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TERRITORIO
Procedura di ricorso contro le schede di coordinamento del Piano Direttore concernenti il Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio (PTM), adottate dal Consiglio di Stato il 26 febbraio 2002

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con il presente messaggio vi sottoponiamo le osservazioni sui ricorsi contro le schede di coordinamento concernenti il Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio (PTM) e segnatamente:

•
Scheda 12.24.1-4 «Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio»;

•
Scheda 10.5 «Modello d'organizzazione territoriale del Mendrisiotto e del Basso Ceresio»;

•
Scheda-oggetto 12.28.3 «Itinerario ciclabile d'importanza cantonale del Mendrisiotto».
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1.
Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM)

1.1
Obiettivi del piano

Secondo l'art. 4 della Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto, del 12 marzo 1997, i Piani regionali dei trasporti devono indicare:

· gli obiettivi della politica globale in materia di infrastrutture e di servizio di trasporto a livello interregionale e regionale;

· l’analisi attuale e la prevedibile evoluzione della domanda di infrastrutture e di servizi di trasporto idonei a soddisfarla;

· gli obiettivi di risanamento ambientale (inquinamento atmosferico e fonico) a livello interregionale e regionale con i relativi termini di attuazione;

· gli indirizzi di politica urbanistica;

· le priorità relative agli interventi;

· la ripartizione dei compiti tra Cantone, comuni ed altri enti interessati;

· la valutazione del quadro delle risorse da destinare alla politica in materia di infrastrutture di servizi di trasporto.

Per quanto riguarda in particolare il Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio, la scheda di PD sul PTM (12.24.1-5) indica il seguente scopo del coordinamento:

a) salvaguardare e migliorare la qualità di vita dell’intera regione;

b) valorizzare le peculiarità storiche e le potenzialità della regione, come la residenza, il commercio, lo svago e le attività legate al transito alle attività di frontiera;

c) creare e sviluppare nuove opportunità nei settori della tecnologia avanzata, della logistica, della formazione, della cultura e del turismo;

d) superare i confini amministrativi dei singoli comuni per avere un quadro di carattere regionale;

e) proporre soluzioni atte a soddisfare la domanda di mobilità;

f) coordinare l'offerta di mobilità allo sviluppo territoriale;

g) coordinare i diversi vettori di trasporto da sviluppare in un quadro di complementarità;

h) contribuire al risanamento ambientale, tutelare i valori naturali e preservare la salute e l’ambiente.

1.2
Procedura

Formalmente, il Consiglio di Stato ha sottoposto il PTM alla seguente procedura.

Procedura di informazione, consultazione e partecipazione ai sensi dell'articolo 15 LALPT

La documentazione relativa al Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio con i progetti delle schede 12.24.1-5 sul Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio e 12.29 sui Collegamenti ferroviari transfrontalieri dal Mendrisiotto con l'Italia sono stati sottoposti alla procedura di informazione, consultazione e partecipazione nel 1999.

La consultazione è stata condotta dalla Commissione regionale dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio in base alla possibilità di delega ammessa dall'art. 15 cpv. 2 LALPT.

La documentazione è stata depositata presso le Cancellerie comunali dei comuni interessati dal 1. Luglio al 30 settembre 1999.

Entro il termine stabilito sono state inoltrate numerose osservazioni da parte di Comuni, enti, associazioni  e privati cittadini. 

Conformemente dai disposti di legge (art. 15 cpv. 4 LALPT) il Consiglio di Stato ha esaminato le osservazioni e le proposte pervenute e, nella misura in cui le stesse non siano state recepite nel progetto di PD, vi ha dato risposta in un rapporto scritto che è stato allegato agli atti adottati nel febbraio 2002 ai sensi degli articoli 18 e 19 LALPT.

Procedura di adozione ai sensi degli articoli 18-19 LALPT

Il 26 febbraio 2002 il Consiglio di Stato ha adottato le schede dio PD sul PTM:

· Scheda 12.24.1-4 «Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio»

· Scheda 10.5 «Modello d'organizzazione territoriale del Mendrisiotto e del Basso Ceresio»

· Scheda-oggetto 12.28.3 «Itinerario ciclabile d'importanza cantonale del Mendrisiotto»

Le citate schede di coordinamento sono state depositate nelle Cancellerie dei comuni interessati dal 18 marzo al 17 aprile 2002.

