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TERRITORIO
Richiesta di un credito di 2.5 milioni di franchi quale partecipazione alle spese per l’allestimento del progetto definitivo del nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa (FMV) nell’ambito del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO)

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

il collegamento ferroviario Lugano-Mendrisio-Varese-Malpensa (di seguito FMV) assume una rilevante valenza dal profilo economico. Infatti contribuisce in modo significativo al miglioramento dell’accessibilità e dei fattori di localizzazione e all’integrazione del Cantone nel contesto socio-economico della Regio Insubrica. Detto collegamento è quindi di fondamentale importanza anche nella strategia cantonale in materia di mobilità e di sviluppo territoriale. Esso, infatti, permette di:

· creare un efficiente servizio di trasporto per le persone, di carattere regionale e transfrontaliero, fra i poli Varese, di Como/Chiasso, di Mendrisio e di Lugano oggi non collegati da linee ferroviarie;

· allacciare a Gallarate la linea del San Gottardo e quella del Sempione, migliorando notevolmente i tempi di percorrenza dal Sottoceneri alla Svizzera romanda;

· collegare il Cantone Ticino con l'aeroporto di Malpensa.

Il progetto costituisce infine un elemento di rilievo nel Piano di risanamento dell’aria.

Nel settembre 2001 una committenza mista, formata da Regione Lombardia, Ferrovie dello Stato, Ferrovie Federali Svizzere e Cantone Ticino, sotto la conduzione cantonale, ha dato avvio ai lavori per l’allestimento prima di uno studio di fattibilità e di opportunità e successivamente alla progettazione di massima del nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa.

Il lavoro si è concluso nel luglio del 2003, confermando la bontà del progetto. Esso è stato sottoposto a consultazione degli enti interessati nel 2003. Sono poi stati avviati, grazie alla conduzione delle FFS e in stretta collaborazione con il Cantone, i lavori preparatori per l'allestimento del progetto definitivo della tratta svizzera tra Mendrisio ed il confine Italiano, secondo la LFerr.

Viste le diverse procedure in vigore nei due paesi, i committenti hanno deciso di allestire il progetto definitivo sulla base del principio di territorialità, mantenendo, comunque l'obiettivo di una realizzazione coordinata e a breve termine dell'opera. 

La concretizzazione del progetto del tratto su territorio italiano ha seguito la procedura specifica prevista dalla Legge Obiettivo n. 443, entrata in vigore il 21 dicembre 2001. Nella sua seduta del 12 dicembre 2004 il Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica (CIPE) ha approvato il progetto di massima della tratta tra Arcisate ed il Confine Svizzero. Nel corso del 2005 si darà quindi avvio all’elaborazione del progetto definitivo ed al relativo iter approvativo, al termine del quale dovrà essere stanziato in via definitiva il credito di costruzione. Quest'ultimo, al momento, è comunque già acquisito come principio.

Sul lato svizzero, il progetto dovrà essere sottoposto alla procedura ordinaria di approvazione dei piani, secondo l'art. 18b della Legge federale sulle ferrovie (Lferr). Ciò consente di stabilire l'utilità pubblica all'opera e contemporaneamente di ottenere il rilascio dell'autorizzazione a costruire. La delibera del credito di costruzione, sarà oggetto di una decisione separata. Trattative in tal senso tra Cantone, FFS e Ufficio federale dei trasporti sono già in corso.

Considerato che la linea ha un’interessenza regionale, secondo l’articolo 3 cpv 4 della LFFS, il Cantone è chiamato a partecipare al finanziamento dell’opera. 
La partecipazione alle spese di progettazione ne è la diretta conseguenza. 

Con questo Messaggio vi sottoponiamo la richiesta per lo stanziamento di un credito di 2.5 milioni di franchi, quale partecipazione alle spese per l’allestimento del progetto definitivo del nuovo collegamento ferroviario Lugano-(Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa (FMV) sul territorio svizzero. 
L'avvio del progetto definitivo è previsto entro il mese di maggio di quest'anno, così da rispettare il programma di lavoro concordato con l'Italia. Questa fase di progettazione sarà finanziata dalla Confederazione, dalle FFS e dal Cantone. FFS e Confederazione hanno già garantito la loro quota di finanziamento.

La materia è esposta qui di seguito con il seguente indice:
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1.
LA STRATEGIA CANTONALE IN MATERIA DI TRASPORTO FERROVIARIO

1.1
Il quadro strategico operativo

Con il documento "Ferrovia 2000-sud: l'integrazione nella rete ferroviaria nazionale e internazionale ed il sistema di trasporto regionale su rotaia nel Cantone Ticino" del gennaio 2000, questo Consiglio ha aggiornato e precisato il quadro strategico operativo in materia di trasporto ferroviario, che è così sintetizzato:

a)
Nel traffico a lunga percorrenza si punta in particolare su:

· l'accelerazione, l'incremento delle frequenze e l'omogeneizzazione dei collegamenti a lunga percorrenza (Milano, Zurigo, Lucerna);

· il nuovo collegamento rapido per la Romandia e per Malpensa, via Varese;

· il miglioramento dell'accessibilità alle stazioni principali (Ferrovia regionale Tipo "S-Bahn", interscambio bus e P+R).

b)
Per quanto concerne il traffico interregionale e regionale si punta sulla realizzazione di un servizio integrato Ticino-Como-Varese di tipo "S-Bahn" mediante:

· i nuovi collegamenti Lugano/Como/Chiasso-Mendrisio-Varese;

· il consolidamento del servizio regionale tra i principali centri cantonali (orario cadenzato);

· il netto miglioramento delle coincidenze all'interno della rete regionale e con i collegamenti a lunga percorrenza;

· l'integrazione del servizio ferroviario nell'agglomerato di Como (connessione delle reti FS e FNM e prolungamento di treni FFS fino a Como San Giovanni).

c)
A breve e medio termine, oltre alla realizzazione del nuovo collegamento ferroviario tra Lugano-Mendrisio-Varese-Malpensa, si ritiene fondamentale accelerare i collegamenti tra il Ticino e Milano mediante l'impiego integrale di composizioni policorrente e ad assetto inclinabile sull'asse del Gottardo, garantendo e migliorando in ogni modo le premesse per l'integrazione ottimale con la rete regionale.


