 V. sz nyugati gótok, hunok, keleti gótok, Nagy Teodorik, a 

székhely Ticinum (Pavia). 
 VI. század: longobárdok, VIII. sz. frankok, X. sz. Otto német-

római császár 
 XIII-XVI. sz. Városállamok harca, Viscontiak majd Sforzák,
 XVIII. sz. spanyolok, Habsburgok, Napóleon, Habsburgok

1859-ig (Solferino) 

Nem jeleníthető meg a kép. Lehet, hogy nincs elegendő memória a megnyitásához, de az sem kizárt, hogy sérült a kép. Indítsa újra a számítógépet, és nyissa meg újból a  
fájlt. Ha továbbra is a piros x ikon jelenik meg, törölje a képet, és szúrja be ismét.
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Forrás: Rediscovering the role of food and agriculture in the city: The experience of Parco Agricolo Sud 
Milano. Andrea Calori  Politecnico di Milano andrea.calori@polimi.it

Nem jeleníthető meg a kép. Lehet, hogy nincs elegendő memória a megnyitásához, de az sem kizárt, hogy sérült a kép. Indítsa ú jra a számítógépet, és nyissa meg újból a  
fájlt. Ha továbbra is a piros x ikon jelenik meg, törölje a képet, és szúrja be ismét.

…ahonnan 5 euróért visznek buszok Milánóba 

Visszafelé vonattal a Malpensára (szintén közel 50 km)… … a három reptér teljes forgalma 30 millió fő/év, és kb. tízévente duplázódik. 
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National and international airports and Fair

Forrás: Valeria 
Fedeli: New 
institutional 
forms for urban 
regions 
and the 
metropolitan 
“question” in 
Milan. 
Politecnico di 
Milano

Milánó a globális világgazdaság 
fontos szereplője…

 …szinte túlnyerte magát:
 piaci hozzáférésben hatodik,
 a város gazdasági szerepét tekintve tizenkettedik,
 …
 …
 környezetminőségben huszonkilencedik az aktuális 

világranglistán;
 Olaszországon belül itt a legnagyobbak a jövedelmi 

különbségek…
 …és egyre nagyobb a félelem attól, hogy e minőségi tényezők 

kezdenek visszahatni és korlátozni a vonzásképességet, a 
fejlődési dinamikát.

TVA (Treno Alta Velocita) ‘TGV’: 923 km nagysebességű vasút, 
kb 400 km épül (1981-től Firenze-Róma 250 km/h) 2000 óta 300 km/h 
Torino–Milánó–Velence ill. Milánó–Bologna–Firenze–Róma–Nápoly

Felhagyott vasúti rendező-pályaudvarok

 Hét részlegesen vagy teljesen felhagyott rendező-pályaudvar, 
összesen 130 ha, Milánó területének 0,7 %-a

 2005-ben indult tárgyalások (Államvasutak, Milánó, Lombardia) 
Accordo di Programma rögzíti, hogy a vasút részesül a 
felértékelődésből. („plusvalenze”). 2007 megállapodnak, hogy a 
tőkenyereséget visszaforgatják a milánói közforgalmú vasúti 
létesítmények fejlesztésébe.

 A gazdasági válság lecsökkenti az ingatlanberuházásokat.  
 2011 új vezetés, 2012 új ÁRT – átmenetileg leáll a projekt
 Jelenleg az egyetem dolgozik a projekt újraélesztésén, a helyi 

érdekek erőteljesebb érvényre juttatásán. Az adminisztráció és helyi 
beruházók közötti dialógus elősegítése…

 Ideiglenes hasznosítások, kezdeményezett programok elősegítése 
 Forrás: Railway yards as a mulple resource in Milan planning strategies. Antonella 

Bruzzese 30.09.2013 DAStU Politecnico di Milano
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Pedestrian areas and restricted traffic areas

Forrás: Valeria 
Fedeli: New 
institutional 
forms for urban 
regions 
and the 
metropolitan 
“question” in 
Milan. 
Politecnico di 
Milano

bikeMi stations

Forrás: Valeria 
Fedeli: New 
institutional 
forms for urban 
regions 
and the 
metropolitan 
“question” in 
Milan. 
Politecnico di 
Milano

Congestion charge and zones 30 km/h

Forrás: Valeria 
Fedeli: New 
institutional 
forms for urban 
regions 
and the 
metropolitan 
“question” in 
Milan. 
Politecnico di 
Milano
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Behajtási díj és parkolás

2012. január célok: 
 Cél javítani a városban élők, dolgozók, tanulók és turistáskodók 

körülményeit azáltal, hogy
 - csökkentik a városközpont autós forgalmát,
 - javítják a közforgalmú közlekedési hálózatot, 
 - bevételeket csoportosítanak át lágy infrastruktúrákra: kerékpár-

sávok, gyalogos zónák, csillapított forgalmú (30) zónák,
 - javítják az életminőséget a csökkenő számú balesetek révén, + az 

ellenőrizetlen parkolás, a zaj és a levegőszennyezés csökkentésével.