1.3
Risultato della pubblicazione

Ricorsi ai sensi dell'art. 18 cpv. 3 LALPT

Entro il termine stabilito hanno presentato ricorso i seguenti Comuni:

–
Comune di Bissone (ricorso del 15.5.2002)

–
Comune di Caneggio (17.5.2002)

–
Comune di Castel San Pietro (17.5.2002)

–
Comune di Chiasso (16.5.2002)

–
Comune di Ligornetto (15.5.2002)

–
Comune di Stabio (15.5.2002)

–
Comune di Vacallo (15.5.2002)

Osservazioni

I seguenti Comuni hanno presentato delle semplici osservazioni:

–
Comune di Besazio (16.5.2002)

–
Comune di Genestrerio (15.5.2002)

Da profilo formale, queste osservazioni esulano dalla presente procedura, in quanto non sono ricorsi ai sensi dell'art. 18 LALPT. Il Consiglio di Stato ha comunque considerato queste semplici osservazioni nei capitoli 4-12 dove formula le proprie considerazioni in merito alle contestazioni emerse nei ricorsi.

2.
SIntesi delle richieste dei singoli COMUNI ricorrenti

2.1
Comune di Bissone

Il Comune di Bissone chiede:

1.
L'inclusione dell'intervento «Strada di aggiramento del nucleo storico di Bissone e pedonalizzazione di Piazza Borromini»
 nella scheda 12.24.2, con categoria dato acquisito, con grado di priorità 1 (in subordine 2, sempre nella prima fase di attuazione del PTM) con l'indicazione delle seguenti modalità di coordinamento: «Il Comune e il Cantone si accordano sull'assetto definitivo della misura e – conformemente alle loro competenze – allestiscono il progetto secondo i disposti della LStr».

2.
L'inclusione del progetto di recupero e rivalorizzazione del nucleo storico di Bissone nella scheda 10.5, con categoria dato acquisito.

2.2
Comune di Caneggio

Il Comune di Caneggio chiede:

1.
La definizione di una chiara e completa gerarchia stradale del collegamento tra la Valle di Muggio e la pianura. Gli assi individuati devono essere tali da salvaguardare i nuclei e le zone residenziali dal traffico parassitario e dalle relative immissioni foniche.

2.
L'inserimento nel PTM – e la definizione quale opera di carattere regionale – di una strada di aggiramento al nucleo di Caneggio.

2.3
Comune di Castel San Pietro

Il Comune di Castel San Pietro chiede che, nell'ambito della gerarchia stradale, venga definita strada di collegamento tra il fondovalle e la Valle di Muggio il percorso che (da Mendrisio) sale da via Industria verso Salorino/Castel San Pietro. Via Pozzi artisti verrebbe di conseguenza declassata a «altra strada di proprietà cantonale».

2.4
Comune di Chiasso

Il Comune di Chiasso chiede:

1.
L'inserimento nella scheda di PD sul PTM dell'intervento per l'allargamento del campo stradale e l'aumento dell'altezza dello spazio luce del tunnel di via Favre (prima priorità).

2.
L'inserimento dei relativi costi di realizzazione nel credito quadro degli interventi previsti per l'attuazione del PTM.

2.5
Comune di Ligornetto

Il Comune di Ligornetto chiede:

1.
Lo stralcio della riorganizzazione dello svincolo autostradale di Mendrisio (12.24.2.1-2), fatta eccezione per la realizzazione delle due rotonde sulla strada cantonale Mendrisio-Rancate (in corrispondenza del viadotto del Pizzöö) e della diramazione parziale A394/A2, esclusivamente in direzione nord (direttrice Gaggiolo-Lugano).

2.
Lo stralcio del completamento dell'A394 da Stabio est al Gaggiolo con la formazione di una nuova dogana commerciale.

3.
La modifica della scheda 12.24 nel senso che la A394 (tratto esistente) o almeno la dogana del Gaggiolo siano vietati al traffico pesante.

4.
La modifica della scheda 12.24 nel senso che:

4.1
È stralciata la possibilità di chiudere la strada Ligornetto-Genestrerio.

4.2
Si prevedano interventi di moderazione del traffico sulla strada che porta al valico della Cantinetta.

4.3
Si chiuda il valico della Cantinetta anche al traffico leggero.

5.
L'accertamento che la Bretella della Montagna sia un oggetto da inserire nella scheda 12.24; lo stralcio di questo oggetto, ritenuto che l'idea di realizzare questa nuova strada è abbandonata.