Per quanto concerne il traffico interregionale e regionale, occorre innanzitutto ottimizzare il sistema attuale ed estenderlo a Varese e a Como, in modo da ottenere collegamenti ogni 30 minuti (diretti o con trasbordo) all'interno del settore Ticino-Varese-Como e prevedere l'impiego di materiale rotabile rapido e confortevole.

d)
A lungo termine l'apertura della galleria di base del Ceneri dovrà permettere un ulteriore e fondamentale miglioramento del sistema grazie a collegamenti diretti Locarno-Lugano e a relazioni rapide Bellinzona-Lugano.

In questo quadro strategico, considerando anche le difficoltà derivanti dalla gestione dei diversi tipi di traffico (merci, viaggiatori sulle lunghe distanze e traffico regionale), per il Ticino assumono rilevanza fondamentale:

· la circonvallazione di Bellinzona;

· il proseguimento da sud di Lugano di AlpTransit attraverso l'area di Como-Chiasso fino a Milano;

· l'allacciamento dell'area Varese-Malpensa alla linea del San Gottardo attraverso Mendrisio;

· la realizzazione di un sistema ferroviario regionale cadenzato tra i centri di Bellinzona, Locarno, Lugano, Como-Chiasso e Varese.

1.2
Il servizio ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO)

Sin dagli inizi degli anni '90, il Consiglio di Stato, in concomitanza con gli studi e il dibattito sulla modernizzazione della rete ferroviaria elvetica attraverso il progetto Ferrovia 2000 e quello della nuova trasversale ferroviaria alpina, ha affrontato la problematica della realizzazione di un sistema ferroviario regionale e transfrontaliero.

Nel 1992 è stato elaborato il "Piano di sviluppo per il trasporto ferroviario delle persone nel Cantone Ticino". Con questo studio si è stabilito un concetto di riferimento per il progressivo miglioramento del sistema ferroviario regionale che ha ispirato il successivo operato del Governo nei confronti della Confederazione e delle FFS. 
Tra le proposte più significative che toccano le infrastrutture ricordiamo:

· il collegamento con Varese via Mendrisio-Stabio-Arcisate;

· il collegamento Locarno-Lugano attraverso la galleria di base del Monte Ceneri;

· la creazione di stazioni nodali o punti d'interscambio (Lamone, Paradiso, Cadenazzo, Tenero, ecc.), 

· il miglioramento delle stazioni principali (Bellinzona, Lugano, Chiasso) con in particolare, 

· l'estensione del sistema Park and Rail, 

· l'esame di nuove possibilità di fermate (Bellinzona-Piazza Indipendenza, Riazzino, Mendrisio S. Martino, ecc.).

Nel quadro dei successivi sviluppi della politica delle FFS e della pianificazione dei diversi progetti della Confederazione (AlpTransit, Ferrovia 2000), il Cantone ha avuto modo di precisare ulteriormente il proprio concetto di sistema ferroviario regionale e transfrontaliero. Esso si configura come l'offerta all'utente di collegamenti rapidi e con cadenzamento almeno ogni mezz'ora tra gli agglomerati di Bellinzona, Locarno, Lugano, Chiasso/Como e Varese/Malpensa.

Sulla base degli obiettivi e dei principi enunciati sopra, per concretizzare il progetto di sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia, denominato TILO, il Cantone ha avviato, una intensa collaborazione con le FFS. Il lavoro svolto è sfociato in una Convenzione quadro sottoscritta dalle parti il 23 giugno 2003.

Con questo documento, oltre al quadro del progressivo sviluppo delle prestazioni, sono stati definiti gli obiettivi e gl'interventi a breve e a medio-lungo termine. Si è stabilito, tra l'altro che "Cantone e la FFS SA si impegnano a pianificare e definire con l'Ufficio federale dei trasporti le modalità per l'organizzazione, la realizzazione e il finanziamento del collegamento diretto Lugano-Mendrisio-Varese-Malpensa, segnatamente per il tratto su suolo svizzero, in modo da ottenere, di principio, un servizio ogni 30 minuti". 

Nel quadro definito dalla Convenzione, a partire dal dicembre 2004, vi è stata l'introduzione della prima tappa di TILO, con orario cadenzato ogni 30' in tutto il Cantone e la conduzione, ogni ora, dell'attuale treno diretto B in provenienza da Lucerna e da Zurigo verso Locarno. Per realizzare questo concetto è stato necessario ristrutturare il nodo d'interscambio di Tenero, per il quale il Cantone ha concesso un contributo di 1.846 milioni di franchi. Il Cantone ha pure sostenuto l’ammodernamento dell’area della stazione di Giubiasco, punto d’interscambio importante a livello regionale e per i collegamenti Locarno-Lugano.

