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TERRITORIO
Revisione della Legge sui trasporti pubblici

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con questo Messaggio vi sottoponiamo una proposta di revisione della Legge sui trasporti pubblici nell'intento di precisarne alcuni principi operativi e di adattarla all'evoluzione riscontrata dopo la sua messa in vigore nel marzo del 1995.

Obiettivi essenziali di questa modifica sono essenzialmente tre:

(1)
semplificare alcuni elementi della Legge per renderli più chiari rispettivamente abrogarne altri poiché sono risultati inefficaci o non hanno trovato applicazione concreta;

(2)
precisare l'interpretazione di alcuni concetti e principi che, sulla base dell'esperienza accumulata in questi anni, non soddisfano le esigenze di una applicazione chiara e mirata;

(3)
definire alcuni compiti, competenze e responsabilità relativi all'uso delle strade in rapporto allo svolgimento dei servizi pubblici su gomma.

Prima di entrare nel vivo delle modifiche proposte, questo Consiglio giudica utile e opportuno richiamare i principi che da alcuni anni sono stati posti alla base della politica cantonale della mobilità ed evidenziare, in questo quadro, il ruolo dei trasporti pubblici. Tali principi verranno brevemente descritti nel primo capitolo.

In un secondo capitolo si sintetizzano i progetti attuati nell'ultimo quinquennio sulla base della Legge vigente, per poi dare uno sguardo agli impegni programmati per il prossimo futuro.

Il terzo capitolo descrive il quadro giuridico di riferimento sia a livello federale sia a livello cantonale.

Nel quarto capitolo si entra nel vivo delle modifiche di Legge proposte.

La materia è pertanto esposta nel modo seguente.
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1.
IL RUOLO DEI TRASPORTI PUBBLICI NEL CANTONE TICINO NELL'AMBITO DELLA POLITICA DELLA MOBILITÀ INTEGRATA

Questo capitolo introduttivo si suddivide in due parti.

La prima vuole richiamare gli indirizzi metodologici, tecnici e organizzativi che presiedono alla realizzazione della politica della mobilità per poi evidenziare il ruolo assunto dai trasporti pubblici in questo contesto.

Nella seconda parte si sono riassunti alcuni dati di base per illustrare le caratteristiche della rete cantonale dei trasporti pubblici e il loro ambito di mercato.

1.1

I trasporti pubblici: un elemento essenziale per una politica integrata della mobilità
Per superare le difficoltà e i limiti di un approccio rivelatosi insufficiente dal punto di vista metodologico, tecnico e politico nell'affrontare i problemi della mobilità, a partire dal 1988/89, il Cantone ha proposto e progressivamente realizzato un nuovo specifico indirizzo pianificatorio e operativo.
Esso si basa su tre elementi di fondo:

1. l’elaborazione dei Piani regionali dei trasporti (nuovo approccio di metodo);

2. la presa in considerazione di tutti i mezzi di trasporto e l’integrazione della pianificazione del territorio e della protezione dell’ambiente nella procedura di ricerca e definizione delle soluzioni;

3. l’istituzione delle Commissioni regionali dei trasporti (nuovo modello organizzativo).

1.1.1
L’indirizzo di metodo: i Piani regionali dei trasporti (PRT)

L’obiettivo dei PRT è quello di determinare entro un comprensorio territoriale specifico i problemi e gli interventi volti a soddisfare i bisogni di mobilità. Questi interventi devono essere improntati alla massima efficacia tenendo conto della necessità di ridurre gli impatti ambientali e di sostenere gli indirizzi d’organizzazione del territorio fissati nel Piano direttore cantonale (PD).

Aspetti essenziali dei PRT, il cui orizzonte temporale abbraccia l’arco di almeno un decennio, sono l’individuazione della rete delle strade, di quella dei mezzi pubblici su gomma e su ferro, delle piste ciclabili, dei punti d’interscambio (P+R) e la definizione dei principi di gestione del traffico fermo (posteggi). Vanno poi specificate le opere e/o le misure di gestione necessarie per rendere funzionali queste reti.

Le proposte contenute nei PRT sono inserite nel PD cantonale, sottoforma di schede di coordinamento, diventando così vincolanti anche per i Comuni e salvaguardandone quindi la realizzabilità.

Sulla base delle priorità determinate dai Piani stessi e delle possibilità finanziarie degli enti coinvolti, si passa alla progettazione e realizzazione vera e propria degli interventi e delle misure previsti.

Attualmente le regioni del Luganese, del Locarnese e Valle Maggia, del Bellinzonese e del Mendrisiotto dispongono di un PRT approvato, mentre è in corso l'esame preliminare del Piano della Regione delle Tre Valli.

1.1.2
L’indirizzo tecnico: interdisciplinarietà ed integrazione tra i diversi mezzi di trasporto

L’approccio tecnico ai problemi della mobilità è stato dominato sin dagli anni ‘60 e ‘70 da una visione essenzialmente incentrata sugli aspetti viari e costruttivi. Con il passare del tempo si sono manifestati problemi ambientali vieppiù estesi ed è divenuto evidente il rapporto tra le scelte urbanistiche e di gestione del territorio e i bisogni di mobilità. 

Nell’elaborazione delle proposte dei PRT si sono quindi integrati anche altri obiettivi settoriali. Specialisti delle discipline urbanistiche e ambientali collaborano con quelli del traffico, rispettivamente con le Autorità comunali e cantonali, alle definizioni delle proposte operative.

La ricerca di soluzioni prettamente stradali è stata affiancata dalla rivalutazione del ruolo e delle potenzialità dei trasporti pubblici e del traffico lento (ciclisti e pedoni). Si è così delineata una filosofia della “complementarietà” tra i diversi mezzi di trasporto, da incentivare secondo il contesto operativo - dove occorre chiaramente distinguere tra centri urbani e zone periferiche - e le loro caratteristiche tecniche ed economiche.

Le crescenti difficoltà di operare su un territorio sempre più ristretto, conteso tra usi assai diversificati e molto sensibile ai nuovi impatti, hanno portato infine a rivalutare quegli indirizzi che puntano a sfruttare al meglio le infrastrutture esistenti con tecniche di gestione più raffinate. I vincoli finanziari, impongono pure, se possibile, la valorizzazione degli impianti esistenti.

1.1.3
L’indirizzo organizzativo: le Commissioni regionali dei trasporti (CRT)

L’approccio “classico” ai problemi della mobilità, che vedeva il Cantone impegnato in primo piano in contatti e negoziati bilaterali con i singoli Comuni, si è col tempo rivelato vieppiù difficile.

Da un lato, il ruolo del Cantone era percepito in termini molto “verticistici”, dall’altro, l’orizzonte giurisdizionale dei singoli Comuni non teneva e non tiene ormai più conto dell’ampiezza dei problemi della mobilità. Questi ultimi presuppongono analisi e soluzioni fondate su reti e catene di trasporto, che comportano scale di riflessione e di decisioni estese a interi comprensori.

In questo quadro e in modo pragmatico, il Cantone ha promosso l’istituzione di CRT attraverso convenzioni sottoscritte dallo Stato e dai singoli Comuni.

Oggi, come si è detto, sono operative cinque Commissioni, che coprono tutto il territorio cantonale e tutte le regioni alle prese con problemi rilevanti (Mendrisiotto, Luganese, Locarnese e Vallemaggia, Bellinzonese e Regione Tre Valli). 

Queste Commissioni, composte di regola da Municipali dei Comuni coinvolti, sono divenute un punto di riferimento essenziale per il Cantone nell’intento di favorire una presa di coscienza regionale dei problemi e un’azione concordata tra le parti. Il compito di elaborare i PRT è stato loro affidato proprio in questa prospettiva.

La tabella seguente sintetizza la situazione attuale e le prospettive di attuazione dei Piani regionali.

	
	Piani regionali dei trasporti

	
	inizio
	approvazione
	attuazione

	Luganese (PTL)

Locarnese e Vallemaggia (PTLVM)

Bellinzonese (PTB)

Mendrisiotto (PTM)

· progetto-pilota trasporti pubblici

· approvazione Piano
Regione Tre Valli (RTV)
	1990

1992

1996

1991

1998

1999
	1994

1995

1998

1992

2002
2003*
	a tappe dal 1994

a tappe dal 1996

a tappe dal 1999

1993

a tappe dal 2003
a tappe dal 2004 *


* previsione

Tutti i Piani elaborati e approvati si fondano su un modello di mobilità integrata, in cui i mezzi di trasporto pubblico e la viabilità motorizzata individuale assolvono funzioni complementari e interdipendenti. Si pensi, a titolo di esempio, al sistema degli impianti P+R del PTL, che, evidentemente, può funzionare solo con la stretta integrazione tra i diversi vettori di trasporto.