6.
Il divieto al traffico pesante al valico del Bizzarone.

7.
La considerazione delle osservazioni espresse nel ricorso, nell'elaborazione della Normativa cantonale sui posteggi privati.

8.
L'accertamento che l'incrocio della Croce-Grande sarà sistemato realizzando una rotonda; in via subordinata la scheda 12.24 sia modificata in tale senso.

9.
La realizzazione dei necessari ripari fonici sull'A394; in ogni caso l'Autorità cantonale prende atto di questo desiderio di Ligornetto e si determina sui modi e sui tempi dell'intervento.

2.6
Comune di Stabio

Il Comune di Stabio chiede:

1.
Lo stralcio dalla scheda 12.24 del completamento della A394 da Stabio est al Gaggiolo con la formazione di una nuova dogana commerciale.

2.
I costi di realizzazione dell'allacciamento di Via Penate al lato ovest dello svincolo autostradale di Mendrisio siano posti esclusivamente a carico dei Comuni interessati.

Il Comune di Stabio condivide e sia associa anche ai punti 3, 4.1 e 5 del ricorso del Comune di Ligornetto.

2.7
Comune di Vacallo

Il Comune di Vacallo chiede:

1.
La definizione di una chiara e completa gerarchia stradale del collegamento tra la Valle di Muggio e la pianura. Gli assi individuati devono essere tali da salvaguardare i nuclei e le zone residenziali dal traffico parassitario e dalle relative immissioni foniche.

2.
L'inserimento di tutti gli interventi previsti su questi assi nel PTM quali interventi a carattere regionale (per il Comune di Vacallo: le misure fiancheggiatrici dalla prevista rotonda San Simone fino all'imbocco di via Roggiana, dalla rotonda di San Simone a Fontanelle e da Ponte Picio alla rotonda di San Simone).

3.
Osservazioni generali sui ricorsi

3.1
Il PTM nel PD

Il PTM, con tutte le misure da esso previste, è stato adottato dal Consiglio di Stato - con la risoluzione n. 854 no. 9 del 26 febbraio 2002 - quale componente della pianificazione cantonale dei trasporti (PCT) prevista dalla Legge
.

Le proposte del PTM che hanno un’incidenza territoriale sono state integrate nelle schede di coordinamento 12.24.1-4, 10.5 e 12.28.3 e nelle rappresentazioni grafiche del Piano direttore cantonale
, le quali sono state a loro volta adottate dal Consiglio di Stato
 il 26 febbraio 2002. 

La scheda 10.5 riguarda il Modello di organizzazione territoriale del Mendrisiotto e Basso Ceresio, la scheda 12.24.1-4 riguarda il Piano dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM) e la scheda-oggetto 12.28.3 riguarda l'Itinerario ciclabile d'importanza cantonale del Mendrisiotto.

Conformemente alla Legge federale sulla pianificazione del territorio (LPT) soltanto i progetti di considerevole importanza territoriale vanno assunti del PD, il rimanente ne appesantirebbe il contenuto (vedi DFGP/UPT, Commento LPT, 1981, nota 7 ad art. 8, p. 207). In virtù di questo principio il PD non ha ripreso - negli elenchi dei provvedimenti pianificatori contenuti nelle singole schede settoriali - le misure di rilevanza locale identificate dal PTM. Esse, pur non essendo state riprese dal PD singolarmente sono menzionate in modo generico agli oggetti: 12.24.1.3 - Traffico pubblico su gomma; 12.24.2.12 Proposte gestionali di politica del traffico, Sistemazioni puntuali e moderazioni del traffico e 12.24.3.1 Percorsi ciclabili regionali. Le modalità di coordinamento del PD riferite a questi oggetti rimandano al PTM quale studio di base ai sensi dell'art. 6 LPT che funge da commentario di riferimento per le Autorità preposte all'attuazione delle misure. Spetta al Cantone e ai Comuni realizzare le misure conformemente alle disposizioni di legge applicabili (LStr, LTP, LCStr, OSStr, LALPT, …).

Il finanziamento delle misure di rilevanza locale del PTM non è regolato dalla Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto (art. 10 e 11) ma si basa sulla abituale chiave di riparto tra Cantone/Comune e se del caso Confederazione. Per maggiori dettagli sul tema del finanziamento delle opere si rimanda al capitolo 6, p.41-42 del Rapporto finale PTM. Parte generale. Documento 1.