Nei prossimi anni si prevede:

· l'estensione dell'orario cadenzato semiorario fino a Castione-Arbedo, come postulato anche dal PTB;

· l'estensione del servizio regionale a cadenza di 30' verso Varese e Como e l'offerta di treni diretti Lugano-Aeroporto di Malpensa;

· l'uso della galleria di base del Monte Ceneri con la relativa drastica riduzione dei tempi di percorrenza tra Sopra- e Sottoceneri anche da parte della rete ferroviaria regionale.

Parallelamente allo sviluppo di questo concetto e raccogliendone i positivi risultati intermedi sono stati conclusi:

-
l'elaborazione del progetto per la nuova stazione di Riazzino e annesso impianto P+R;

-
l'allestimento del progetto di massima per la ristrutturazione della stazione di Lugano e per le opere viarie collaterali (ambito del PTL);

-
l'elaborazione del progetto di massima del collegamento Lugano-(Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa (FMV).

A partire dal '97, in conformità con quanto postulato dai Piani Regionali dei Trasporti, si sono già potuti concretizzare alcuni passi nella direzione auspicata. Ricordiamo in particolare:

-
dal 1997, lo sviluppo del nodo d'interscambio di Lamone;

-
nel 1999, la ristrutturazione dell'area della Stazione FFS di Bellinzona, in collaborazione con la Città di Bellinzona e le FFS;

-
nel 2001 la prima fase di ristrutturazione dell'area della Stazione FFS di Lugano, in collaborazione con le FFS e la Città di Lugano.

2.
IL PIANO DEI TRASPORTI DEL MENDRISIOTTO E DEL BASSO CERESIO (PTM)

Il concetto di “mobilità sostenibile” è il principio ispiratore della politica dei trasporti del PTM. La strategia su cui è impostato il PTM prevede infatti
:

a)
la concentrazione del traffico privato sul sistema autostradale e su un numero limitato di strade principali (sistemazione/completamento dei tracciati di transito e riduzione del traffico parassitario), rendendo i flussi più omogenei per favorire il traffico pubblico;

b)
il potenziamento del trasporto pubblico, adeguando l’offerta al potenziale della domanda (frequenze, coincidenze, fermate, ecc.), per offrire un sistema concorrenziale al mezzo privato che consenta una circolazione più fluida dei mezzi, l'estensione delle fasce orarie di servizio e un servizio più capillare;

c)
il miglioramento delle infrastrutture per il traffico ciclabile e pedonale in particolar modo per i pendolari e gli scolari, laddove la morfologia è favorevole;

d)
la pedonalizzazione delle aree urbane centrali;

e)
una politica selettiva dei posteggi, riducendo i posti auto di lunga durata nei centri urbani, concentrandoli in prossimità delle fermate dei mezzi pubblici;

f)
interventi di moderazione del traffico in modo da migliorare la convivenza tra i diversi utenti, limitare il traffico parassitario nelle aree residenziali e permettere interventi di miglioramento della qualità urbanistica dei quartieri;

g)
la salvaguardia degli spazi di svago interni all’area urbana, liberandoli dagli impatti derivanti dal traffico motorizzato;

h)
il trasferimento del traffico pesante di transito sulla ferrovia e l’allontanamento dei mezzi pesanti dalle aree sensibili e dalle zone residenziali.

La rete dei trasporti pubblici, oltre che garantire una mobilità di base (anche a livello transfrontaliero), deve contribuire al raggiungimento degli obiettivi in ambito di organizzazione territoriale e di salvaguardia ambientale rendendo il trasporto pubblico concorrenziale.

Il collegamento Mendrisio-Varese è un’opera di particolare rilevanza sulla regione ed è quindi un elemento centrale del PTM. 
Per maggiori ragguagli su questo aspetto rinviamo al Messaggio  5316 del 5 novembre 2002 concernente la concessione di un credito di fr. 2'040'000 per la progettazione delle opere prioritarie del Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM), di un credito quadro di fr. 16'000'000 a favore delle opere di piano di pronto intervento (PPI) e approvazione del potenziamento del trasporto pubblico urbano d’importanza cantonale postulato dal PTM, approvato il 12 marzo 2003 dal Gran Consiglio. Con detto Messaggio, oltre alla richiesta dei crediti per gli elementi prioritari, si erano presentati i contenuti dell’intero Piano.
3.
LA COLLABORAZIONE ITALO-SVIZZERA

Il grado di avanzamento e di consolidamento tecnico e politico del progetto FMV è da ricondurre ad una stretta e proficua collaborazione tra Italia e Svizzera, a livello di Cantone, Regione Lombardia e Province di Varese e di Como, dapprima, di aziende ferroviarie, in seguito ed a livello governativo tra il Dipartimento federale e il Ministero competenti, infine.

L'ipotesi di un collegamento tra Lugano e Varese è stata affrontata già nella seconda metà degli anni '80, dalla Commissione mista per lo studio dei problemi comuni tra la Regione Lombardia ed il Cantone Ticino nel campo dei trasporti. Inizialmente, approfondendo la possibilità di un prolungamento delle linea Lugano Ponte Tresa fino a Porto Ceresio, soluzione poi abbandonata per perseguire la più promettente ipotesi del collegamento via Mendrisio e Stabio.