La politica dell’organizzazione territoriale e la politica ambientale concorrono ad assegnare un ruolo significativo al trasporto pubblico.

Il PD cantonale postula infatti la definizione di una rete efficiente ed efficace di servizi pubblici complementari alla mobilità individuale e questo per:

-
consentire un collegamento rapido tra i centri;

-
offrire una mobilità di base a chi risiede nelle zone periferiche e non dispone di alternative di trasporto;

-
ridurre la pressione del traffico motorizzato individuale nei centri, che ne pregiudica l’attrattività economica e la qualità ambientale (cfr. Decreto legislativo concernente l'adozione degli obiettivi pianificatori cantonali).

La Legge sulla protezione dell’ambiente e le relative ordinanze postulano pure la realizzazione di piani coordinati d’intervento per migliorare la qualità dell’aria e l’ambiente sonoro. Il traffico motorizzato costituisce una fonte importante delle emissioni atmosferiche e foniche. Il Piano di risanamento dell’aria, approvato dal Consiglio di Stato, sostiene in tutta una serie di schede operative un potenziamento dei servizi di trasporto pubblico, volto a ridurre le emissioni e promuovere un uso più parsimonioso dell’energia e del suolo.

La promozione mirata dei trasporti pubblici è anche un elemento essenziale delle misure fiancheggiatrici prescritte dall’Esame di impatto ambientale, che fa parte degli incarti per l’approvazione delle opere stradali previste dai Piani. Queste misure sono quindi il presupposto per l’ottenimento dei sussidi federali per le opere.

1.2
I trasporti pubblici nel Ticino
1.2.1
La rete e le prestazioni

Il sistema dei trasporti pubblici nel Ticino si fonda su tre elementi principali:

1. la “spina dorsale” ferroviaria costituita dalla linea Basilea/Zurigo - Bellinzona - Lugano/Milano e Bellinzona-Locarno. Essa svolge una funzione primordiale nel garantire i collegamenti internazionali, nazionali e regionali;

2. i servizi urbani che, con frequenze elevate, si concentrano nei quattro agglomerati cantonali; essi concorrono in maniera decisiva a contenere l'impatto ambientale e a ridurre la pressione su una rete stradale molto carica;

3. i servizi regionali, che assumono il ruolo di raccolta e distribuzione dell’utenza dai nuclei urbani e regionali alla periferia e viceversa. Essi collegano gran parte delle località del Cantone garantendo un'offerta di base a tutta la popolazione.
I servizi sono svolti dalle imprese concessionarie, dall’Autopostale Ticino e Moesano (ATM) e dalle Ferrovie Federali Svizzere (FFS).

La tabella riportata nell'Allegato 1 indica le componenti principali del sistema. I tre quinti delle circa 100 linee sono oggi gestite dall’ATM. Se si prescinde dal servizio regionale FFS, oltre la metà delle prestazioni (misurate in veicoli-km) sono svolte dalla succitata impresa.

La domanda di trasporto si distribuisce in tutte le categorie di servizi in modo relativamente equilibrato. Gran parte degli spostamenti si osservano in direzione rispettivamente in provenienza dagli agglomerati urbani, all'interno dei quali operano principalmente i servizi sostenuti finanziariamente dal Cantone e dai Comuni. I collegamenti nelle zone periferiche e nelle valli sono gestiti prevalentemente da ATM mentre le FFS assolvono un compito fondamentale nel collegare i diversi agglomerati e i poli regionali. 

1.2.2
La domanda di trasporto

Per un apprezzamento generale della domanda nel settore del trasporto pubblico osserviamo che:

· circa un quinto delle economie domestiche ticinesi non dispone di un'autovettura;

· circa uno spostamento su dieci avviene nel Ticino con i mezzi pubblici (traffico globale); se consideriamo i movimenti pendolari, un pendolare su cinque si reca al lavoro con i mezzi pubblici;

-
quotidianamente circa 42'000
 utenti utilizzano i servizi negli agglomerati urbani; circa 35'000 si spostano sui servizi regionali (senza FFS);

· ogni giorno circa 11'000 persone utilizzano i servizi regionali delle FFS per spostamenti all'interno del Cantone;

-
circa 24'500 persone (2001) si spostano quotidianamente con l'abbonamento Arcobaleno della Comunità tariffale Ticino e Moesano. Di questi utenti, il 60% sono giovani sino a 25 anni ed il 40% sono adulti. Nella categoria dei giovani figurano 2'900 allievi delle scuole medie nonché molti studenti delle scuole medie superiori che giornalmente si spostano all'interno del Cantone con l'ausilio dell'abbonamento Arcobaleno;

· in media circa 11'000 viaggiatori attraversano quotidianamente il San Gottardo in ferrovia; di essi circa il 60% è diretto dalla Svizzera interna al Ticino o viceversa e fa capo, in buona parte, ai servizi urbani e regionali per raggiungere la destinazione finale.

Il trasporto pubblico è altresì al servizio della mobilità turistica; un efficiente servizio di base sulle linee regionali e un servizio più intenso nelle zone urbane può rappresentare un mezzo di promozione non indifferente per un turismo rispettoso del nostro territorio.

In questi ultimi anni le prestazioni dei servizi di trasporto pubblico hanno conosciuto una estensione mirata in funzione dei bisogni effettivi e delle potenzialità di mercato. Oggi questi servizi svolgono una funzione complementare rispetto a quella dell'autovettura privata. Per gli spostamenti pendolari e per quelli all'interno degli agglomerati il loro contributo è più significativo; esso è per contro ancora marginale nelle zone discoste e per gli spostamenti relativi allo svago o al diporto.

Le prospettive di sviluppo della mobilità, oggetto di un recente studio del Dipartimento del territorio, indicano entro il 2020 una sua ulteriore e consistente crescita. Senza un'estensione significativa delle attuali prestazioni, come in parte già indicato nei PRT e nelle prospettive aperte dai grandi progetti della Confederazione (AlpTransit e Ferrovia 2000), saremo confrontati a fenomeni generalizzati di congestione e a crescenti costi ambientali, senza peraltro dimenticare gli effetti negativi sull'uso del territorio. In quest'ottica il contributo positivo e riequilibratore dei trasporti pubblici nella gestione della crescita della mobilità è non solo confermato ma giudicato indispensabile.

2.

REALIZZAZIONI EFFETTUATE E PROGETTI FUTURI 

2.1
Condizioni quadro finanziarie a livello federale e progetti rilevanti

2.1.1
Le misure di risparmio della Confederazione

A partire dal 1996 la Confederazione ha adottato due pacchetti di misure di risanamento finanziario che hanno avuto notevoli ripercussioni sui Cantoni. In effetti si è assistito a un trasferimento di oneri attraverso l'incremento della quota di partecipazione finanziaria del Ticino (dal 17% del 1996/97 al 30% del 2001/02) e una riduzione dell'importo assoluto di risorse messe a disposizione (- 3% nel 2001/02). 

Il Cantone ha fatto fronte a questa situazione aumentando i propri contributi e promuovendo con le imprese di trasporto misure di razionalizzazione.

2.1.2
Le nuove infrastrutture dei trasporti pubblici: AlpTransit e Ferrovia 2000

Con l'adozione, il 20 marzo 1998, del Decreto federale sulla costruzione e sul finanziamento delle nuove infrastrutture dei trasporti pubblici la Confederazione ha posto le basi per attuare un grosso programma di ammodernamento della rete ferroviaria nazionale esteso sull'arco di venti anni. Il Ticino è toccato in modo fondamentale dalla realizzazione della nuova trasversale alpina al San Gottardo. 

Essa comporta una radicale modifica delle prestazioni con rilevanti riduzioni dei tempi di percorrenza sia per i collegamenti con il nord delle Alpi sia, grazie alla galleria di base del Monte Ceneri, per i collegamenti interni al Cantone.

