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TERRITORIO
Richiesta di un credito di fr. 2'485'000.- quale contributo per la costruzione della nuova officina ferroviaria della Società Ferrovie autolinee regionali ticinesi (FART) finanziata nell'ambito dell'8° credito-quadro federale a favore delle imprese di trasporto concessionarie e ratifica della convenzione tra Confederazione, Cantone Ticino e la Società Ferrovie autolinee regionali ticinesi (FART)

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con questo Messaggio vi presentiamo la richiesta di un credito per la realizzazione di un progetto sulla linea ferroviaria Locarno-Domodossola esercitata dalle Ferrovie autolinee regionali ticinesi (di seguito FART). Il progetto consiste nella costruzione di una nuova officina a Ponte Brolla per la manutenzione delle locomotive e dei vagoni, in sostituzione dell'impianto provvisorio attuale sito nella stessa località. L'opera è necessaria per mantenere in efficienza il patrimonio veicoli dell'impresa e per garantire l'affidabilità e la sicurezza dell'esercizio ferroviario, in ossequio alle norme previste dalla legislazione federale in materia.

La Confederazione, tramite l'8° credito-quadro (1993-2000, prolungato fino al 2005) a favore delle imprese di trasporto concessionarie, assume il 29% dei costi.

La realizzazione del progetto permette di evitare rilevanti oneri supplementari a carico della gestione corrente delle FART e quindi, tramite il mandato di prestazioni, degli enti pubblici: senza un'officina propria infatti, occorrerebbe svolgere la manutenzione fuori sede a costi maggiori e con minore flessibilità nella pianificazione dei lavori e nell'impiego del materiale per l'esercizio quotidiano. 

Il messaggio è strutturato secondo il seguente indice:
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1.
RUOLO DEL COLLEGAMENTO FERROVIARIO LOCARNO-DOMODOSSOLA

1.1
Importanza nel sistema dei trasporti regionale e interregionale

La linea ferroviaria Locarno-Domodossola costituisce il collegamento più diretto tra il Ticino, la Romandia e Berna, ed assicura l'accesso all'asse internazionale del Sempione. Anche con la realizzazione di Alptransit (asse del Gottardo e asse del Lötschberg) questa linea ferroviaria manterrà la sua importanza ed attrattività quale collegamento tra i due assi transalpini, grazie al notevole miglioramento dei tempi di percorrenza che verrà realizzato su questi assi.

Il Piano dei trasporti del Locarnese e Vallemaggia (PTLVM), approvato dalla Commissione regionale dei trasporti del Locarnese e Vallemaggia nel 1995, ha evidenziato l'importante ruolo della ferrovia FART nell'ambito della rete dei trasporti pubblici della regione e ne ha postulato il miglioramento ed una maggiore integrazione nel sistema dei trasporti (interscambio auto-treno e bus-treno).

Il PTLVM indica in particolare la necessità di realizzare dei posteggi P&R alle stazioni di Intragna, Cavigliano e Ponte Brolla destinati agli utenti del trasporto pubblico, come pure di migliorare le coincidenze con i treni FFS alla stazione di Locarno.

Con l'approvazione da parte del Gran Consiglio (DL del 18.12.1998) del Messaggio concernente l'approvazione dell'offerta di trasporto, lo stanziamento dei crediti per le opere di gestione del traffico motorizzato e la riorganizzazione dei servizi di trasporto pubblico da attuare parallelamente all'entrata in funzione della galleria di circonvallazione Mappo-Morettina (ora H), sono stati approvati gli obiettivi e le misure di intervento del PTLVM.

1.2
Integrazione con il servizio pubblico regionale

Con il cambiamento d'orario del 1997 sono state migliorate le coincidenze dei treni FFS e FART alla stazione di Locarno, permettendo pure una migliore integrazione della Centovallina con le linee bus regionali attestate presso il nodo di interscambio della stazione.

Questi cambiamenti si traducono però concretamente in un miglioramento dell'offerta e quindi dell'attrattività nella misura in cui gli orari ed i tempi di percorrenza vengono rispettati e quindi le coincidenze con i treni per Losanna e Berna (a Domodossola) e con quelli per Lugano e Bellinzona (a Locarno) sono garantite.

L'offerta nel traffico regionale Locarno-Camedo è attualmente composta da un treno ogni ora in entrambe le direzioni. Per il traffico di transito, in alcuni periodi della giornata (primo mattino, primo pomeriggio) è offerta una cadenza oraria. Nelle altre fasce orarie circola solitamente un treno ogni due ore circa. Secondo i dati più recenti raccolti nell'ambito dello studio "Ferrovia 2000 2a tappa: analisi della domanda e concetto d'offerta"
 del 30 marzo 2001, attualmente il carico delle FART nella sezione di Solduno corrisponde a circa 1500 viaggiatori per giorno feriale.