Milan mobility overview
“Good” modal share, but still enormous traffic problems.

Milan road charging schemes and referendum

Source: Comune di Milano, 2006, p.9

Forrás: Milan road charging experience. 
From “Ecopass” to “AreaC” Paolo Beria DAStU Politecnico di Milano

2007 – 2011: the Ecopass pollution charging

High environmental concern “helped” the introduction of an hybrid form 
of road pricing / pollution charging in Milan.
Daily entrance toll, but variable with 
emission class of the vehicle:

Old cars: banned

Euro 0 – III (V): 2 – 10€

G Euro III-IV or D Euro IV: free
Innovative engines: free
Residents: discounts

(details  Rotaris et al., 2010)

Milan road charging schemes and referendum

Forrás: Milan road charging experience. 
From “Ecopass” to “AreaC” Paolo Beria DAStU Politecnico di Milano

Results (inside the ZTL):

Traffic reduction: - 16.2%
 Accidents reduction: - 21.3%
 Rise of PT commercial speed: + 11.8%
 Metro patronage: + 12.5%
 Reduction of entrance of most polluting 
vehicles (net, considering other factors) –
48.1%
 Increase of ecological vehicles (electric, 
hybrid, natural gas and LPG) + 478 %
 Net reduction of average daily emissions

 PM10 total - 15%
 PM10 exhaust - 30%

Source: AMAT 2011

2007 – 2011: the Ecopass pollution charging
Milan road charging schemes and referendum

Forrás: Milan road charging experience. 
From “Ecopass” to “AreaC” Paolo Beria DAStU Politecnico di Milano

However:

a. Reduction in effectiveness: in 2010 only 14.4% of vehicles paid

b. Some boundary effects

c. Lack of transparency on revenues reinvestment  (approx. 6M €/year)

d. 2011: the Referendum (12 June 2011)

e.  49% voters, of which 79.12% yes  passed

Forrás: Milan road charging experience. 
From “Ecopass” to “AreaC” Paolo Beria DAStU Politecnico di Milano

2007 – 2011: the Ecopass pollution charging
Milan road charging schemes and referendum

2012: the AreaC

The new scheme is a traditional congestion charging. Same zone.

Environmental goals are obtained with the preliminary ban of more 
polluting vehicles.
Daily entrance toll of 5€/day
Service vehicles: discount

Residents: 40 free + discount

This time, a detailed analysis of 
goals and expected results has 
been published before the 
extension + periodic updates.

Milan road charging schemes and referendum

Forrás: Milan road charging experience. 
From “Ecopass” to “AreaC” Paolo Beria DAStU Politecnico di Milano
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Forrás: Milan road charging experience. From “Ecopass” to “AreaC” Paolo Beria DAStU 
Politecnico di Milano

96% of residents

97% of other users (which entered at least once in 2012)

87% of service vehicles

 paid less than 1 €/day

2012: the AreaC
Milan road charging schemes and referendum

Milan scheme confirms what happened in Stockholm, where the approach 
“introduce first, get acceptability later” (Eliasson and Jonsson, 2011) worked.

PT accessibility played a role: the more a zone is accessible by PT, the more the 
inhabitants will accept the road charging, as they have effective alternatives to reach 
the priced area. The response inside the cordon is unrelated with PT supply.

Distance: the maximum of acceptability is inside the priced area, where benefits are 
the greatest. Outside it is bell-shaped: lower around the cordon, then increasing and 
then decreasing again in remote areas, where car dependency is unavoidable and 
possible benefits disappear.

The ecological and political attitude of citizens is very relevant. Also income and 
office density in the area are positively related.

Railway station and metropolitan network

Forrás: Valeria 
Fedeli: New 
institutional 
forms for urban 
regions 
and the 
metropolitan 
“question” in 
Milan. 
Politecnico di 
Milano

Public transportation

8 elővárosi 
vasútvonal,

92 km-es metró 
hálózat, 
101 állomás 

[Budapesten 31 
km és 
42 állomás] 

2011-ig 1 euro 
volt a jegy, 75 
perces utazásra, 
azóta 1.50 – 90 
percre. 

Public transportation

17 helyi 
villamos-vonal 
+ 2 városközi,
4 troli,
50 buszvonal

2011-ig 1 euro 
volt a jegy, 
most 1.50

Ingyen utaznak 
a 70 év felettiek 
és akinek az 
éves családi 
jövedelme 
kisebb, mint 
16000 euro [4,5 
millió forint] 
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Bergamo intermezzo

Bergamo. Nem világváros, de azért ezt is szeretjük

Otthonosság: lakás, térfelosztás, mozgás és lélegzés, innováció, jólét, kultúra 

MILÁNÓ, LOMBARDIA,   
KÖZLEKEDÉS

Fleischer Tamás
MTA KRTK Világgazdasági Intézet
<http://www.vki.hu/~tfleisch>
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