Accanto a questo progetto, entrato nella fase esecutiva nel 1999, sono in via di definizione i contenuti della seconda tappa di Ferrovia 2000. Si tratta di un investimento di circa 6 miliardi di franchi, attraverso il quale la rete ferroviaria nazionale verrà adeguata per poter offrire prestazioni più rapide e frequenti. Con un Messaggio che, stando all'attuale programma di lavoro, verrà sottoposto al Parlamento nel corso del 2004 saranno stabiliti nel dettaglio gli interventi. 
Da parte cantonale si è stati coinvolti nella fase pianificatoria e si sono formulati gli obiettivi ritenuti prioritari (proseguimento a sud di Lugano di AlpTransit, linea di accesso Camorino-Biasca, collegamento Lugano-Mendrisio-Varese-Malpensa e collegamento diretto Locarno-Lugano).

Altri strumenti di finanziamento a livello federale sono i crediti-quadro per i miglioramenti tecnici delle imprese di trasporto concessionarie e il mandato di prestazioni quadriennale tra la Confederazione e le FFS SA.

Per assicurare la progressiva realizzazione degli interventi di cui sopra, il Cantone, oltre che, se del caso, assumere una quota di partecipazione finanziaria in funzione degli interessi regionali, è chiamato anche ad adeguare le reti dei servizi su gomma di adduzione rispettivamente di distribuzione alle fermate servite dalle diverse categorie di treni.

2.2
I principali progetti cantonali a partire dal 1995

Con la progressiva elaborazione e approvazione dei Piani regionali dei trasporti e grazie alla messa in vigore della Legge sui trasporti pubblici a partire dal 1995, hanno potuto essere realizzati, o lo potranno a breve, importanti interventi a sostegno di un sistema di trasporti pubblici più attrattivo e competitivo.

Ricordiamo i principali progetti:

-
la riorganizzazione dei servizi urbani negli agglomerati di Locarno (1996), di Lugano (dal 2002) e di Bellinzona (dal 2003);

-
la creazione della Comunità tariffale Ticino e Moesano (1997);

-
l'integrazione dei trasporti scolastici speciali nei servizi di linea (dal 1998 a tappe);

-
l'introduzione dell'orario cadenzato ogni 30' per i collegamenti Locarno-Lugano (1997);

-
la ristrutturazione e il potenziamento mirato dei servizi regionali su gomma in diverse regioni del Cantone:

· 1993 e 1998
Mendrisiotto;

· 1994
servizio sostitutivo bus in Leventina;

· 1995
ristrutturazione servizio treni/bus nel Gambarogno;

· 1996
Malcantone;

· 1996
Locarnese;

· 1998
adattamento orari per interscambio bus-treno alla stazione di Melide (linea bus Lugano-Bissone-Campione);

· 1999
riorganizzazione linee comparto Ceresio e Valcolla;

· 2000
nuova linea Lamone-Cadempino - Centro studi Trevano;

· 2001
riorganizzazione linee comparto Vedeggio;

· 2001 e 2002
riorganizzazione orari con integrazione trasporto scolari in Val Blenio;

· 2003
riorganizzazione orari con integrazione scolari nella Media Leventina.

Allo scopo di migliorare la produttività dei servizi, questo Consiglio, con l’appoggio del Parlamento, ha pure assunto diverse iniziative e impegni:

a)
il sostegno alla trasformazione dell’Azienda comunale dei trasporti della Città di Lugano in una Società anonima (1999). Si tratta di un mutamento nell’assetto organizzativo in grado di conferire più flessibilità e maggiore dinamismo aziendale a tutto vantaggio dell’efficienza dei servizi;

b)
una serie di investimenti per la creazione di corsie e semaforizzazioni preferenziali per i servizi pubblici. In questo ambito sono stati attuati o sono in via di realizzazione diversi interventi:

-
nel Mendrisiotto (cfr. Messaggio no. 4024, del 17 novembre 1992) erano previste opere di miglioramento della viabilità per un ammontare di 6,5 milioni di franchi (opere cantonali e comunali), ai quali vanno aggiunti circa 2,5 milioni per opere di competenza delle strade nazionali. La gran parte degli interventi mirava a garantire l'affidabilità del servizio, in particolare sulla linea urbana Chiasso-Mendrisio e assicurare gli interscambi nella catena di trasporto;

-
nel Locarnese è stato raggiunto, grazie all'apertura della galleria Mappo-Morettina, un importante miglioramento della viabilità pubblica e privata nell'area urbana. In occasione dell'ora H del giugno 1996 (cfr. Messaggio no. 4446, del 16 ottobre 1995) sono inoltre state prese diverse misure per accelerare il deflusso dei trasporti pubblici; l'onere complessivo degli interventi relativi alla viabilità stradale (senza galleria) ammontava a 7 milioni di franchi; parte delle opere riguardava nuovi itinerari, corsie riservate e gestioni semaforiche per favorire il trasporto pubblico;

-
nel Luganese nell'ambito dei crediti quadro per il Piano di pronto intervento e gli interventi sugli accessi a Lugano (via Besso, via S. Gottardo, via Torricelli, incroci di Cornaredo) destinati a snellire il traffico e migliorare la sicurezza, permettono anche la realizzazione di misure di accelerazione dei trasporti pubblici tramite semaforizzazioni e corsie riservate ai bus. Nell'ambito della riorganizzazione dei trasporti pubblici postulata dal PTL (cfr. Messaggio no. 4664, 8 luglio 1997) è inoltre stato stanziato un credito globale di 10,5 milioni di franchi, per interventi sull'infrastruttura stradale volti ad agevolare la viabilità del trasporto pubblico;

c)
nel campo dei servizi ferroviari e di interscambio sono stati attuati o sono in corso diversi interventi per conferire più attrattività ai servizi:

-
la sistemazione dell’area della stazione di Bellinzona (1999) e Lugano (2001) per un investimento lordo di circa 4 milioni di franchi;

-
la realizzazione del nodo di interscambio di Lamone (2001) per un investimento di circa 1,1 milioni di franchi (senza parte FFS per la stazione);

-
una serie di miglioramenti sull'infrastruttura della FLP e della Centovallina per incrementare la qualità e la sicurezza dei servizi (VIII credito-quadro federale per un totale lordo di circa 27 milioni di franchi).

2.3
I progetti per il prossimo futuro

Elementi di riferimento fondamentali per i futuri progetti nel settore sono, da un lato, le misure proposte nei PRT e, dall'altro, le opere attuate dalla Confederazione (progetto AlpTransit e Ferrovia 2000).

Per quanto riguarda i Piani regionali dei trasporti, aspetti centrali saranno:

-
un adattamento mirato dei servizi urbani fino a Mappo/Tenero (orizzonte temporale 2004) e nel Mendrisiotto (nuove proposte nell'ambito del PTM, orizzonte temporale 2004);

-
il potenziamento mirato dei servizi regionali nelle zone ad elevata domanda e secondo i principi stabiliti nei diversi PRT (ad esempio l'area del Pian Scairolo e del Vedeggio, orizzonte temporale 2005);

-
il potenziamento delle prestazioni della Ferrovia Lugano-Ponte Tresa (orario cadenzato ogni 15', orizzonte temporale 2005);

-
la seconda tappa della riorganizzazione dei servizi urbani del Bellinzonese in relazione alla messa in esercizio del semisvincolo;

-
la seconda tappa della riorganizzazione dei servizi urbani del Luganese in relazione alla messa in esercizio della galleria Vedeggio-Cassarate e ai relativi impianti Park and Ride.

La realizzazione del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia con orario cadenzato assumerà un carattere prioritario quale struttura "portante" di tutto il sistema dei trasporti pubblici nel Cantone. Tale progetto, da realizzare a tappe a partire dal 2003, comporta, sulla base dei risultati degli studi già svolti o in fase di completazione:

· la realizzazione del nuovo collegamento Lugano – Mendrisio – Varese - Malpensa (orizzonte temporale 2006/07);

· l'attuazione di nuove fermate (Riazzino, Minusio ecc.) o il miglioramento di quelle esistenti (Tenero, Mendrisio, ecc.);

· la messa in esercizio di nuovo materiale rotabile;

· la realizzazione del collegamento diretto Locarno-Lugano (orizzonte temporale 2015/16).