Il grafico che segue mostra l'evoluzione dei passeggeri trasportati dalla ferrovia nel traffico di transito (conteggi a Camedo): 
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*2001: gennaio-novembre

Pur prescindendo dai "picchi" presenti in alcuni anni e dovuti a situazioni particolari (chiusura strada Centovalli, stagione meteorologica eccezionale nel 1997, ecc.), la tendenza misurata a medio-lungo termine è positiva (raddoppio dell'utenza in 20 anni).

2.
L'8° Credito Quadro federale a favore delle imprese di trasporto

2.1
L'8° credito-quadro per il periodo 1993-1997

Il Parlamento federale ha adottato nel 1992, in favore delle imprese di trasporto concessionarie, l'8° credito-quadro 1993-1997 destinato a garantire la sicurezza, migliorare l'attrattività dei servizi e razionalizzare l'esercizio.

Nell'ambito della ripartizione delle risorse finanziarie pari a 1400 milioni di franchi tra le imprese di trasporto dei diversi Cantoni, la Confederazione ha considerato anche i bisogni finanziari per la realizzazione dei progetti delle due imprese di trasporto ferroviario operanti in Ticino (Ferrovia Lugano-Ponte Tresa e FART) ed ha quindi riservato i fondi necessari.

Sulla base della concezione direttrice aziendale, nel 1992 le FART hanno presentato alla Confederazione ed al Cantone il programma degli investimenti a lungo termine. Dopo varie trattative con l'Ufficio federale dei trasporti e con il Cantone, all'impresa è stata attribuita, nell'ambito del succitato credito-quadro, una quota globale lorda di circa 16 milioni di franchi.  Tenuto conto dell'aggiornamento del programma degli investimenti effettuato a seguito del prolungamento del credito-quadro fino al 2005, questa quota è prevista per finanziare i seguenti interventi:

a)
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La realizzazione di questi progetti ha potuto essere avviata con lo stanziamento del credito di Fr. 6'160'000.- avvenuto con Decreto Legislativo del 9 novembre 1999 (per maggiori dettagli confrontare il capitolo 5).

b)

Per la realizzazione dei seguenti oggetti, attualmente in fase di studio e il cui finanziamento è postulato, come detto sopra, con il resto della quota di 16 milioni, questo Consiglio sottoporrà a tempo debito al Gran Consiglio i messaggi  per lo stanziamento dei necessari crediti:

	Risanamento del Ponte Ruinacci

	Prima fase della costruzione del centro-deposito per la squadra addetta alla manutenzione

	Centrale bus

	Blocco Corcapolo

	Binario d'incrocio Corcapolo


2.2
Prolungamento del credito-quadro fino al 2005

A seguito dei diversi pacchetti di risparmio votati a livello federale negli anni '90 e poiché nei primi anni di validità del credito-quadro il numero di richieste di finanziamento era stato piuttosto limitato, la Confederazione decise di estendere la validità dell'8°credito-quadro dal 1997 fino all'anno 2000. Nel 1997, l’UFT chiese quindi alle imprese di trasporto di aggiornare i loro programmi d'investimento. Il risultato finale globale scaturito dell'esame di questi programmi aggiornati evidenziò che le richieste delle imprese superavano le disponibilità finanziarie della Confederazione. Dopo un'ulteriore fase di valutazione, la Confederazione decise, infine, di non prendere in considerazione un aumento del credito-quadro e di prolungare lo stesso fino al 2005. 

Dopo il 2005, come previsto dal mandato conferito dal Parlamento al Consiglio Federale con la prima tappa della riforma delle ferrovie, lo strumento del credito-quadro dovrebbe essere sostituito con un nuovo modello di finanziamento al momento ancora sconosciuto.

Secondo gli intenti della Confederazione potranno essere finanziati con l'esistente credito-quadro, secondo l'ordine di priorità succitato, solo:

1)
i progetti il cui finanziamento è assicurato tramite convenzioni già stipulate; 

2)
i progetti riguardanti la sicurezza; 

3)
i progetti legati a "Ferrovia 2000, 1a tappa";   

4)
i progetti per cui una richiesta è già stata depositata; 

5)
gli altri progetti da realizzare entro il 2005;

6)
i progetti riguardanti l'acquisto di materiale rotabile.

Con questo approccio, la Confederazione intende finanziare, sino al 2005, il maggior numero possibile di progetti pronti per la realizzazione. Assume quindi notevole importanza una celere approvazione dei progetti sia dal punto di vista tecnico (approvazione dei piani e ottenimento del permesso di costruzione), sia dal punto di vista finanziario (finanziamento della parte cantonale).

A seguito dello scenario descritto, è evidente che, se una parte dei progetti menzionati al punto 2.1 non dovessero essere realizzati entro il 2005, i contributi federali previsti e riservati per le FART potrebbero non più essere concessi. 