Tra il 1993 ed il 1995, nell'ambito di uno specifico gruppo di lavoro comprendente i rappresentanti della Regione Lombardia, della provincia di Varese, delle FNM e delle FS e condotto dal Cantone Ticino (Sezione dei trasporti), sono stati svolti gli studi relativi alla fattibilità del progetto. In particolare sono state approfondite le ipotesi di tracciato ed il progetto di grande massima per la soluzione di riferimento, il concetto d'esercizio e l'analisi della domanda e della redditività.

Nel febbraio 1995, con la Dichiarazione di impegno per un'azione congiunta nel campo dei trasporti, sottoscritta da Regione Lombardia e Cantone Ticino, si è convenuto sulla necessità di realizzare nuove infrastrutture trasportistiche, tra le quali è stato individuato anche il collegamento transfrontaliero Lugano-Mendrisio-Varese-Aeroporto di Malpensa.

È poi stato coinvolto l'Ufficio federale dei trasporti, che, nel 1998, ha affidato un mandato di verifica e aggiornamento delle previsioni di traffico.

Nel luglio 2000 Cantone Ticino e Regione Lombardia hanno sottoscritto un Accordo Operativo, nel quale si decideva di procedere, in collaborazione con le Ferrovie dello Stato SpA e le Ferrovie Federali Svizzere, alla progettazione di un collegamento ferroviario fra Lugano–Varese–Gallarate–Malpensa. Il 2 ottobre 2000 dello stesso anno, veniva poi stipulata la Convenzione operativa tra tutte le parti (Cantone Ticino, Regione Lombardia, Ferrovie dello Stato e Ferrovie federali Svizzere), che, di fatto, permetteva di dare avvio ai lavori preparatori per la progettazione di massima del nuovo collegamento ferroviario.

Il progetto di massima, conclusosi nel 2003, è stato condotto da un Comitato di Coordinamento, composto dai rappresentanti dei 4 enti e presieduto dal rappresentante del Cantone Ticino.

L’importanza del collegamento in oggetto è stata confermata durante l’incontro tra i Ministri Leuenberger e Lunardi del 24 giugno 2002 a Milano. Tale incontro seguiva la firma della Convenzione del 2 novembre 1999 tra il Dipartimento federale dell'ambiente, dell'energia e delle comunicazioni e il Ministero dei trasporti e della navigazione della Repubblica Italiana concernente la garanzia delle capacità delle principali linee che collegano la nuova ferrovia transalpina svizzera (NFTA) alla rete ad alta capacità italiana (RAC), entrata in vigore il 18 maggio 2001. 

A seguito del citato incontro, la problematica del nuovo collegamento è stata assunta quale tema specifico del Comitato direttivo incaricato dell’attuazione della Convenzione.

Segnaliamo, inoltre, che in Italia la tratta Stabio-Arcisate rientra negli interventi infrastrutturali previsti per l'accessibilità ferroviaria alla Malpensa e ripresi nell'Intesa Generale Quadro tra il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e La Regione Lombardia, sottoscritta nel 2002.

Tutto ciò ha permesso l'inserimento dell'opera nelle opere strategiche contemplate dalla Legge Obiettivo italiana. Quale ultimo atto, nella sua seduta del 12 dicembre 2004, il Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica (CIPE) ne ha approvato il progetto di massima e riservato il credito necessario, dando quindi via libera alla progettazione definitiva sul lato italiano.

4.
IL NUOVO COLLEGAMENTO FERROVIARIO LUGANO(/CHIASSO)-MENDRISIO-VARESE-GALLARATE-AEROPORTO DI MALPENSA (FMV)

4.1
Inquadramento del progetto

[image: image2.wmf]Il collegamento si realizza attraverso la costruzione di un raccordo di 5.7 km, di cui 2 km in Svizzera, tra l’attuale linea FS Varese-P.to Ceresio, in prossimità di Arcisate, ed il binario industriale Mendrisio-Stabio. Sono inoltre necessari importanti adattamenti infrastrutturali del tratto Arcisate-Varese e del binario industriale Mendrisio-Stabio. Complessivamente il tratto Varese-Mendrisio misura 17.7 km, di cui 6.6 in Svizzera.

In nuovo raccordo consente di mettere in rete l'asse del San Gottardo con la linea FS/RFI Varese-Gallarate e di conseguenza con la direttrice del Sempione. Inoltre, tramite la realizzazione di un breve raccordo a Busto Arsizio diventa possibile raggiungere direttamente l'aeroporto intercontinentale della Malpensa. Si aprono quindi interessanti ed importanti potenzialità per la rete ferroviaria italiana e svizzera.

4.2
Obiettivi del nuovo collegamento

Il nuovo collegamento permette in particolare:

· [image: image3.emf] 
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· Il miglioramento dei collegamenti con la Romandia (Lugano-Losanna in 3h 15', invece delle attuali 5h 20').

[image: image4.wmf]
· Il raccordo diretto con la Malpensa (da Lugano in meno di 1 ora).

[image: image5.wmf]
4.3
La domanda

Per l'orizzonte temporale dell'apertura, il carico della linea sulla tratta tra Stabio e Mendrisio, è valutato a 7'000 passeggeri al giorno. Il 70% della domanda, ossia ca. 5'000 passeggeri, è rappresentato da utenti regionali. Il rimanente è costituito da spostamenti interregionali: tra questi spiccano i 1'200 spostamenti giornalieri tra il Ticino e la Romandia.