Un'importanza particolare assumerà il summenzionato raccordo della linea Locarno-Bellinzona con la galleria di base del Monte Ceneri, che consentirà di avere un collegamento diretto con tempi dimezzati rispetto all'offerta attuale tra Lugano e Locarno. È in corso di elaborazione una Convenzione tra il Cantone e la Confederazione per definire le modalità di costruzione e di finanziamento dell'opera.

Un altro progetto importante del PTL che incide sulle prestazioni dei servizi pubblici è quello relativo alla ristrutturazione complessiva dell'area della Stazione FFS di Lugano. Con quest'opera si intende rendere più attrattivo e funzionale la maggiore piattaforma dei trasporti dell'intero Cantone coordinando i diversi modi di trasporto per ottenere buone condizioni di circolazione e di interscambio.

Questo Consiglio ha inoltre incaricato nelle scorse settimane il Dipartimento del territorio di iniziare gli studi per estendere la Comunità tariffale ad altri titoli di trasporto entro l’inizio dell’anno d’orario 2005.

3.

IL QUADRO GIURIDICO DI RIFERIMENTO

3.1

Le disposizioni federali

Dal profilo normativo occorre segnalare che dal 1996 nel settore dei trasporti pubblici sono state intraprese diverse e importanti riforme.

Le principali sono:

-
la modifica della Legge sulle ferrovie (Lferr), in vigore dal 1.1.1996, che ha provveduto a una semplificazione dei contributi finanziari versati dalla Confederazione, a un’armonizzazione dello statuto delle diverse imprese di trasporto (imprese concessionarie, autopostali e FFS-regionale), a un più diretto coinvolgimento dei Cantoni nel finanziamento del settore ed infine alla definizione di strumenti di gestione più moderni (mandato di prestazioni, contabilità analitica);

-
la Riforma delle ferrovie, in vigore dal 1.1.1999, che estende a tutti gli ambiti operativi delle FFS i principi di gestione già introdotti nel settore del traffico regionale (mandato di prestazioni), ne modifica l’assetto societario (Società anonima di diritto speciale) e ne risana il bilancio (rifinanziamento). Inoltre stabilisce il principio del "free access", introducendo così elementi "concorrenziali" nell'offerta dei servizi.
In questo settore si è così assistito, a partire dal 1996, a un’importante trasformazione nell’impostazione finanziaria e nella ripartizione delle competenze tra i diversi attori:

-
i Cantoni sono chiamati a partecipare anche al finanziamento delle prestazioni non solo delle imprese concessionarie, ma anche dei treni regionali delle FFS e delle linee autopostali;

-
i Cantoni fruiscono di un maggior margine di manovra nel definire le prestazioni, poiché la Confederazione si limita a prescrivere i limiti finanziari globali e le direttive generali per l’allestimento delle offerte tecniche e finanziarie;

· le prestazioni di trasporto e i vincoli finanziari per lo svolgimento dei servizi sono concordati tra i committenti (Confederazione e Cantone) e le imprese prima di ogni periodo d’orario e sono fissati in una Convenzione (mandato di prestazioni). La copertura dei disavanzi "ex post" è quindi stata abolita;

· nel campo dei diritti di trasporto, la competenza per il rilascio delle autorizzazioni relative ai trasporti non di linea è stata ceduta ai Cantoni.

Sulla scorta della revisione della Lferr sono state modificate diverse ordinanze d’applicazione, fra queste:

· l’Ordinanza concernente le indennità, i prestiti e gli aiuti finanziari secondo la Lferr del 18 dicembre 1995, che disciplina l’indennizzo dei costi non coperti delle prestazioni di trasporto ordinate congiuntamente da Confederazione e Cantoni oppure dalla sola Confederazione come pure le condizioni che reggono la concessione di aiuti finanziari;

-
l’Ordinanza sulle quote cantonali di partecipazione alle indennità e agli aiuti finanziari destinati al traffico regionale del 18 dicembre 1995, che fissa le quote versate dai Cantoni per l’indennizzo dei costi non coperti e per i contributi d’investimento nel traffico regionale;

· l’Ordinanza sulla contabilità delle imprese di trasporto concessionarie del 18 dicembre 1995, che si applica alle imprese di trasporto titolari di una concessione rilasciata dalla Confederazione;

· l’Ordinanza sulle concessioni del 25 novembre 1998, che disciplina il rilascio di concessioni e autorizzazioni, nonché le deroghe alla privativa del trasporto viaggiatori.

Fra quelle elencate l’Ordinanza sulle indennità è quella che più ci occupa. Secondo la stessa, l'offerta di trasporto, per essere riconosciuta dalla Confederazione ai fini dell’ottenimento dell’indennità, deve soddisfare i seguenti tre criteri principali:

1. deve servire al traffico all’interno di una regione, compreso il collegamento di base tra località, nonché al traffico con le regioni vicine, anche estere;

2. la sua offerta deve essere garantita tutto l’anno e

3. deve avere una funzione di collegamento, senza sovrapposizione con altre linee.

Vi è funzione di collegamento quando a un’estremità della linea si trova una località e all’altra estremità vi è una località oppure un punto di raccordo con la rete interregionale, nazionale o internazionale dei trasporti pubblici. Sono considerate località gli insediamenti in cui risiedono tutto l’anno almeno 100 abitanti.

L’Ordinanza sulle indennità stabilisce inoltre che il livello di offerta che può essere messo a disposizione su ogni linea deve basarsi sulla sua domanda. È di principio offerta una cadenza oraria continua con 18 coppie di corse, se sul tratto più frequentato della linea sono trasportate in media più di 500 persone al giorno. La Confederazione e i Cantoni garantiscono un collegamento minimo di quattro coppie di corse, se sul tratto meno frequentato della linea sono trasportate in media almeno 32 persone al giorno.

Conformemente alle disposizioni della citata Ordinanza, il Cantone e le imprese di trasporto sono tenute a verificare costantemente l'utenza delle linee del traffico regionale. 

3.2

Le disposizioni cantonali

L'impostazione della politica della mobilità dal profilo tecnico e politico, di cui si è detto nel capitolo 1, è stata definita nella Legge sui trasporti pubblici (LTP) approvata dal Gran Consiglio nel dicembre del 1994 ed entrata in vigore il 1° marzo 1995.

Con questa Legge sono stati stabiliti gli scopi da raggiungere attraverso la realizzazione di una rete integrata di trasporto pubblico, ossia:

-
consentire alla popolazione un'adeguata mobilità su tutto il territorio cantonale;

-
migliorare il rapporto tra l'uso del trasporto pubblico e quello individuale motorizzato.

La LTP ha, per la prima volta nel Ticino, definito la procedura per l'approvazione dell'offerta di trasporto da attuare e le relative modalità di finanziamento.

Un ruolo importante di carattere propositivo è assegnato alle CRT; al Cantone compete in particolare il coordinamento tra le varie regioni.

In ambito di traffico regionale la Legge cantonale si è richiamata ai principi stabiliti dalla Legge federale sulle ferrovie mentre in ambito di traffico urbano il Cantone, ritenendolo un elemento centrale per garantire una mobilità efficace e per il risanamento ambientale nei comprensori più sollecitati, ha assunto un ruolo significativo, accanto ai Comuni, per incrementare le prestazioni attraverso una nuova importante compartecipazione finanziaria (50%).

Sulla base di questi obiettivi, della procedura così stabilita e dei nuovi principi di finanziamento, si sono portati a compimento diversi progetti definiti nei PRT (cfr. capitolo 2).

La Legge ha pure stabilito il principio del mandato di prestazioni per gestire i rapporti con le imprese di trasporto e ha previsto la possibilità di promuovere la costituzione di una Comunità tariffale.

Alla luce del positivo riscontro dato dalla nuova impostazione della politica della mobilità, di cui si è già detto, il Consiglio di Stato ha sottoposto al Parlamento nel 1996 la Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e servizi di trasporto. Con la sua approvazione il 12 marzo 1997 i principi pianificatori prima fissati nella LTP sono stati accorpati alla nuova Legge, che ha così meglio evidenziato e rafforzato il loro carattere generale a sostegno di una mobilità integrata, rivolta cioè alla promozione di tutti i vettori di trasporto secondo le loro specificità.