Il 18 giugno 2001 e il 6 luglio 2001, le FART hanno trasmesso all'Ufficio federale dei trasporti ed al Dipartimento del territorio la documentazione con la richiesta di finanziamento della nuova officina a Ponte Brolla e d'un intervento di risanamento del ponte Ruinacci. Con lettera del 20 novembre 2001, l'UFT ha informato le FART della sua decisione di rinviare il finanziamento di quest'ultimo oggetto per approfondire maggiormente la problematica relativa all'evoluzione dei movimenti del terreno e alle modalità d'intervento. Questo Consiglio ha preso atto di questa decisione e con questo Messaggio presenta la richiesta di credito solo per la costruzione dell'officina.  

3.
progettO da finanziare nell'ambito del presente messaggio

3.1
Introduzione

La Legge sulle ferrovie prescrive all'articolo 17 che gli impianti ferroviari e i veicoli devono essere costruiti, gestiti, conservati e rinnovati secondo le esigenze del traffico, dell'ambiente e dei progressi della tecnica. Le imprese ferroviarie sono responsabili della sicurezza d'esercizio degli impianti ferroviari e dei veicoli. 

In ossequio alla legislazione federale, le aziende concessionarie devono quindi adeguare i loro impianti fissi e il materiale rotabile all'evoluzione della tecnica e adottare tutte le misure possibili per garantire e migliorare la sicurezza d'esercizio. 

La richiesta di finanziamento delle FART per la realizzazione dell'officina si inserisce pienamente nel quadro della legislazione federale in materia descritto precedentemente; in effetti, il progetto risponde all'esigenza di conservare i veicoli in uno stato adeguato e conforme alle prescrizioni di sicurezza.  

3.2
Nuova officina ferroviaria a Ponte Brolla

3.2.1
Procedura d'approvazione dei piani 

Già negli anni '80 le FART progettarono la realizzazione di un'officina-deposito allo scopo di rimpiazzare l'officina di Locarno Sant'Antonio rimasta priva di un accesso diretto su rotaia dopo la costruzione del collegamento sotterraneo con la stazione di Locarno FFS. Il progetto di costruzione della nuova officina a Ponte Brolla, presentato all'Ufficio federale dei trasporti (UFT) nel 1987, ottenne l'approvazione di quest'ultimo il 18 febbraio 1988, ma fu oggetto di numerosi ricorsi, a causa, in particolare, della sua ubicazione in una zona ritenuta dai ricorrenti inadatta per questo tipo di costruzione. 

Dopo l'esame di questi ricorsi, il Dipartimento federale dei trasporti decise di revocare l'approvazione dei piani dell'UFT facendo notare che l'ubicazione proposta doveva essere approfondita e il progetto rielaborato migliorandone la qualità architettonica. Contro questa decisione le FART ricorsero al Tribunale Federale.

Per trovare una soluzione al problema, in occasione di un incontro tenutosi il 25 giugno 1991 fra il capo del Dipartimento federale dei trasporti e una delegazione del Cantone, della città di Locarno e delle FART, fu deciso di creare un gruppo di lavoro ad hoc incaricato di verificare ulteriormente la soluzione più idonea per la manutenzione del materiale rotabile dell'impresa. I lavori di questo gruppo permisero alle FART di presentare all'UFT, il 7 febbraio 1995, una domanda di approvazione dei piani per un nuovo progetto, con il conseguente ritiro della prima domanda del 1987, oggetto della lunga procedura di ricorso. L'UFT approvò, con decisione del 13 agosto 1996, i piani per la costruzione del nuovo fabbricato.

Anche la decisione d'approvazione del 13 agosto 1996 fu impugnata; prima davanti al Dipartimento federale dei trasporti e in seguito, visto il rigetto del ricorso in prima istanza, davanti al Consiglio federale; quest'ultimo respinse definitivamente i ricorsi con decisione del 23 giugno 1999, rilevando che, sulla base del sopralluogo eseguito dalla sua autorità di istruzione, degli atti dell'incarto e delle constatazioni esperite, quella di Ponte Brolla costituiva la migliore ubicazione. Questa soluzione offre spazi sufficienti per un'officina che garantisca la sicurezza e l'affidabilità del servizio di manutenzione, senza intralci per il traffico stradale e ferroviario e senza costi eccessivi. L'aspetto ambientale e paesaggistico era, secondo il Consiglio federale, sufficientemente considerato, ritenuto che gli elementi essenziali che avevano condotto all'inserimento del comprensorio di Ponte Brolla nell'inventario federale dei paesaggi, siti e monumenti di importanza nazionale non venivano direttamente toccati dal progetto contestato.

Con la decisione del Consiglio federale del 23 giugno 1999, l'approvazione dei piani dell'UFT del 13 agosto 1996 per la costruzione dell'officina ha assunto il valore di una licenza di costruzione che scadrà il 23 giugno 2004. 