La rappresentazione sottostante mostra l’utenza giornaliera, distinta per tipo di relazione, sui diversi tratti.
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4.4
Il concetto d'esercizio previsto

Le analisi della domanda hanno portato a definire per l'orizzonte d'apertura della linea un'offerta di un treno ogni 30' nel traffico regionale e di un treno ogni 2 ore per le relazioni dirette Lugano-Gallarate-Malpensa. La struttura della linea permette in futuro un ulteriore potenziamento dell'offerta, così da arrivare ad un cadenzato orario anche nel traffico a lunga distanza.

Questo porta al seguente numero di treni sull’arco di una giornata (somma dei treni nelle due direzioni):

Regionali  Varese-Mendrisio(-Lugano/-Chiasso-Como):
64 treni

Regionali Varese-Porto Ceresio
32 treni

Diretti Lugano-Malpensa
16 treni*

Totale
112 treni

* In futuro 32 treni (cadenza oraria)

Il servizio transfrontaliero verrà effettuato con materiale rotabile dell’ultima generazione con tecnica bicorrente.
4.5
Caratteristiche tecniche dell'infrastruttura

Le caratteristiche della linea sono le seguenti:

Funzione della linea

· Linea destinata al traffico passeggeri

· Traffico merci, limitatamente alle esigenze locali

Parametri di progetto
· Velocità di tracciato = 105 km/h  (140 km/h treni ad assetto variabile)

· Raggio orizzontale minimo = 500 m (300 m sulle tratte esistenti)

· Pendenza massima applicata = 22 %o

· Alimentazione: 15 kV ca (CH) / 3 kV cc (I) / cambio Valle Bevera (I)
· Nessuna interferenza con traffico stradale (soppressione di tutti i passaggi a livello)
Il progetto prevede il doppio binario tra Mendrisio e Induno-Olona. Tra Mendrisio e Varese sono previste 4 fermate intermedie (treni regionali), di cui due nuove: Stabio (in Svizzera) e Gaggiolo (in Italia appena oltre il confine). Tutte saranno dotate di posteggi P&R.
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4.6
Complementarità con i progetti stradali tra Varese e Mendrisio

La nuova linea ferroviaria è concepita al servizio dei soli passeggeri, con particolare attenzione per un bacino di tipo regionale, su relazioni dove il trasporto pubblico deve essere potenziato. Sarà mantenuto il trasporto merci al servizio delle zone industriali locali localizzate nell’area di Stabio. 

Si esclude invece la conduzione di treni merci in transito, poiché questa linea non è d'interesse strategico per i collegamenti tra il nord delle Alpi e l'Italia; inoltre ciò sarebbe incompatibile con le esigenze di protezione fonica delle tratte urbane attraversate, poste a ridosso del sedime ferroviario, in particolare nella tratta esistente italiana che interessa Varese, Induno Olona ed Arcisate.

La giustificazione dell’opera è stata verificata anche rispetto alla sua relazione con le opere stradali in fase di progettazione:

· il Sistema Autostradale Pedemontano: tratto finale - nuova tangenziale di Varese in territorio di Cantello e

· il completamento della strada principale A394, tangenziale di Stabio, che si connetterà al Sistema Pedemontano presso il confine di Stato, in corrispondenza del valico del Gaggiolo.

Esse sono, infatti considerate come opere viarie di completamento delle rete della grande viabilità fra Italia e Svizzera, funzionali soprattutto alla gestione del traffico internazionale delle merci su gomma lungo due corridoi Ticino-Como-Milano e Ticino-Varese-Alessandria. A livello regionale e locale, le nuove opere viarie permetteranno, inoltre, di sgravare gli abitati dal traffico di transito. Per le ragioni sovraesposte le nuove infrastrutture ferroviarie e viarie, dunque, sono da considerare complementari.

4.7
Orizzonte temporale di realizzazione

Secondo il programma di lavoro stabilito dal Comitato di coordinamento italo-svizzero, la realizzazione della nuova linea è prevista entro il 2010.

Per quanto concerne le procedure sul lato svizzero, questo comporta la delibera dei crediti di costruzione e l'avvio della procedura d'approvazione dei piani entro la fine del 2006.

4.8
Costruzione

L'investimento tra Mendrisio e Varese, in base al progetto preliminare, ammonta complessivamente a 444 mio di franchi (+/-25%, base 2003), di cui: 

· in Italia

310 mio CHF

· in Svizzera*

134 mio CHF 

I costi previsti sul lato svizzero includono anche la ristrutturazione della stazione di Mendrisio (ca. 1/4 dell'investimento complessivo). Il finanziamento avverrà secondo il principio di territorialità.

Secondo gli intenti del Cantone e delle FFS, il finanziamento della costruzione sul lato svizzero dell'opera dovrebbe rientrare nella Convenzione sulle prestazioni tra la Confederazione e le Ferrovie Federali Svizzere per gli anni 2007-2010. Per raggiungere questo obiettivo, il Cantone ha stretto un'alleanza con i Cantoni di Ginevra e di Zurigo, affinché tale Convenzione, che sarà approvata dal Parlamento nell'autunno 2006, contenga i fondi necessari per il finanziamento di tre opere ferroviarie, una per cantone,  ritenute strategiche anche dalle FFS.

In base alla Lferr, analogamente ai casi dei progetti di Ginevra (CEVA) e Zurigo (DML), occorre prevedere una partecipazione cantonale anche per la realizzazione dell'opera. Al momento sono in corso trattative tra Cantone ed FFS. 

4.9
Esercizio
La definizione delle prestazioni e del loro finanziamento soggiace alla Legge sulle ferrovie. Per il traffico regionale avviene attraverso la sottoscrizione di mandati di prestazione annuali tra Confederazione e Cantone, da una parte, e impresa di trasporto, dall’altra.