Con il Decreto legislativo del 28 marzo 2001 concernente l'approvazione dell'offerta di trasporto e del finanziamento del costo non coperto e pianificato d'esercizio delle linee di trasporto pubblico regionale che non soddisfano i parametri specificati nell'Ordinanza federale sulle indennità, i prestiti e gli aiuti finanziari secondo la Legge sulle ferrovie il Gran Consiglio ha autorizzato il Consiglio di Stato ad estendere le prestazioni finanziarie dello Stato in modo da garantire un'offerta di base per tutte le località del Cantone.

4.
LA LEGGE SUI TRASPORTI PUBBLICI: UNO STRUMENTO INDISPENSABILE DA AGGIORNARE

4.1

Le modifiche legislative necessarie

4.1.1
L'interfaccia tra trasporto pubblico e infrastruttura stradale: necessità di chiarire compiti e competenze

a)
I diritti del trasporto pubblico
Ai servizi di trasporto pubblico, ordinati e finanziati da Confederazione, Cantone e Comuni, è globalmente riconosciuta la valenza di vettori indispensabili in un sistema di mobilità integrata. Buona parte di detti servizi si svolgono su strada, dove devono spesso adeguarsi alle condizioni di circolazione del flusso degli autoveicoli subendone i rallentamenti. Nonostante gli sforzi profusi e i miglioramenti ottenuti negli ultimi anni (corsie riservate, semafori preferenziali), accade ancora che il trasporto pubblico debba affrontare disagi con sfavorevoli conseguenze sui costi di gestione e sull'attrattività.

Occorre quindi muoversi verso il principio della maggior facilitazione possibile al trasporto pubblico attraverso alcune modifiche della Legge sulle strade.

b)
Interventi infrastrutturali in favore del trasporto pubblico

L'articolo 20 LTP stabilisce che Cantone e Comuni adottano provvedimenti atti a favorire la circolazione dei mezzi  adibiti al  trasporto pubblico e a facilitarne l'uso da parte degli utenti.

In questo contesto si rivela necessario, in base all'esperienza sin qui acquisita, precisare il tipo di interventi e chiarire in particolare la  tematica delle fermate dei bus. Per favorire la comprensione e la trasparenza, si è deciso di indicare già nella norma di merito come si debbano finanziare tali interventi, definendo i casi da regolare attraverso la Legge sulle strade e quelli attraverso la Legge sui trasporti pubblici.

4.1.2
La suddivisione tra linee di importanza cantonale e linee di importanza locale (art. 3)

L'attuale definizione delle linee locali non permette sempre di circoscrivere in modo esauriente il loro ambito di competenza e di precisare così più chiaramente i criteri per differenziarle dalle linee d'importanza cantonale. Si è quindi optato per una definizione che si rifà a criteri più precisi, come si dirà più nel dettaglio al punto 4.2.

4.1.3
Investimenti: una definizione che tiene conto delle nuove norme federali e della prassi volta a incentivare la concorrenza (art. 22/23)

L'esperienza raccolta suggerisce di configurare in termini potestativi il versamento di contributi finanziari alle imprese di trasporto; con ciò si vuole rendere più flessibile l'applicazione della Legge, soprattutto per quanto riguarda gli investimenti.

Due considerazioni corroborano questo approccio:

1. anzitutto l'azienda deve attivare nella misura del possibile risorse proprie o attingere al mercato per far fronte ai nuovi investimenti, i cui oneri derivati (ammortamenti, interessi) sono tuttavia considerati nelle spese di gestione corrente e quindi sono riconosciuti dal Committente in sede di definizione del mandato di prestazioni. Con questo modo di procedere risulta una maggiore trasparenza nei conti e quindi nella calcolazione dei costi effettivi dei servizi;

2. in secondo luogo, una politica più flessibile e volta a far giocare maggiormente la concorrenza (aspetto reso possibile, ancorché in modo parziale, dalla revisione della Legge federale sulle ferrovie del 1996) sconsiglia di contribuire al finanziamento di determinati investimenti. Ciò potrebbe in effetti creare dei pregiudizi in vista di una successiva attribuzione del servizio mediante un bando pubblico ad un'altra impresa più competitiva.

4.1.4
Finanziamento: un più chiaro sistema di riferimento (art. 29/30)

Con la modifica di questi due articoli si è voluto precisare alcuni aspetti che nella pratica risultano di non facile applicazione. Si fa così riferimento per la determinazione delle prestazioni a quanto previsto dalle norme federali e non più alla situazione concreta dell'orario svolto al momento della messa in vigore della Legge. Si indicano pure i casi in cui i Comuni possono essere esonerati dal versamento di contributi per l'investimento rispettivamente per i costi di gestione delle prestazioni che eccedessero le norme federali.

4.1.5
Tassa di collegamento: un principio troppo complesso

I principi stabiliti all'art. 35 della LTP si sono rilevati nella pratica talmente complessi da suggerirne l'abrogazione.

In effetti, dal profilo tecnico, la raccolta e l'esame dei dati di base nonché la definizione della tassa comportano un enorme dispendio di mezzi, senza peraltro giungere a risultati inequivocabili. Ciò si ripercuote poi sugli aspetti procedurali e ricorsuali, che si prospetterebbero difficili e tali da compromettere la tempestività delle riforme e dei miglioramenti dell'offerta.

4.2
Commento ai singoli articoli

4.2.1
Legge sui trasporti pubblici: modifiche, nuovi articoli e articoli abrogati

	Art.
	Marginale
	Versione attuale
	Proposta

	art. 3
	b)
linee d’importanza cantonale e locale
	1 Sono d’importanza cantonale le linee interregionali, transfrontaliere, quelle che collegano i nuclei di più Comuni tra di loro e le linee che servono i posteggi di corrispondenza per utenti provenienti prevalentemente dall’esterno (impianti Park and Ride).

2 Sono d’importanza locale le linee che hanno lo scopo prioritario di servire i diversi quartieri o le frazioni di uno o più Comuni.
	1 Sono d'importanza cantonale le linee regionali secondo le normative federali o quelle che servono località periferiche o servizi centrali, le linee transfrontaliere, le linee urbane d'interesse regionale e le linee che servono i posteggi di corrispondenza per utenti provenienti prevalentemente dall'esterno (impianti Park and Ride).

2 Sono linee d'importanza locale quelle che hanno lo scopo prioritario di servire capillarmente singoli quartieri o quelle che costituiscono un servizio supplementare rispetto alle linee di importanza cantonale.





Le linee d'importanza cantonale vengono definite nell'ambito dei Piani regionali dei trasporti per assicurare un servizio integrato su tutto il territorio.
Il concetto "d'interesse regionale" sta a significare che le linee servono per accedere ai servizi centrali (es. centri scolastici di valenza cantonale, ospedali, …), rispettivamente per collegarsi, mediante i punti d'interscambio, con la rete interregionale, nazionale o internazionale dei trasporti pubblici (catena di trasporto).

Il livello delle prestazioni viene modulato in base alla domanda di trasporto (da servizio di base nelle zone periferiche a servizio più intenso e cadenzato nelle zone urbane).

Le linee d'importanza cantonale sono inoltre quelle necessarie per assicurare una migliore integrazione con le regioni confinanti e quelle necessarie per integrare, con i Park and Ride, il trasporto pubblico con quello privato. In quest'ultimo caso possono tuttavia essere escluse dal finanziamento cantonale linee che allacciano impianti Park and Ride già adeguatamente serviti dalle linee esistenti e non specificatamente create per questo particolare servizio.

Le linee d'importanza locale sono per esclusione tutte le altre. Esse hanno quindi una funzione complementare e di valenza più circoscritta ad esigenze puntuali.

Con la nuova definizione delle linee si tiene adeguatamente conto dei processi di fusione comunale in atto o pianificati. In effetti l'esistente normativa risulta da questo profilo troppo rigidamente legata all'estensione delle linee d'importanza cantonale al territorio di più Comuni.

	Art.
	Marginale
	Versione attuale
	Proposta

	Art. 20
	Infrastrutture stradali e gestione della circolazione
	1 Il Cantone ed i Comuni, conformemente all'offerta di trasporto approvata, adottano i provvedimenti opportuni per favorire la circolazione dei veicoli addetti al servizio di trasporto pubblico ed agevolarne l'uso da parte degli utenti.