3.2
Pianificazione territoriale e pianificazione dei trasporti 

Il PTM è stato integrato in tre distinte schede di coordinamento, nel rispetto della sistematica del Piano direttore che comporta delle suddivisioni settoriali. 

La componente trasportistica del PTM è oggetto della scheda 12.24 sul Piano dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM) ed è collocata nel settore trasporti. 

Le proposte relative ai percorsi ciclabili sono stata integrate nella scheda-oggetto 12.28.3 sull'Itinerario ciclabile d'importanza cantonale del Mendrisiotto, anch'essa collocata nel settore trasporti del PD.

La componente pianificatoria e urbanistica del PTM è oggetto della scheda 10.5 sul Modello di organizzazione territoriale del Mendrisiotto e Basso Ceresio ed è collocata nel settore insediamenti.

L'integrazione della politica dei trasporti e di quella più generale dell'organizzazione territoriale deriva sia dal quadro legale di riferimento della Pianificazione regionale dei trasporti (Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto, del 12 marzo 1997
) sia dalla legislazione federale in materia di pianificazione territoriale e in materia ambientale.

3.3
Pianificazione direttrice e pianificazione delle utilizzazioni

Tramite la scheda 10.5 relativa al Modello di organizzazione territoriale del Mendrisiotto e Basso Ceresio, il CdS ha fissato nel PD le grandi linee dell'organizzazione territoriale di questa regione, stabilendo il quadro di riferimento per la pianificazione comunale e ponendo così le premesse per il coordinamento delle pianificazioni dei diversi livelli istituzionali e di quelle comunali tra di loro, in conformità con i disposti della Legge cantonale di applicazione della legge federale sulla Pianificazione territoriale (art. 12 LALPT). Analogamente la scheda 12.24.1-4 fissa gli indirizzi per la pianificazione regionale dei trasporti del Mendrisiotto.

Il PD si limita a definire gli indirizzi pianificatori, mentre i Comuni dispongono del necessario margine di apprezzamento per affinare e completare tali indirizzi attraverso gli strumenti della pianificazione locale, adottando - se del caso - un approccio intercomunale. 

Il Cantone, adempiendo al compito di pianificazione che la Legge gli affida, presta quindi la dovuta attenzione al principio di sussidiarietà, lasciando alle Autorità locali il margine di apprezzamento necessario per adempiere ai loro compiti pianificatori (art. 2 LPT). 

Si sottolinea che il PD non è un Piano di utilizzazione, quindi, la trasposizione degli indirizzi della pianificazione direttrice nella pianificazione locale implica necessariamente un ruolo propositivo da parte dei Comuni direttamente interessati.

Rientra nel margine di manovra necessario allo svolgimento di questo compito di trasposizione la possibilità per i Comuni di proporre dei complementi e/o delle modifiche, fermo restando che tali complementi e/o modifiche siano conformi agli obiettivi generali del Modello di organizzazione territoriale dell'agglomerato e al PTM e non pregiudichino l'assetto territoriale complessivo.

3.4
Ossequio della legislazione ambientale in materia di Piano direttore

L'esame di alcuni ricorsi, in particolare quelli contro la strada A394, rivela che presso gli insorgenti c'è una mancanza di chiarezza in merito al livello di approfondimento della valutazione ambientale che compete alla pianificazione direttrice. Riteniamo quindi opportune le seguenti osservazioni in merito.

La pianificazione del territorio, sia nella sua componente di coordinamento, sia nella sua componente di azzonamento, deve considerare tempestivamente l’impatto sull’ambiente e contenerne il più possibile gli effetti indesiderati (vedi Rapporto del Consiglio federale sulla Pianificazione del territorio del 14 dicembre 1987). Ciò significa che i principi ed i limiti posti dal diritto ambientale materiale devono essere considerati già a livello di pianificazione direttrice (vedi Commento ad art. 9 LPamb, nota 189). Ciò non significa però che a livello di Piano direttore debba venire esperito un Esame di impatto ambientale; anzi, la dottrina e una consolidata giurisprudenza hanno stabilito che l’EIA è proprio della fase di progettazione e non deve essere attuato a livello della pianificazione direttrice (Rausch/Keller, Commentar USG/LPamb, 2001, n. 38 ad art. 9).

Va da sé che la valutazione delle problematiche ambientali nel contesto della procedura di PD è più sommaria e generica in quanto non ancora a livello d’esame di impatto.