Queste modalità operative sono praticate nel settore del traffico regionale dal 1996. Lo studio relativo al modello e al finanziamento dell’esercizio, che ha accompagnato l’elaborazione del progetto di massima, ha indicato un grado di copertura dei costi attorno al 60%, valore usuale in Svizzera per servizi con queste caratteristiche. La partecipazione al finanziamento della Confederazione è del 70% su un importo situato attorno a 1,5 mio fr.

5.
IL PROGETTO SU TERRITORIO SVIZZERO

5.1
Descrizione degli interventi

Si parte da Mendrisio dove è prevista un'importante ristrutturazione degli impianti di stazione con l’inserimento di ulteriori due binari, denominati n. 4 e n. 5,  serviti da una nuova banchina, per permettere un corretto innesto della linea con carattere passeggeri.

Il tracciato Mendrisio-Stabio viene raddoppiato in parallelo all'attuale binario industriale, mantenendo il raccordo esistente verso i depositi della Shell. Il tracciato viene corretto in corrispondenza dell'attuale curva di 300 m di raggio posta in corrispondenza del ponte sul Laveggio. Detto manufatto viene ricostruito e quindi il tracciato viene riallineato ampliando la curva a 500 m di raggio.

Poco prima della stazione di Stabio si innesta l’attuale raccordo per il Punto Franco. Esso sarà ristrutturato alfine di poter convogliare tradotte di 250 m di lunghezza a partire dalla stazione di Stabio (oggi partono da Mendrisio).

Nella stessa zona il tracciato interferisce con il viadotto previsto per il completamento della strada principale A394 tra Stabio est ed il Gaggiolo e, poco dopo, sovrappassa la prevista strada che servirà da raccordo allo svincolo di Stabio est in direzione del Gaggiolo  da accesso principale alla zona industriale di Stabio. Questo comporta delle leggere modifiche al progetto della A394 (adeguamenti delle pile, ampliamenti del sottopasso).

L'impianto di stazione di Stabio viene completamente rivisto per consentire l’inserimento di una banchina centrale al servizio dei primi due binari (viaggiatori), accessibile con sottopasso dai due lati della stazione, e di un terzo binario dedicato al servizio merci. La fermata è dotata di un posteggio P&R che, in prima fase prevede un centinaio di stalli (in superficie), B&R nonché punto di vendita automatico e d'informazione secondo i moderni standard FFS.

All'estremità ovest della stazione di Stabio viene soppresso il passaggio a livello esistente, attualmente unica possibilità d'accesso alla zona industriale per i mezzi pesanti. Esso è sostituito da un sottopasso dedicato unicamente ai mezzi leggeri, mentre l'accesso principale alla zona industriale avviene in corrispondenza dello svincolo Stabio-est.

Gli interventi nell'area della stazione di Stabio comportano la demolizione di alcuni stabili.

In uscita dalla stazione di Stabio, viene mantenuto l'attuale tracciato del binario industriale per poi staccarsi, con una curva di raggio 500 m, prima di giungere in località Santa Margherita, ciò che comporta la demolizione parziale di un capannone industriale.

Il raccordo della ferrovia turistica della Valmorea, che supera il confine in località S. Margherita, viene mantenuto (è previsto un adeguamento altimetrico nell'ambito del progetto della A394).

Il tracciato si sviluppa quindi per circa 1’200 metri parallelamente alla progettata strada principale A394 Stabio Est – Gaggiolo in una situazione orografica prevalentemente pianeggiante.

Questo tratto il tracciato ferroviario interferisce con il futuro raccordo di Gaggiolo della A394 e con alcune strade secondarie. La permeabilità per la viabilità locale viene risolta in coordinamento con il progetto della A394.

Poco prima di entrare in territorio italiano la nuova linea supera il torrente Gaggiolo mediante un ponte con campata di 40 m. 

Il progetto di massima sviluppato prevede due binari completi sull'intero tratto svizzero. Per motivi finanziari, nella prossima fase di progetto saranno tuttavia valutate possibilità di realizzazione a tappe del secondo binario, tenendo in considerazione le esigenze d'esercizio fissate congiuntamente con la parte italiana.

5.2
Piano Direttore e Piani Regolatori
Il collegamento in oggetto è pienamente coerente con gli obiettivi pianificatori e con il modello di organizzazione territoriale postulati dal Piano Direttore. Esso rafforza la sua struttura urbana policentrica e la sua funzione d’intermediazione dell’area transfrontaliera.

Il nuovo collegamento è inserito nella Scheda di coordinamento 12.29 "Collegamenti ferroviari transfrontalieri con l'Italia dal Mendrisiotto", adottata dal Consiglio di Stato il 5.11.2002. L'approvazione della Scheda da parte del Consiglio federale è prevista nelle prossime settimane. 
Scopo del coordinamento è di:

· Rafforzare la competitività del Cantone Ticino;

· Incrementare la quota di mercato del trasporto pubblico;

· Ridurre le immissioni dovute al traffico motorizzato;

· Creare nuove relazioni ferroviarie con i collegamenti d'ordine superiore;

· Migliorare l'integrazione delle reti ferroviarie svizzere e italiane.