2 Tali provvedimenti riguardano interventi infrastrutturali sulle rispettive reti stradali, come corsie riservate per i servizi di linea, aree attrezzate per le fermate, posteggi per gli utenti dei trasporti pubblici e, nei limiti riservati dalla legislazione federale sulla circolazione stradale, misure di disciplinamento della circolazione.


	cpv. 1: invariato

cpv. 2: invariato

3 Per interventi infrastrutturali che modificano il sedime stradale, il finanziamento è disciplinato dalle rispettive norme della Legge sulle strade; per interventi a favore di linee d’importanza cantonale su strade comunali, il finanziamento avviene in base all’articolo 30.




Il nuovo cpv.3 LTP fissa i principi del finanziamento degli interventi.

Occorre anzitutto distinguere fra interventi che implicano la modifica (cioè l'estensione) del sedime stradale e non .

Se v'è modifica del sedime della strada cantonale il finanziamento avviene in base alla Legge sulle strade. Dal profilo pratico si prospettano due fattispecie:

-
nel caso di costruzione di una nicchia su una strada cantonale a favore di una linea d'importanza cantonale il Cantone, che è il committente dell'opera, ne assume l'onere.


In base all'art. 26 della Legge sulle strade, il Cantone può richiedere la partecipazione finanziaria del Comune, sino ad un massimo del 50% della spesa, se quest'ultimo trae dall'opera un vantaggio, segnatamente in termini di miglioramento della viabilità.

-
nel caso di costruzione di una nicchia su strada cantonale a favore di una linea d'importanza locale, il Comune  è di principio chiamato a sostenere l'intera spesa.

Se v'è modifica del sedime di una strada comunale , il finanziamento avviene in base alla Legge sui trasporti pubblici.
Nel caso di costruzione di una nicchia su strada comunale a favore di una linea d'importanza cantonale l'art. 20 cpv. 3 LTP indica esplicitamente che il finanziamento avviene in base all'articolo 30 della medesima legge.

L'art. 30 cpv. 1 alla sua nuova lettera d) prevede un obbligo di partecipazione del Comune alle spese di al massimo il 50%.

	Art.
	Marginale
	Versione attuale
	Proposta

	art. 22
	Campo d’applicazione:

a) in generale
	Il Cantone ed i Comuni, per attuare l'offerta di trasporto approvata, accordano alle imprese di trasporto o ad altri enti pubblici e privati, contributi finanziari per gli investimenti e la gestione.
	Il Cantone e i Comuni, per attuare l'offerta di trasporto approvata, possono accordare alle imprese di trasporto o ad altri enti pubblici o privati, contributi finanziari per gli investimenti e la gestione attraverso la sottoscrizione di un mandato di prestazioni.

	art. 23
	Campo d’applicazione:

b) investimenti e spese di gestione
	1 Sono considerati investimenti:


a)
la realizzazione di infrastrutture di servizio e l'equipaggiamento con installazioni idonee a razionalizzare l'esercizio e a migliorare la sicurezza nonché a facilitarne l'accessibilità agli utenti;


b)
l'acquisto di veicoli e materiale rotabile;

c) la costruzione di posteggi per i veicoli a motore e biciclette destinati agli utenti dei servizi di trasporto pubblico presso le stazioni e fermate;


d)
l'adozione di un nuovo sistema di trasporto;


e)
l'attività di ricerca o sperimentazione di nuove tecniche e modalità di trasporto.

2 Sono considerate spese di gestione:


a)
le prestazioni richieste;


b)
le comunità tariffali;


c)
altre facilitazioni tariffali;


d)
gli interventi promozionali ed informativi.
	1 Sono considerati investimenti:

a) la realizzazione di infrastrutture per aumentare la capacità e razionalizzare l’esercizio della rete ferroviaria regionale e per migliorarne la sicurezza e/o l’accessibilità agli utenti;

b) la costruzione di punti di interscambio, piazze di giro e fermate;

c) la costruzione di posteggi per i veicoli a motore e/o le biciclette destinati agli utenti dei servizi di trasporto pubblico presso le stazioni e le fermate;

d) l’acquisto di materiale rotabile.

2 Sono considerate spese di gestione:

a) le prestazioni richieste;

b) le comunità tariffali;

c) altre facilitazioni tariffali;

d) gli interventi promozionali e informativi;

e) altre spese di studio.




I motivi di cui s'è detto al capitolo 4.1.3 hanno indotto lo scrivente Consiglio a formulare in termini potestativi il versamento di contributi finanziari alle imprese di trasporto.

Questi stessi motivi hanno pure portato allo stralcio della possibilità di contribuire all'acquisto di veicoli (attuale art. 23, cpv. 1, lett. b)), ciò che peraltro già corrisponde alla pratica prevista dalla Legge federale sulle ferrovie.

Si propone infine l'abrogazione della lettere e) dell'attuale art. 23 cpv. 1) in quanto nella pratica non ha una effettiva ragione d'essere. Nella denegata ipotesi che si dovesse tuttavia porre un problema concreto in tal senso rimane percorribile la via del Decreto legislativo ad hoc, che appare peraltro più adeguato per trattare temi particolari e complessi, quali sono sicuramente quelli legati a ipotetici nuovi sviluppi tecnologici.

Il nuovo articolo 23 mantiene e precisa per contro la possibilità di un sostegno concreto e diretto nel campo delle infrastrutture ferroviarie e/o destinate agli interscambi, come pure la possibilità di elaborazione di studi.


	Art.
	Marginale
	Versione attuale
	Proposta

	art. 27
	Imprese di trasporto

a) obblighi
	1 Le imprese di trasporto beneficiarie dei contributi devono adottare tutte le disposizioni necessarie per assicurare un servizio attrattivo per l'utenza ed una sua gestione economica.

2 Sono inoltre tenute a fornire in ogni tempo tutte le informazioni richieste dall'Autorità preposta al finanziamento, in particolare quelle relative allo stato tecnico dei loro impianti.

3 Devono pure allestire un conto d'esercizio, secondo le norme federali, unitamente ad una statistica delle prestazioni e del numero dei viaggiatori per ogni linea.


	cpv. 1:
Invariato.

2 Sono inoltre tenute a fornire in ogni tempo tutte le informazioni richieste dall'Autorità preposta al finanziamento, in particolare quelle relative allo stato tecnico dei loro impianti. La medesima Autorità può visionare tutti gli atti contabili dell'impresa.

cpv. 3:
Invariato

4 Al momento della presentazione dei risultati, ove non possa coprire i suoi costi globali per il tramite dei suoi prodotti e delle prestazioni finanziarie del Cantone e dei Comuni fissate nel mandato di prestazione, l'impresa risponde del disavanzo. Essa lo riporta a conto nuovo. Ove i prodotti e le prestazioni finanziarie del Cantone e dei Comuni superino i costi globali, l'impresa dispone di un eccedente di prodotti. Nella misura in cui essi provengono da linee d'importanza cantonale, li mette in riserva per la copertura di futuri disavanzi.




In base all’aggiunta formulata nel cpv. 2 la Sezione dei trasporti sarà autorizzata ad effettuare una vera e propria revisione dei conti.

Oltre al rapporto di gestione che deve essere elaborato in base alle prescrizioni del codice delle obbligazioni relative alle società anonime, le imprese sono tenute a produrre i seguenti documenti:

-
conto dei costi d'esercizio effettivi e delle prestazioni effettive comprese le delimitazioni;

-
conto immobilizzazioni e conto ammortamenti secondo il principio degli importi lordi;

-
importo, condizioni d'interesse, anno di rimborso e creditori degli impegni a lungo termine;

-
valore assicurativo di impianti e veicoli;

-
dati statistici elaborati in base alle istruzioni della Sezione dei trasporti.

Con il nuovo cpv. 4 si estende al servizio urbano il principio della destinazione dell'eventuale risultato utile d'esercizio alla copertura di futuri disavanzi. Questo stesso principio è già prassi corrente nel servizio regionale in forza della legislazione federale.

Relativamente alle modalità di finanziamento, si propone quanto segue:

	Art.
	Marginale
	Versione attuale
	Proposta

	art. 29
	Modalità di finanziamento
	1 Il Cantone contribuisce al finanziamento dell'offerta di trasporto pubblico per le linee d'importanza cantonale e richiede la partecipazione dei Comuni interessati.