Questo Consiglio ha inoltre approvato, con decisione del 25 settembre 2001, la domanda di dissodamento delle FART del 29 maggio 2001. Questa domanda è stata presentata a seguito del ricorso, accolto dal Tribunale federale il 10 agosto 2000, in merito alla precedente autorizzazione di dissodamento del settembre 1996. 

3.2.2 Necessità dell'opera

Come già accennato, con l'interramento della linea ferroviaria da Muralto a Solduno, è stato interrotto il raccordo con l'esistente officina situata in Via Simen a Locarno. Le FART non dispongono quindi più di un binario di raccordo e non possono soddisfare convenientemente le esigenze di una manutenzione adeguata e razionale del materiale rotabile.

Già nel 1990 una perizia svolta dal Politecnico federale di Zurigo giungeva alla conclusione che il bisogno di realizzare un'officina FART era comprovato e l'ubicazione a Ponte Brolla conveniente.

Attualmente, le mansioni di competenza dell'officina, comprendenti essenzialmente i servizi di revisione, manutenzione e riparazione del materiale rotabile, vengono effettuate in sei luoghi geograficamente distanti fra loro:

· I piccoli lavori di controllo e verifica (revisione porte, ecc.) nella stazione sotterranea FART a Muralto.

· La revisione dei ganci automatici, dei carrelli ecc. nella vecchia officina di Sant'Antonio.

· Il disinserimento e l'inserimento dei carrelli, dei convertitori, dei compressori, dei pantografi ed di altre parti pesanti come anche eventuali lavori alla cassa, nel capannone provvisorio di Ponte Brolla.

· L'allontanamento dei "piatti", delle ruote sullo smeriglio Kellemberg ecc. nell'officina della Società Subalpina di Imprese Ferroviarie a Domodossola.

· La revisione del sistema frenante presso l'officina dell'impresa RBS a Soletta e Worb.

· La tornitura degli assali, le revisioni delle boccole, il cambio dei centri-ruota e l'assemblaggio dei cerchioni nell'officina delle Ferrovie Retiche a Landquart.

Per l'azienda, questa situazione non è evidentemente ottimale né dal punto di vista logistico, né da quello finanziario, in quanto comporta un dispendio importante di risorse per gli spostamenti delle componenti dei veicoli soggette alla revisione e del personale incaricato di svolgere gli interventi. 

La realizzazione della nuova officina è dunque necessaria per poter effettuare, in maniera razionale, economica e conforme alle prescrizioni previste dai fornitori, la revisione del parco veicoli ferroviari. La prossima scadenza per gli interventi di revisione sul materiale rotabile coincide con il raggiungimento dei 500'000 km di percorrenza; in base alle informazioni fornite dall'azienda, la manutenzione delle componenti principali dei veicoli dovrà quindi essere effettuata alle scadenze indicate nella tabella che segue:

	N° veicolo
	Km
	Prossima revisione cerchioni (riprofilati)
	Prossima revisione freni e carrello
	Prossima revisione motori
	Prossima revisione giostre, traverse, casse

	51
	380'000
	12.2003
	2004
	2004
	2004

	52
	397'500
	03.2004
	2004
	2004
	2004

	53
	400'500
	12.2003
	2004
	2004
	2004

	54
	383'000
	03.2004
	2004
	2004
	2004

	55
	342'000
	11.2001
	2004
	2004
	2005

	56
	364'800
	02.2002
	2004
	2004
	2005

	57
	298'400
	01.2002
	2005
	2005
	2005

	58
	296'500
	02.2002
	2005
	2005
	2005

	31
	1'400'000
	-
	2005
	2005
	2005

	32
	1'400'000
	02.2002
	2001/2002
	2001/2002
	2001/2002


Dalla tabella precedente si deduce che, al più tardi nel 2004 occorrerà far fronte alla prima revisione completa delle nuove composizioni messe in esercizio nel 1993. La nuova officina dovrà dunque essere operativa. Per ottemperare a questa esigenza il cantiere dovrebbe essere aperto nel 2002 e i lavori conclusi entro la fine del 2003. Questo permetterebbe d'iniziare nel 2004 la revisione completa dei primi tre treni N° 51, 52 e 53. Pur rispettando questo programma, la revisione dei veicoli N° 54, 55 e 56 dovrà comunque essere posticipata di un anno rispetto alle scadenze fissate. Questa proroga causerà all'azienda alcuni oneri supplementari per il maggiore controllo dei veicoli. 

3.2.3 Conseguenze in caso di mancata realizzazione dell'officina

La prima revisione completa del nuovo materiale non potrà essere svolta nell'attuale officina. Di conseguenza, in caso di mancata o ritardata realizzazione della nuova struttura, le ripercussioni si manifesterebbero sia sull'esercizio ferroviario sia sulla gestione finanziaria corrente dell'azienda e conseguentemente anche sull'ente pubblico che finanzia, tramite i mandati di prestazione, una parte dei costi di quest'ultima. 