I Piani regolatori di Mendrisio, Rancate, Ligornetto, Genestrerio e Stabio attualmente in vigore, che peraltro riservano già in buona parte la superficie necessaria per la nuova linea, poiché questa coincide fino a Stabio con l’attuale binario industriale, non dovranno subire una procedura di revisione, bensì solo un adeguamento formale degli atti. Dal profilo sostanziale e giuridico-pianificatorio, infatti, fanno stato le autorizzazioni secondo il diritto federale. 

Nel corso della progettazione di massima, gli enti territoriali sono stati coinvolti a due riprese. In generale il progetto di nuovo collegamento ferroviario, così come impostato (traffico passeggeri e traffico merci locale), gode di un ampio sostegno. 
A livello infrastrutturale, si segnala la richiesta della Commissione regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (CRTM) di approfondire l’opportunità di una fermata supplementare in zona Pizzöo o ev. in zona Campagna-Adorna. Anche Ligornetto rivendica una fermata sul proprio territorio in posizione vicina a quella indicata dall'ente regionale. 
La fattibilità delle diverse opzioni è già stata verificata a livello di infrastruttura ferroviaria, mentre l’opportunità e l’ubicazione ottimale di una eventuale fermata supplementare sarà approfondita nell’ambito del Gruppo funzionale 3 del PTM (Campagna Adorna). 
5.3
Aspetti Procedurali
L'utilità pubblica dell'opera ed il rilascio dell'autorizzazione a costruire rientrano in un'unica procedura: si tratta della procedura ordinaria di approvazione dei piani secondo l'art. 18b della legge federale sulle ferrovie (Lferr).

Inoltre, secondo il diritto attualmente in vigore (art. 4 LFFS), l'Assemblea federale è competente per approvare la costruzione della tratta, affinché le FFS, che non necessitano di alcuna concessione ai sensi dell'art. 5 Lferr, possano gestire la nuova infrastruttura.
5.4
Organizzazione per l’allestimento del progetto definitivo

È prevista un'organizzazione di progetto che tiene conto della separazione territoriale delle tratte per l'allestimento del progetto definitivo e dell'esigenza di assicurare l'indispensabile coordinamento dei due sottoprogetti.

Al Comitato di coordinamento italo-svizzero, che aveva finora curato l'allestimento del progetto di massima, spetterà il coordinamento degli aspetti transfrontalieri. Esso è stato delegato a tale compito dal Comitato direttivo incaricato della concretizzazione della Convenzione tra Svizzera e Italia del 2001 sull’adeguamento delle rispettive reti ferroviarie al progetto AlpTransit.

Le organizzazioni di progetto infrastruttura italiana e svizzera avranno contatti diretti per gli aspetti di ordine tecnico.

La conduzione del progetto è affidato alle FFS per il territorio svizzero rispettivamente a Rete ferroviaria italiana (RFI) per il territorio italiano.

Sul lato svizzero, per regolare i rispettivi compiti ed il finanziamento è stata sottoscritta una Convenzione tra Cantone Ticino e FFS.

5.5
Scopo e contenuti

Con il progetto definitivo si potrà disporre della documentazione necessaria da inoltrare all'Ufficio federale dei trasporti per avviare la procedura d'approvazione dei piani (PAP) secondo la Lferr.

In una prima fase di lavoro si valuterà tuttavia ancora le possibilità di ottimizzare il progetto di massima finora sviluppato, allo scopo di individuare potenzialità di risparmio e possibilità di realizzazione a tappe del progetto (secondo binario), sempre nel rispetto del concetto d'esercizio sviluppato assieme ai partner italiani.

5.6
Costi e finanziamento della progettazione

Le spese per la fase di progettazione definitiva, inclusa la pubblicazione del progetto, sono preventivate in 4.5 milioni di franchi (IVA esclusa; attendibilità +/-10%: tetto massimo 4.95 milioni di franchi).

Considerato che la linea avrà anche un’interessenza regionale, secondo l’articolo 3 cpv 4 della LFFS, il Cantone sarà chiamato a partecipare al finanziamento dell’opera e di conseguenza anche alle spese di progettazione.

Per questa fase è stata stabilita una partecipazione paritaria di Cantone ed FFS, dedotto un contributo forfetario di fr. 500’0000.- da parte dell’Ufficio federale dei trasporti (UFT).

Questa chiave di riparto stabilita per le spese di progettazione non porta pregiudizio per la definizione della chiave di riparto per il finanziamento dell’opera.

Considerando il tetto massimo la progettazione è dunque finanziato nel seguente modo:
Contributo UFT (forfetario)
500'000.--

FFS (50%)
2'225’000.--

Cantone (50%)
2'225'000.--

Totale
4'950'000.--

Per l’accompagnamento pianificatorio dell’Area della stazione di Mendrisio viene inoltre considerato un contributo di fr. 80'000.-, interamente a carico del Cantone, quale partecipazione alla pianificazione comunale.