2 La partecipazione dei Comuni serviti da linee finanziate dalla Confederazione e dal Cantone secondo la legislazione federale e che al momento dell'entrata in vigore della presente legge erano esenti dal pagamento dell'offerta esistente, è limitata al finanziamento dell'offerta supplementare.
	cpv.1:
Invariato

2 Nel caso di investimenti per opere del sistema ferroviario regionale di cui beneficiano più regioni del Cantone, i Comuni possono essere esonerati dal versamento di contributi.

3 La partecipazione alle spese di gestione dei Comuni serviti da linee finanziate dalla Confederazione e dal Cantone è limitata alla copertura degli oneri per l'offerta che eccede le prestazioni finanziate mediante l'Ordinanza concernente le indennità, i prestiti e gli aiuti finanziari secondo la legge federale sulle ferrovie (OIPAF).

4 Il Cantone finanzia integralmente l'offerta di trasporto di base (4 coppie di corse) solo qualora siano state realizzate tutte le sinergie possibili con il trasporto regolare di allievi.




	art. 30
	Tassi di partecipazione dei Comuni

a) regola generale
	1 Dedotti i contributi federali e di terzi, la partecipazione dei Comuni sull'onere residuo è la seguente:

a) del 20% per gli investimenti di cui all'articolo 23 cpv. 1 lett. a), b), c) e d);

b)
del 50% per le spese di gestione di cui all'articolo 23 cpv. 2 lett. a), b) e c).

2 Per gli interventi di cui all'articolo 23 cpv. 1 lett. e) (ricerca e sperimentazione) e cpv. 2 lett. d) (informazione) non è di regola richiesto alcun contributo comunale.
	1 Dedotti i contributi federali e/o di terzi, la partecipazione finanziaria dei Comuni sull'onere residuo ai sensi dell'art. 23 è la seguente:

a)
fino al 50% per gli investimenti di cui all'articolo 23 cpv. 1 lett. a), b), c) e d);

b) del 50% per le spese di gestione di cui all'articolo 23 cpv. 2 lett. a), b) e c);

c) fino al 50% per le spese di gestione di cui all’art. 23 cpv. 2 lett. d) e e).

d) fino al 50% per interventi infrastrutturali a favore di linee d'importanza cantonale su strade comunali, di cui all'art. 20 cpv. 3.

2 Il contributo dei Comuni per gli investimenti è stabilito in funzione dei vantaggi loro derivanti, come, ad esempio, il miglioramento dell'accessibilità e della sicurezza locali, la riduzione delle immissioni, la migliore sistemazione urbanistica. Nello stabilire il contributo si tiene pure conto della capacità economica dei Comuni stessi.



	art. 31
	Tassi di partecipazione dei Comuni

b) casi speciali
	1 Il tasso di partecipazione dei Comuni può essere aumentato nella misura massima del 10%, rispetto alla percentuale indicata dall'art. 30, cpv. 1 lett. a), se l'investimento procura ad uno o più Comuni vantaggi rilevanti.

2 Può essere invece diminuito nella stessa percentuale se l'onere a carico di uno o più Comuni è sproporzionato alla loro capacità finanziaria.


	Articolo abrogato



Con le modifiche proposte si perseguono due obiettivi:

-
chiarire la problematica dei contributi destinati alla copertura degli oneri di gestione corrente facendo riferimento alla normativa federale in vigore dal 1996 (Ordinanza sulle indennità) invece che all'offerta esistente al momento dell'entrata in vigore della LTP.


Ciò consente di porre al centro dell'esame sul finanziamento criteri indipendenti dalle contingenze e quindi più idonei a valutare i bisogni effettivi rilevati sul terreno (cfr. pag. 12 del presente Messaggio per l'elenco di detti criteri).

-
stabilire il principio che eventuali investimenti per le infrastrutture ferroviarie di rilevanza strategica e che quindi portano benefici all'intero o a buona parte del sistema ferroviario cantonale non comportano necessariamente il prelievo di contributi a carico dei Comuni. Rientrerebbe in questo ambito, ad esempio, un raddoppio dei binari che consente di aumentare la capacità di un nodo strategico della rete.


La percentuale del contributo dei Comuni, finora del 20%, viene ridefinita per garantire la compatibilità con quanto previsto all'art. 10 della Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto.

Essa può pertanto variare dallo 0 al 50%; ciò corrisponde peraltro a quanto previsto dalla Legge sulle strade nel proprio campo d'azione.

La modifica (nel senso dell'ampliamento del possibile margine di partecipazione dei Comuni) delle percentuali all'art. 30 cpv. 1 lett. a) consente di abrogare la norma d'eccezione di cui all'attuale art. 31 b) casi speciali.

La percentuale ora prevista all’art. 30 cpv 1 lettera d) si spiega con il fatto che in taluni casi i Comuni stessi promuovono determinate misure che in un secondo tempo sono condivise e approvate anche dal Cantone.

4.2.2

Legge sulle strade: modifiche e nuovi articoli
	Art.
	Marginale
	Versione attuale
	Proposta

	art. 39b
	Rapporti con il trasporto pubblico - Interventi su strade comunali
	
	I Comuni informano preventivamente e concordano con la Sezione dei trasporti e l'impresa di trasporto interessata interventi suscettibili di ostacolare o rendere disagevole il passaggio di veicoli addetti al servizio di  trasporto pubblico.




Come esposto al precedente punto 4.1.1, il trasporto pubblico deve in taluni frangenti esser posto in un rapporto più dialettico con la legislazione sulle strade.

Per questo motivo l'art. 39 a della Legge sulle strade è stato integrato con un ulteriore articolo che codifica delle procedure particolari a tutela del trasporto pubblico.

L'art. 39 b mira ad introdurre il principio della maggior facilitazione possibile per il trasporto pubblico.

Non di rado, in caso di interventi su strade comunali, una linea di trasporto viene o totalmente ostruita  o comunque il passaggio viene reso notevolmente più difficoltoso. Per evitare simili inconvenienti, i cui effetti possono essere spiacevoli e prolungati nel tempo, è qui codificato un obbligo dei Comuni di informazione preliminare della Sezione dei trasporti e dell'impresa di trasporto interessata.

Questo contatto ha lo scopo di individuare una soluzione concordata che tenga debitamente conto, oltre che delle legittime aspettative comunali,  anche delle esigenze di puntualità, affidabilità ed attrattività della rete di trasporto pubblico.

5.

LINEE DIRETTIVE DEL CONSIGLIO DI STATO, PIANO DIRETTORE, RIPERCUSSIONI SUI COMUNI ED EFFETTI SUL PERSONALE

Questa proposta è in sintonia con gli obiettivi postulati nelle Linee direttive 2000-2003 in quanto semplifica e facilita il quadro operativo che ne presiede l'attuazione.

Essa è pure in sintonia con il Piano Direttore.

Non vi sono ripercussioni sui Comuni né sugli effettivi del personale.

6.
CONCLUSIONI

Con l'adozione della prima Legge sui trasporti pubblici nel 1994 il Cantone si è dotato delle necessarie basi normative per attuare le proposte dei Piani regionali dei trasporti e per incentivare una gestione efficace ed efficiente dei servizi. L'esperienza accumulata sull'arco di un quinquennio con l'applicazione della Legge in oggetto, l'evoluzione riscontrata nella nostra realtà socio-economica (ad esempio con le aggregazioni comunali), l'applicazione degli indirizzi della Confederazione nel settore e l'affacciarsi di nuovi progetti hanno reso necessario un adattamento delle Legge sui trasporti pubblici.

Con questo adattamento, da un lato, si vogliono quindi essenzialmente chiarire alcuni principi applicativi già previsti dall'attuale Legge nell'intento di migliorare l'azione in un settore importante della politica cantonale della mobilità. 

D'altro lato vengono introdotti alcuni criteri nuovi per meglio definire l'ambito operativo del Cantone e si stralciano alcuni elementi ritenuti inefficaci o superati dall'evoluzione osservata.

Vi invitiamo a voler dare il vostro consenso alle richieste formulate ed approvare il disegno di decreto legislativo allegato.