Riguardo al tema specifico dell’esame di impatto ambientale si può dire che lo scopo dello stesso è di accertare se un progetto è conforme alle prescrizioni federali in materia di protezione dell’ambiente, segnatamente alla LPamb, alle prescrizioni concernenti la protezione della natura e del paesaggio, alle disposizioni relative alla protezione delle acque, alla salvaguardia delle foreste, alla caccia e alla pesca (art. 3 dell'Ordinanza concernente l'esame di impatto sull'ambiente - OEIA). 

La procedura che qui ci occupa non ha però nulla a che vedere con la fase progettuale. Lo stesso art. 1 dell’OEIA stabilisce che sono i progetti per gli impianti figuranti nell’allegato dell’ordinanza ad essere sottoposti all’esame d’impatto sull’ambiente ai sensi dell’art. 9 LPamb.

Per quanto riguarda le esigenze poste a livello di Piano direttore, le ripercussioni ambientali sono state considerate.

Nell'ambito dell'allestimento del PTM sono state svolte le necessarie valutazioni ambientali dell'insieme delle misure previste dal Piano. A questo proposito si rimanda allo specifico Rapporto settoriale.

4.
Riorganizzazione dello svincolo autostradale di Mendrisio (1.24.2.1-3)

4.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Ligornetto chiede lo stralcio della riorganizzazione dello svincolo autostradale di Mendrisio, fatta eccezione per la realizzazione delle due rotonde sulla strada cantonale Mendrisio-Rancate (in corrispondenza del viadotto del Pizzöö) e della diramazione parziale A394/A2, esclusivamente in direzione nord (direttrice Gaggiolo-Lugano).

Esso motiva la sua richiesta con le seguenti considerazioni:

–
la riorganizzazione dello svincolo è concepita principalmente per risolvere i problemi di accesso del Comune di Mendrisio; questi problemi hanno delle cause locali e sono la diretta conseguenza dello sviluppo disordinato della zona commerciale/artigianale vicina all'attuale svincolo autostradale;

–
la soluzione proposta è inadeguata, penalizza altri Comuni (Stabio, Genestrerio e Ligornetto) e sacrifica una superficie di territorio molto vasta; si tratta di un territorio in parte ancora intatto, idoneo allo svago, con contenuti naturalistici di pregio;

–
diversi interventi sono inutili e controproducenti; la situazione viaria è critica solo se si percorre la A394 in direzione di Mendrisio; il declassamento del primo tratto della A394 a strada principale dovrebbe obbligare tutto il traffico da e per Stabio ad utilizzare l'autostrada tra Chiasso e Mendrisio; questa soluzione non tiene conto del fatto che molti veicoli immatricolati in Italia non hanno la vignetta autostradale;

–
il PTM non considera gli effetti combinati della riorganizzazione dello svincolo e del completamento della A394 (collegamento Como-Varese in territorio svizzero con conseguenze catastrofiche).

Osserva inoltre che la terza fase (12.24.2.3, categoria «informazione preliminare») è la più preoccupante e illumina sulle possibili conseguenze delle prime due.

Il Comune di Stabio osserva che l'allacciamento di Via Penate al lato ovest dello svincolo ha una rilevanza locale (urbanizzazione delle zone industriali di Mendrisio, Rancate e Riva San Vitale); chiede pertanto che i costi di realizzazione siano posti a carico dei Comuni beneficiari.

Il Comune di Genestrerio ribadisce le sue perplessità, già espresse in occasione della consultazione, in merito al funzionamento del collegamento con Mendrisio tramite l'uso della terza corsia autostradale. Temono che l'immissione di diverse correnti di traffico su questa nuova corsia possa peggiorare la situazione già oggi caotica.

4.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

4.2.1
La riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio: elemento centrale del PTM

La riorganizzazione dello svincolo autostradale di Mendrisio è uno degli elementi centrali del Piano dei trasporti del Mendrisiotto.

Infatti questa riorganizzazione è una condizione essenziale per poter realizzare gli obiettivi di trasferire il traffico di transito all'esterno delle aree sensibili (aree residenziali e aree di svago) o moderarlo dove ciò non sia possibile e di concentrare il traffico privato sul sistema autostradale e su un numero limitato di strade principali.

La riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio, comprendente la realizzazione del nuovo allacciamento tra la A2 e la A394 in località Tana, permetterà di declassare il primo tratto della A 394 a strada principale in modo tale che la stessa possa assumere il ruolo di circonvallazione di Mendrisio, attuando così gli obiettivi citati poc'anzi.

La riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio è coerente con le finalità del coordinamento della scheda settoriale 12.24.2 su "Mobilità privata e moderazioni del traffico", in particolare con i seguenti obiettivi:

· "Garantire l’accessibilità diretta dal sistema autostradale alle aree strategiche (San Martino, Pian Faloppia e Bisio, zone industriali Stabio).

· Assegnare alla rete viaria una gerarchia stradale coerente con gli obiettivi territoriali e ambientali.

· Concentrare il traffico privato sul sistema autostradale e su un numero limitato di strade principali.

· Collegare direttamente ogni Comune alla rete stradale superiore evitando il transito in altri abitati, servire in modo adeguato i vari comparti territoriali in funzione delle loro esigenze e ridurre l’inquinamento atmosferico e fonico nelle aree sensibili.

· Riorganizzare la struttura dello svincolo di Mendrisio, assegnandogli la sola funzione di accesso autostradale e realizzando la diramazione A2 / SPA394 più a sud." (Scheda settoriale 12.24.2. su "Mobilità privata e moderazioni del traffico", p. 11)

Questa riorganizzazione sostiene inoltre l'attuazione del Modello di organizzazione territoriale dell'agglomerato del Mendrisiotto e del basso Ceresio promossa tramite la scheda 10.5 del Piano direttore; in particolare gli obiettivi seguenti:

· "Consolidare il ruolo dei centri urbani di Mendrisio e Chiasso quali poli regionali, favorendo la loro complementarità, evitando la dispersione e la concorrenzialità delle funzioni centrali.

· Consolidare le principali ubicazioni di attività produttive e commerciali nelle aree di Stabio, San Martino e Bisio/Pian Faloppia; dotare le zone industriali di raccordi ferroviari e di adeguati servizi di trasporto pubblico; evitare la dispersione di insediamenti industriali o con forte generazione di traffico al di fuori di queste aree." (Scheda 10.5, p. 2).

Si ritiene quindi riduttivo considerare - così come fatto dai ricorrenti - che la riorganizzazione dello svincolo sarebbe concepita principalmente per risolvere i problemi di accesso del Comune di Mendrisio. Nel Modello di organizzazione territoriale citato, Mendrisio e Chiasso assumono il ruolo di poli regionali e come tali assumono funzioni territoriali che hanno una valenza per tutta la Regione e non solo per i rispettivi Comuni.

In merito alla presunta inadeguatezza della soluzione proposta si osserva che la ristrutturazione dello svincolo non determinerà solo un sacrificio di territorio ma permetterà anche un risanamento dello svincolo esistente e una razionalizzazione dell'uso del suolo.

Si ricorda inoltre che la riorganizzazione dello svincolo è soggetta ad una procedura retta dalla Legge Strade nazionali e che l'opera è soggetta all'Esame di impatto ambientale. Sono già stati allestiti l'Indagine preliminare e il Capitolato d'oneri del Rapporto di impatto ambientale (RIA) che hanno ottenuto l'approvazione cantonale (25 luglio 2001) e quella della competente autorità federale (3 dicembre 2001). È in corso di allestimento il Rapporto di impatto ambientale, parallelamente allo sviluppo del progetto esecutivo ai sensi della Legge strade nazionali.

Le preoccupazioni del Comune di Genestrerio, in merito al funzionamento del collegamento con Mendrisio, tramite l'uso della terza corsia autostradale, nel tratto autostradale tra i due svincoli (Tana e Mendrisio), sono state prese in considerazione dalla Divisione delle costruzioni nell'ambito della progettazione e saranno ulteriormente considerate nel seguito della progettazione.

4.2.2
L'allacciamento di Via Penate al lato ovest dello svincolo

In base alle considerazioni esposte al precedente capitolo 4.2.1 si ritiene fuorviante sostenere che l'allacciamento di Via Penate al lato ovest dello svincolo avrebbe una rilevanza locale. 