· Ripercussioni sull'esercizio: la revisione dei veicoli è un obbligo prescritto dalla Legge sulle ferrovie (cfr. capitolo 3.1). In caso di ritardata esecuzione della manutenzione, la sicurezza dell'esercizio ferroviario non sarebbe più garantita con conseguenze imprevedibili per l'azienda, chiamata ad assumere le responsabilità nel caso di un eventuale incidente.

· Ripercussioni sulla gestione finanziaria: in caso di mancata realizzazione dell'officina, le composizioni Abe 4/6 messe in esercizio nel 1993 dovrebbero essere tolte dall'esercizio e trasferite alla sede del costruttore (la ditta Bombardier a Villeneuve) per l'effettuazione della revisione prevista a 500'000 km. Secondo la stima delle FART, gli oneri derivanti da questa operazione ammonterebbero a ca. 200'000.-/ 250'000.- franchi per composizione. Se tutti gli 8 veicoli dovessero essere revisionati dalla ditta costruttrice, un importo totale di ca 2'000'000.- di franchi andrebbero a carico della gestione corrente aziendale e quindi degli enti pubblici tramite il mandato di prestazione.

È evidente che una tale operazione, che dovrebbe essere del resto ripetuta alla scadenza prescritta per l'effettuazione del successivo intervento di revisione completo, non sarebbe economicamente giustificata né per l'azienda, né per gli enti pubblici.   

3.2.4
Descrizione sommaria dell'opera

La relazione progettuale indica che la concezione costruttiva dell'edificio è conseguente alla morfologia del sito e alle sue caratteristiche idrogeologiche. Due muri di contenimento in cemento armato partono dalla massa rocciosa del promontorio scendendo gradatamente seguendo il profilo del terreno sino al livello del piazzale d'entrata. Da questi emergono le colonne in cemento armato integrate alla struttura metallica delle pareti per formare un telaio di sostegno dell'involucro. Le pareti sono composte da elementi prefabbricati e le facciate frontali da un serramento metallico includente i portoni per i convogli, gli autocarri e il personale. Il tetto è modulato in 10 campate a shed di 6 metri di profondità e 20 metri di luce sostenute da tralicci metallici. La copertura è realizzata con un assito autoportante con sottotetto e lamiera di chiusura. Le strutture interne sono realizzate con telai di acciaio tamponati da pannelli laminati, trasparenti o grigliati.

L'officina è organizzata in quattro settori operativi:

· I settori di lavorazione diretta sui convogli con le due fosse e passerelle

· Il settore di lavorazione e cabina di lavaggio dei carrelli

· Il settore delle macchine per la lavorazione dei pezzi smontati (cerchioni, assali, motori, ecc)

· Il settore delle piccole officine per la saldatura e la forgiatura e per l'elettronica, con annesso l'ufficio tecnico. Sopra questo settore sono situati i depositi dei pezzi di ricambio e sopra l'entrata per il personale con gli spogliatoi, le docce, i servizi igienici, un soggiorno ed una piccola cucina.

Un corridoio di percorrimento con autocarri e sollevatori attraversa l'officina servendo tutti i settori operativi.

L'esame svolto dall'UFT ha permesso di accertare che l'opera soddisfa i requisiti necessari per la conclusione d'una convenzione in materia d'investimenti secondo l'articolo 56 della Legge sulle ferrovie (miglioramenti tecnici).

4.
costi del progetto e Finanziamento

Il preventivo dei costi del progetto stilato dagli architetti Moro&Moro di Locarno e datato  15 maggio 2001, ammonta a 6'045'000.- (progetto definitivo, IVA esclusa). Questi costi possono essere ritenuti plausibili e proporzionati ad opere simili commissionate da altre imprese ferroviarie. 

Come già indicato nel presente Messaggio, l'edificazione della nuova officina beneficia dei contributi previsti dall'art. 56 della Legge federale sulle ferrovie. Tuttavia, solo il 57.9% del totale beneficia di sussidi della Confederazione e del Cantone. Il 42.1% è dunque a carico dell'azienda.

La quota dei costi a carico della Confederazione è del 29% e quella a carico del Cantone è del 71%. Il finanziamento dell'opera risulta quindi così suddiviso:
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*La quota di partecipazione delle FART è finanziata per 1'000'000.- di franchi con una parte dei proventi provenienti dalla vendita alla città di Locarno del terreno sul quale sorgono alcuni vecchi impianti FART. L'importo residuo è finanziato con mezzi propri all'azienda (ammortamenti/accantonamenti).

Conformemente all'Ordinanza federale sulle indennità, i contributi della Confederazione e del Cantone sono concessi nella forma di un prestito rimborsabile in quanto gli impianti e i dispositivi per la manutenzione del materiale rotabile non rientrano nel settore dell'infrastruttura (per i cui oggetti si concedono prestiti condizionalmente rimborsabili).  