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

Per il Consiglio di Stato:

La Presidente, P. Pesenti

Il Cancelliere, G. Gianella


Allegato 1

Componenti e funzioni del sistema dei trasporti pubblici nel Ticino


Tipo di relazioni offerte

	
	intern.
	nazionali
	regionali
	urbane
	Nro. linee

	Ferrovie federali svizzere
	· 
	· 
	· 
	
	4

	Ferrovia Lugano-Ponte Tresa
	
	
	· 
	
	1

	Ferrovia Locarno-Domodossola
	· 
	· 
	· 
	
	1

	Autopostale Ticino e Moesano
	
	· 
	· 
	· 
	74

	Autolinee Bleniesi
	
	
	· 
	
	5

	Ferrovie autolinee regionali ticinesi
	
	
	· 
	· 
	13

	Autolinea mendrisiense
	
	
	· 
	· 
	4

	Trasporti pubblici Luganesi
	
	
	
	· 
	9

	Autolinee regionali luganesi
	
	
	· 
	
	4

	Società Navigazione Lago di Lugano
	· 
	
	· 
	
	3

	Navigazione Lago Maggiore
	
	
	· 
	
	1 


	Funicolare Cassarate-Monte Brè
	
	
	· 
	
	1

	Funicolare Locarno-Madonna del Sasso
	
	
	
	· 
	1


Le caratteristiche principali delle prestazioni offerte secondo gli obiettivi dei Piani regionali dei trasporti (si considera l’orario cadenzato da lunedì a venerdì)

	Comprensori
	FREQUENZE 

	
	10 min o ( 
	15 min (
	30 min (
	> 30 min ( 1h
	> 1 h

	Chiasso-Mendrisio
	
	X 
	
	
	

	Agglomerato Lugano
	X
	X
	
	
	

	Agglomerato Bellinzona
	
	X (1)
	X
	
	

	Agglomerato Locarno
	
	X
	X
	
	

	Periferia Mendrisiotto
	
	
	
	X
	X

	Periferia Luganese
	
	
	X (2)
	X (3)
	X

	Periferia Bellinzonese
	
	
	
	X (4)
	X

	Periferia Locarnese
	
	
	
	X
	X

	Tre Valli / zone periferiche
	
	
	X(4)
	X
	X

	Asse ferroviario
	
	
	
	X (5)
	


(1)
Obiettivo PTB / 2003

(2)
Ferrovia Lugano-Ponte Tresa ogni 20 minuti; con PTL ogni 15' (10')

(3)
Obiettivo PTL per servizi su gomma

(4)
Treni IC / Diretti e regionali per i poli di Bellinzona/Locarno/Lugano/Chiasso e per le località di Giubiasco, Cadenazzo, Tenero, Lamone, Mendrisio

(5)
Treni regionali con fermata in tutte le stazioni

Disegno di

LEGGE

sui trasporti pubblici del 6 dicembre 1994; modifica

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 1° ottobre 2002 n. 5308 del Consiglio di Stato,

d e c r e t a :

I.

La Legge sui trasporti pubblici del 6 dicembre 1994 è modificata come segue.

Articolo 3

1Sono d'importanza cantonale le linee regionali secondo le normative federali o quelle che servono località periferiche o servizi centrali, le linee transfrontaliere, le linee urbane d'interesse regionale e le linee che servono i posteggi di corrispondenza per utenti provenienti prevalentemente dall'esterno (impianti Park and Ride).

2Sono linee d'importanza locale quelle che hanno lo scopo prioritario di servire capillarmente singoli quartieri o quelle che costituiscono un servizio supplementare rispetto alle linee di importanza cantonale.

Articolo 20 cpv. 3 (nuovo)

3Per interventi infrastrutturali che modificano il sedime stradale, il finanziamento è disciplinato dalle rispettive norme della Legge sulle strade; per interventi a favore di linee d'importanza cantonale su strade comunali, il finanziamento avviene in base all'articolo 30.

Articolo 22

Il Cantone e i Comuni, per attuare l'offerta di trasporto approvata, possono accordare alle imprese di trasporto o ad altri enti pubblici o privati, contributi finanziari per gli investimenti e la gestione attraverso la sottoscrizione di un mandato di prestazioni.

Articolo 23

1Sono considerati investimenti:

a)
la realizzazione di infrastrutture per aumentare la capacità e razionalizzare l'esercizio della rete ferroviaria regionale e per migliorarne la sicurezza e/o l'accessibilità agli utenti;

b)
la costruzione di punti di interscambio,  piazze di giro e fermate;

c)
la costruzione di posteggi per i veicoli a motore e/o le biciclette destinati agli utenti dei servizi di trasporto pubblico presso le stazioni e le fermate; 

d)
l'acquisto di materiale rotabile.

2Sono considerate spese di gestione:

a)
le prestazioni richieste;

b)
le comunità tariffali;

c)
altre facilitazioni tariffali;

d)
gli interventi promozionali ed informativi;

e)
altre spese di studio.

Articolo 27 cpv. 2 (modifica), cpv. 4 (nuovo)

2Sono inoltre tenute a fornire in ogni tempo tutte le informazioni richieste dall'Autorità preposta al finanziamento, in particolare quelle relative allo stato tecnico dei loro impianti. La medesima autorità può visionare tutti gli atti contabili dell'impresa.

4Al momento della presentazione dei risultati, ove non possa coprire i suoi costi globali per il tramite dei suoi prodotti e delle prestazioni finanziarie del Cantone e dei Comuni fissate nel mandato di prestazione, l'impresa risponde del disavanzo. Essa lo riporta a conto nuovo. Ove i prodotti e le prestazioni finanziarie del Cantone e dei Comuni superino i costi globali, l'impresa dispone di un eccedente di prodotti. Nella misura in cui essi provengono da linee d'importanza cantonale, li mette in riserva per la copertura di futuri disavanzi.

Articolo 29 cpv. 2 (modifica), cpv. 3 e 4 (nuovi)

2Nel caso di investimenti per opere del sistema ferroviario regionale di cui beneficiano più regioni del Cantone, i Comuni possono essere esonerati dal versamento di contributi.

3La partecipazione alle spese di gestione dei Comuni serviti da linee finanziate dalla Confederazione e dal Cantone è limitata alla copertura degli oneri per l'offerta che eccede le prestazioni finanziate mediante l'Ordinanza concernente le indennità, i prestiti e gli aiuti finanziari secondo la legge federale sulle ferrovie (OIPAF).

4Il Cantone finanzia integralmente l'offerta di trasporto di base (4 coppie di corse) solo qualora siano state realizzate tutte le sinergie possibili con il trasporto regolare di allievi.

Articolo 30

1Dedotti i contributi federali e/o di terzi, la partecipazione finanziaria dei Comuni sull'onere residuo ai sensi dell'art. 23 è la seguente:

a)
fino al 50% per gli investimenti di cui all'articolo 23 cpv. 1 lett. a), b) 
e c);

b)
del 50% per le spese di gestione di cui all'articolo 23 cpv. 2 lett. a), b), e c);

c)
fino al 50% per le spese di gestione di cui all’art. 23 cpv. 2 lett. d) e e);

d)
fino al 50% per interventi infrastrutturali a favore di linee d'importanza cantonale su strade comunali, di cui all'art. 20 cpv. 3.

2Il contributo dei Comuni per gli investimenti è stabilito in funzione dei vantaggi loro derivanti, come, ad esempio, il miglioramento dell'accessibilità e della sicurezza locali, la riduzione di immissioni, la migliore sistemazione urbanistica. Nello stabilire il contributo si tiene pure conto della capacità economica dei Comuni stessi.

Articolo 31

Abrogato.

II. - Modifica di Leggi

La Legge sulle strade del 23 marzo 1983 è così modificata

	Rapporti con il trasporto pubblico - interventi su strade comunali
	Articolo 39b  (nuovo)

I Comuni informano preventivamente e concordano con la Sezione dei trasporti e l'impresa di trasporto interessata interventi suscettibili di ostacolare o rendere disagevole il passaggio di veicoli addetti al servizio di trasporto pubblico.




III.

Trascorsi i termini per l'esercizio del diritto di referendum la presente modifica di legge è pubblicata nel Bollettino ufficiale delle leggi e degli atti esecutivi ed entra immediatamente in vigore.

� Senza funicolare Locarno-Madonna del Sasso


�	Navetta Locarno-Magadino
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