Il contributo complessivo a carico del Cantone ammonta dunque a:

Progetto definitivo (50%)
2'225'000.--

Accompagnamento pianificatorio area st. Mendrisio
80'000.--

Totale (IVA esclusa)
2'305'000.--

IVA 7.6%
175'000.--

Totale (IVA inclusa)
2'480'148.--

Totale arrotondato (IVA inclusa)
2'500'000.--

6.
RAPPORTO SUGLI INDIRIZZI, LINEE DIRETTIVE, PIANO DIRETTORE E PIANO FINANZIARIO

6.1
Relazioni con le Linee direttive

Nel Rapporto sugli indirizzi si indica “la mobilità come un progetto di sviluppo importante non certo nell’ottica di aumentare la qualità ma nella capacità di sviluppare attività e competenze relative alla gestione, alla logistica, alla ricerca, all’uso di nuovi vettori energetici e alla creazione di una nuova cultura della mobilità sostenibile… Per quanto riguarda il sistema ferroviario si tratta di completare il progetto AlpTransit e di realizzare un sistema ferroviario ad elevate prestazioni Ticino-Lombardia. Esso collega Bellinzona, Locarno, Lugano, Mendrisio, Chiasso/Como e Varese/Malpensa… La realizzazione completa di AlpTransit e della S-Bahn Ticino-Lombardia rappresentano anche le premesse necessarie per garantire i collegamenti indispensabili per la realizzazione degli altri progetti (in particolare Ticino da vivere 4.6, Ticino Centro direzionale 4.3, Ticino della conoscenza 4.2)” (pag. 55-56).

Nelle Linee direttive 2004-2007 del dicembre 2003 questo Consiglio ha ritenuto che "l'opera innovatrice degli anni '90 nel campo della pianificazione della mobilità delle persone perseguita per il tramite dei Piani regionali dei trasporti andrà complessivamente continuata ed ampliata mediante:

· l’attuazione progressiva delle proposte elaborate grazie alla messa a disposizione di risorse finanziarie adeguate;

· la completazione dei Piani regionali dei trasporti in particolare attraverso l’inserimento delle loro infrastrutture e dei loro servizi nella rete di trasporto di carattere superiore (scala interregionale, nazionale e internazionale);

· il miglioramento del coordinamento e dell’integrazione tra la politica dell’organizzazione territoriale e quella della mobilità.” (pag. 52).
Il Ticino può migliorare le condizioni della mobilità e supporto degli obiettivi superiori relativi allo sviluppo economico e alla tutela dell’ambiente attraverso una politica integrata dei trasporti che “per i collegamenti ferroviari, sostenga la realizzazione della nuova linea ferroviaria attraverso il Gottardo, a cui vanno associati l’attuazione del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia.” (pag. 52)

In particolare a livello realizzativo si postula che l'accento dovrà essere posto sulla "realizzazione a tappe di un sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia che colleghi con orario cadenzato semiorario, in modo rapido e diretto gli agglomerati ticinesi con quelli di Como e Varese/Malpensa.” (pag. 54).
La realizzazione della Ferrovia Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa contribuisce fortemente a migliorare le condizioni della mobilità e supporto degli obiettivi superiori relativi allo sviluppo economico e alla tutela dell’ambiente.

6.2
Relazioni con il Piano finanziario

La richiesta di credito oggetto del presente Messaggio non ha alcuna incidenza sui conti di gestione corrente dello Stato. Si tratta di una partecipazione versata alle FFS per la progettazione del nuovo collegamento ferroviario.

Non vi sono effetti sul personale dello Stato.

Non vi sono ripercussioni finanziarie sui Comuni.

La spesa è prevista a PFI nel settore 63 "Trasporti", posizione 631.35 ed è collegata al seguente elemento WBS 767.50-1031.

7.
CONCLUSIONI

Il nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa è un elemento di fondamentale importanza nella strategia cantonale di gestione della mobilità. Esso consente di allacciare in modo efficace una regione oggi poco o per nulla accessibile con il trasporto pubblico.

Si migliorano pure le condizioni-quadro per la competitività e l’attrattività del Cantone nel contesto transfrontaliero.

L’intervento in oggetto costituisce pure un elemento centrale nella strategia di medio-lungo termine per il risanamento dell’aria. Esso è dunque parte integrante del Piano di risanamento della aria nel Mendrisiotto.

L’elaborazione del progetto definitivo è una tappa fondamentale di un processo di collaborazione transfrontaliera che si è progressivamente sviluppato nel corso degli ultimi anni. Per poter realizzare entro i tempi previsti la nuova tratta occorre dar avvio entro breve alla progettazione definitiva, che sarà finanziata da Confederazione, FFS e Cantone. Il progetto definitivo rappresenta pure una premessa indispensabile per poter concretizzare le trattative sul finanziamento dell’opera.

Una decisione positiva del Parlamento sul credito in oggetto rappresenta anche un segnale forte e chiaro a sostegno degli sforzi in atto da parte cantonale per inserirsi attivamente e con credibilità nella politica dei trasporti transfrontaliera.

Sulla base di quanto esposto, questo Consiglio invita il Parlamento a sostenere la partecipazione cantonale al progetto definitivo, accordando il credito di 2.5 milioni di franchi.

Vogliate gradire, signor Presidente, signore e signori deputati, l'espressione della nostra massima stima.

Per il Consiglio di Stato:

La Presidente, M. Masoni

Il Cancelliere, G. Gianella

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente la concessione di un credito di 2.5 milioni di franchi quale partecipazione alle spese per l’allestimento del progetto definitivo del nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa (FMV) nell’ambito del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO)

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 10 maggio 2005 n. 5651 del Consiglio di Stato,

d e c r e t a :

Articolo 1

È stanziato un credito di 2.5 milioni di franchi quale partecipazione alle spese delle FFS per il progetto definitivo del nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa sul territorio svizzero.

Articolo 2

L'importo va a carico del conto degli investimenti del Dipartimento del territorio, Sezione dei trasporti. 

Articolo 3

Trascorsi i termini per l'esercizio del diritto di referendum, il presente decreto è pubblicato nel Bollettino ufficiale delle Leggi e degli atti esecutivi ed entra immediatamente in vigore.
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