Le modalità di finanziamento dell'intervento e le condizioni d'utilizzazione del credito cantonale e federale sono fissate in una convenzione, stipulata tra Confederazione e Cantone da un lato e le FART dall'altro. Dopo l'esame tecnico di dettaglio svolto dalle FART e dall’UFT, quest'ultimo ha trasmesso al Dipartimento del territorio e alle FART, in data 19 novembre 2001/ 5 dicembre 2001 (rielaborazione), la bozza di detta convenzione (8a convenzione). 

La convenzione succitata è allegata al presente Messaggio e, con lo stesso, è stata approvata da questo Consiglio.

5.
Bilancio intermedio dei lavori finanziati con l'ultimo credito 

Per fornire un quadro completo degli interventi in corso presso le FART e finanziati con i fondi dell'8° credito-quadro, sono indicate di seguito alcune informazioni inerenti lo stato dei lavori dei progetti finanziati tramite il credito stanziato dal Gran Consiglio con Decreto Legislativo del 9 novembre 1999 e riguardante gli interventi a salvaguardia della sicurezza sulla linea. Queste informazioni sono state assunte presso l'azienda stessa.

Prolungamento e sistemazione incroci alle stazioni di Verscio e Camedo

I lavori d'ampliamento dei binari alla stazione di Verscio sono in fase avanzata e potranno essere portati a termine per la fine del 2001. Per il prolungamento dei binari alla stazione di Camedo sono già stati acquistati gli scambi, le rotaie, le traverse ed il piccolo materiale; i lavori di costruzione sono previsti nella primavera del 2002 e dovrebbero concludersi entro la fine dell'anno prossimo.

Blocco di sicurezza sulla tratta Verscio-Ribellasca (confine)

I lavori di rinnovo del blocco proseguono a tappe secondo programma e in funzione delle capacità della squadra lavori FART nonché in base ai termini di fornitura del materiale necessario da parte della ditta costruttrice.

Gli interventi interessano attualmente la tratta Cavigliano-Intragna alla quale seguirà Verscio. Il blocco completo sino ad Intragna sarà concluso alla fine del 2002. Successivamente si passerà all'installazione del blocco a Verdasio e Camedo. Le FART perseguono l'obiettivo di completare il blocco su tutta la tratta entro la metà del 2004. 

Sottocentrale di Ponte Brolla

I lavori sono in corso e termineranno per la fine del 2001. Le cabine sono state posate ed è avvenuta la consegna di una parte dei trasformatori. L'installazione degli stessi è prevista durante i mesi di ottobre, novembre e dicembre 2001. 

6.
PIANO DIRETTORE, Linee direttive e piano finanziario 

La proposta in oggetto è in sintonia con gli obiettivi pianificatori cantonali del Piano direttore fissati nel Decreto legislativo del 12.12.1990. In effetti i servizi assicurati dalla linea delle Centovalli promuovono i collegamenti ferroviari del Ticino con l'esterno (obiettivo A12, lett. e) e promuovono pure l'uso dei trasporti pubblici dalla periferia verso i poli regionali (obiettivo A12, lett. i).

Questa proposta è in sintonia con gli obiettivi fissati nelle Linee direttive per il periodo 2000-2003 nella scheda programmatica no. 3 all'obiettivo programmatico "Ticino regione svizzera/regione europea" con particolare riferimento alla misura "mobilità" che postula il miglioramento della qualità dei trasporti pubblici.

Il credito richiesto con questo messaggio rientra nel PF 2000-2003 nel settore N. 6 "mobilità", sottosettore N. 63 "Trasporti", alle voci 631.10.

Non è prevista alcuna conseguenza finanziaria per i Comuni e nessun influsso sul personale dello Stato.

7.
CONCLUSIONI
La ferrovia Locarno-Domodossola assolve un'importante funzione nel traffico regionale ed un altrettanto significativo ruolo per il collegamento del Ticino con Berna e la Romandia. Con la realizzazione di Alptransit (asse del Gottardo e asse del Lötschberg) questa linea ferroviaria manterrà la sua importanza ed attrattività quale collegamento tra i due assi transalpini.

Il Piano regionale dei trasporti del Locarnese e Vallemaggia ha confermato questo ruolo significativo nell’ambito della politica della mobilità.

Nel 1992 la Confederazione ha approvato un credito-quadro che scade nel 2005; esso è destinato a miglioramenti tecnici degli impianti e del materiale rotabile delle imprese di trasporto concessionarie.

In questo contesto, le FART hanno presentato una richiesta di finanziamento per realizzare il progetto dell'officina di Ponte Brolla, che consentirà lo svolgimento di tutti i compiti relativi alla manutenzione del materiale rotabile in dotazione all'impresa.

Con questo messaggio si chiede al Gran Consiglio di concedere il credito necessario per finanziare la parte cantonale, definita dalla Confederazione in base all'Ordinanza sulle quote cantonali di partecipazione alle indennità e agli aiuti finanziari destinati al traffico regionale. 

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

Per il Consiglio di Stato:

Il Presidente, L. Pedrazzini

Il Cancelliere, G. Gianella

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente lo stanziamento del credito di fr. 2'485'000.- quale contributo per la costruzione della nuova officina ferroviaria della Società Ferrovie autolinee regionali ticinesi (FART) finanziata nell'ambito dell'8° credito-quadro federale a favore delle imprese di trasporto concessionarie e la ratifica della relativa convenzione tra Confederazione, Cantone Ticino e FART 

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

-
richiamato l'art. 56 della Legge federale sulle ferrovie del 20.12.1957;

-
visto il messaggio 18 dicembre 2001 n. 5187 del Consiglio di Stato,

d e c r e t a :

Articolo 1

è stanziato un credito di fr. 2'485'000.- quale contributo cantonale per la realizzazione del progetto delle FART della nuova officina a Ponte Brolla.

Articolo 2

è ratificata la Convenzione tra la Confederazione e il Cantone Ticino da una parte e la Società FART dall'altra, per il finanziamento del progetto indicato all'articolo 1.

Articolo 3

Il credito di fr. 2'485'000.- è iscritto al conto degli investimenti del Dipartimento del territorio, Sezione dei trasporti.

Articolo 4

Trascorsi i termini per l'esercizio del diritto di referendum questo decreto è pubblicato nel Bollettino ufficiale delle leggi e degli atti esecutivi ed entra immediatamente in vigore.
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		Finanziamento del progetto		%				CHF

		Quota a carico della Confederazione				29%		1,015,000

		Quota a carico del Cantone				71%		2,485,000

		Totale quota finanziata con Lferr.		57.9%				3,500,000

		Quota a carico delle FART*		42.1%				2,545,000

		Totale generale		100.0%				6,045,000
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				Mio fr.

		Prolungamento e sistemazione degli incroci a Verscio e Camedo		1.5

		Nuova sottocentrale a Ponte Brolla		0.8

		Nuovo blocco di sicurezza tra Verscio e Ribellasca con relativo telecomando		6.5

		Totale		8.8
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Foglio1

		

		Ferrovia Centovalli: Viaggiatori in transito																																		effetto calo frontalieri

		Mese		1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001*

		Gen		4,515		9,164		6,462		7,319		5,945		6,027		5,732		6,859		8,647		6,865		6,727		7,544		9,456		9,578		27,212		15,293		10,745		9,933		10,143		9,938		9,262		7,963

		Feb		4,819		6,723		6,288		6,541		5,476		6,165		4,937		6,146		8,566		6,995		7,618		7,561		9,075		9,025		30,477		14,385		11,241		10,442		9,663		9,934		9,128		8,530

		Mar		5,710		9,864		9,619		9,614		8,452		8,242		9,711		8,924		11,413		15,838		16,282		14,645		15,352		13,933		30,625		19,518		16,059		26,628		17,749		14,677		16,552		16,007

		Apr		12,788		18,198		19,671		15,293		18,173		16,206		11,766		18,949		22,467		13,420		17,918		23,886		28,573		23,821		53,448		31,190		28,752		30,916		27,850		27,864		29,739		34,065

		Mag		13,787		20,124		20,822		16,728		13,945		18,016		16,684		21,045		23,274		22,501		20,064		28,307		30,195		26,559		44,656		30,584		27,866		34,769		33,485		36,043		32,246		31,673

		Giu		15,690		24,885		22,612		21,146		22,977		23,485		22,143		26,735		26,047		23,969		24,460		29,552		27,728		28,704		47,222		33,151		33,458		31,583		32,953		34,576		34,438		36,535

		Lug		20,862		30,644		25,545		21,296		24,576		23,835		25,031		27,959		30,232		29,701		26,287		33,869		33,349		36,957		48,971		30,854		30,824		39,620		34,377		36,901		38,796		35,934

		Ago		21,224		34,467		31,496		30,069		31,164		31,768		31,829		41,299		38,206		34,741		33,697		43,408		37,643		39,569		51,549		41,530		39,326		45,364		44,811		44,722		44,860		45,726

		Set		21,287		24,799		24,541		23,531		24,777		27,843		26,965		34,998		32,621		29,437		29,632		36,188		37,449		28,704		48,203		33,922		32,472		40,765		34,640		34,749		38,837		38,662

		Ott		19,272		17,717		18,531		18,518		19,695		18,505		18,972		20,482		23,403		27,335		20,770		28,625		26,134		17,734		34,321		32,581		27,651		37,866		25,609		27,660		17,411		28,557

		Nov		7,935		8,555		7,712		7,956		8,094		7,375		7,362		9,849		18,822		7,581		8,829		13,324		23,110		34,160		32,701		21,267		18,428		18,089		14,205		11,250		9,983		18,480

		Dic		6,691		6,521		6,454		6,294		6,502		6,307		6,206		10,239		7,765		7,657		8,657		10,725		19,253		36,515		15,879		14,569		10,428		15,158		9,677		9,838		10,236

		Totale		154,580		211,661		199,753		184,305		189,776		193,774		187,338		233,484		251,463		226,040		220,941		277,634		297,317		305,259		465,264		318,844		287,250		341,133		295,162		298,152		291,488		302,132

														dal 25.8 al 12.9 dirott. Gottardo								~9000 in più per uccelli migratori										Effetto chiusura strada: 11.11.93 - 13.10.94						Massimi assoluti per mese

		Differenza in % con anno precedente

		Mese		1980		1981		1982		1983		1984		1985		1986		1987		1988		1989		1990		1991		1992		1993		1994		1995		1996		1997		1998		1999		2000		2001

		Gen				103.0%		-29.5%		13.3%		-18.8%		1.4%		-4.9%		19.7%		26.1%		-20.6%		-2.0%		12.1%		25.3%		1.3%		184.1%		-43.8%		-29.7%		-7.6%		2.1%		-2.0%		-6.8%		-14.0%

		Feb				39.5%		-6.5%		4.0%		-16.3%		12.6%		-19.9%		24.5%		39.4%		-18.3%		8.9%		-0.7%		20.0%		-0.6%		237.7%		-52.8%		-21.9%		-7.1%		-7.5%		2.8%		-8.1%		-6.6%

		Mar				72.7%		-2.5%		-0.1%		-12.1%		-2.5%		17.8%		-8.1%		27.9%		38.8%		2.8%		-10.1%		4.8%		-9.2%		119.8%		-36.3%		-17.7%		65.8%		-33.3%		-17.3%		12.8%		-3.3%

		Apr		27.6%		42.3%		8.1%		-22.3%		18.8%		-10.8%		-27.4%		61.0%		18.6%		-40.3%		33.5%		33.3%		19.6%		-16.6%		124.4%		-41.6%		-7.8%		7.5%		-9.9%		0.1%		6.7%		14.5%

		Mag		24.3%		46.0%		3.5%		-19.7%		-16.6%		29.2%		-7.4%		26.1%		10.6%		-3.3%		-10.8%		41.1%		6.7%		-12.0%		68.1%		-31.5%		-8.9%		24.8%		-3.7%		7.6%		-10.5%		-1.8%

		Giu		-8.1%		58.6%		-9.1%		-6.5%		8.7%		2.2%		-5.7%		20.7%		-2.6%		-8.0%		2.0%		20.8%		-6.2%		3.5%		64.5%		-29.8%		0.9%		-5.6%		4.3%		4.9%		-0.4%		6.1%

		Lug		16.9%		46.9%		-16.6%		-16.6%		15.4%		-3.0%		5.0%		11.7%		8.1%		-1.8%		-11.5%		28.8%		-1.5%		10.8%		32.5%		-37.0%		-0.1%		28.5%		-13.2%		7.3%		5.1%		-7.4%

		Ago		2.6%		62.4%		-8.6%		-4.5%		3.6%		1.9%		0.2%		29.8%		-7.5%		-9.1%		-3.0%		28.8%		-13.3%		5.1%		30.3%		-19.4%		-5.3%		15.4%		-1.2%		-0.2%		0.3%		1.9%

		Set		22.6%		16.5%		-1.0%		-4.1%		5.3%		12.4%		-3.2%		29.8%		-6.8%		-9.8%		0.7%		22.1%		3.5%		-23.4%		67.9%		-29.6%		-4.3%		25.5%		-15.0%		0.3%		11.8%		-0.5%

		Ott		116.5%		-8.1%		4.6%		-0.1%		6.4%		-6.0%		2.5%		8.0%		14.3%		16.8%		-24.0%		37.8%		-8.7%		-32.1%		93.5%		-5.1%		-15.1%		36.9%		-32.4%		8.0%		-37.1%		64.0%

		Nov		71.6%		7.8%		-9.9%		3.2%		1.7%		-8.9%		-0.2%		33.8%		91.1%		-59.7%		16.5%		50.9%		73.4%		47.8%		-4.3%		-35.0%		-13.3%		-1.8%		-21.5%		-20.8%		-11.3%		85.1%

		Dic		58.6%		-2.5%		-1.0%		-2.5%		3.3%		-3.0%		-1.6%		65.0%		-24.2%		-1.4%		13.1%		23.9%		79.5%		89.7%		-56.5%		-8.2%		-28.4%		45.4%		-36.2%		1.7%		4.0%

		Totale		38.2%		36.9%		-5.6%		-7.7%		3.0%		2.1%		-3.3%		24.6%		7.7%		-10.1%		-2.3%		25.7%		7.1%		2.7%		52.4%		-31.5%		-9.9%		18.8%		-13.5%		1.0%		-2.2%		3.7%
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