Il polo regionale di Mendrisio, oltre al centro urbano stesso, comprende anche un'area urbana con funzioni regionali (oggetto 10.5.2) e l'area di attività di rilevanza regionale (oggetto 10.5.3). Il Modello di organizzazione territoriale (vedi oggetti citati) prevede lo sviluppo di queste aree; di conseguenza, si ritiene opportuno prevedere il collegamento diretto di Via Penate con lo svincolo ovest di Mendrisio in quanto lo stesso permetterà di indirizzare il traffico di servizio di queste aree direttamente verso il livello superiore della rete stradale, liberando nel contempo la rete stradale inferiore. Questo collegamento migliorerà in particolare l'accesso alla A2 dall'area di attività della parte della piana di San Martino in territorio di Rancate e Riva San Vitale. 

Questo allacciamento diretto di Via Penate allo svincolo ovest permetterà inoltre di migliorare il funzionamento dello svincolo rendendo il traffico più scorrevole. 

Una seconda ragione per cui il collegamento diretto di Via Penate con lo svincolo ovest non ha unicamente un'importanza locale, bensì regionale è legata al ruolo che assume questo collegamento nell'ambito della gerarchia stradale del Mendrisiotto. Grazie a questo collegamento e grazie al completamento della A394 sarà possibile allontanare il traffico di transito dalle aree sensibili del polo di Mendrisio e condurlo sulla nuova strada principale (Via Penate-primo tratto della A394 declassata-Croce Grande-Via Sant'Apollonia) che fungerà da circonvallazione del polo.

Grazie all'insieme degli interventi a favore della mobilità privata previsti dal PTM (vedi scheda 12.24.2) non solo verrà migliorata l'accessibilità dell'area di attività che fa capo al polo regionale di Mendrisio (collegamento di via Penate) ma anche quella del Comune di Stabio (completamento della A394). Si può quindi sostenere che gli interventi  a favore della mobilità privata promossi dal PTM sono funzionali al Modello di organizzazione territoriale che intende sviluppare alcune aree lavorative evitando la loro dispersione al di fuori di tali aree (vedi oggetto 10.5.3 del PD).

Si osserva infine che la questione del finanziamento delle opere del PTM esula dalla presente procedura; la chiave di riparto verrà definita in separata sede in base ai disposti della Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto.

4.2.3
La terza fase della ristrutturazione dello svincolo

Innanzitutto osserviamo che la terza fase della ristrutturazione dello svincolo è un intervento appartenente alla categoria di coordinamento "Informazione preliminare" e come tale non è soggetto a diritto di ricorso (oggetto 12.24.2.3). 

La categoria di coordinamento "Informazione preliminare" (art. 5 OPT) concerne attività delle quali sono noti pochi elementi e il cui coordinamento può intervenire solo successivamente. Trattasi segnatamente di casi per i quali l'attuazione è incerta e le scelte d’ubicazione sono ancora molto vaghe. Le autorità coinvolte hanno l’obbligo di informarsi vicendevolmente qualora le circostanze si modificassero.

Sottolineiamo inoltre che le modalità di coordinamento dell'oggetto 12.24.2.3 indicano che "la realizzazione è subordinata alla dimostrazione di opportunità previa verifica dei risultati scaturiti dall'attuazione dei provvedimenti 12.24.2.1 e 12.24.2.2" (fase 1 e fase 2 della riorganizzazione dello svincolo).

4.2.4
Vignetta autostradale

Il Cantone si farà promotore - presso l'Autorità federale competente - della richiesta di esonero dall'obbligo della vignetta sulla tratta svincolo Tana - svincolo Mendrisio.

5.
Adeguamento alla nuova gerarchia stradale a Chiasso (12.24.2.6)

5.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Chiasso chiede l'inserimento nella scheda di PD 12.24 (categoria prima priorità) dell'intervento per l'allargamento del campo stradale e l'aumento dell'altezza dello spazio luce del tunnel di Via Favre (tunnel di ca. 150 m che collega viale Volta-Piazza Indipendenza con Via Favre). Chiede inoltre che i relativi costi di realizzazione siano inseriti nel credito quadro degli interventi previsti per l'attuazione del PTM.

Esso motiva la sua richiesta con le seguenti considerazioni:

–
il tunnel esistente è stretto, consente a malapena l'incrocio fra due autovetture e dispone di un marciapiede da un solo lato (di una larghezza molto ridotta all'entrata e all'uscita);

–
il piano regolatore (piano del traffico), approvato dal Consiglio di Stato il 14 marzo 2001, prevede importanti modifiche nella gestione del traffico da e per il centro cittadino; in quest'ambito è pianificata la possibilità di allargare il campo stradale del tunnel di via Favre, in modo da permettere un migliore incrocio ed ottenere una larghezza sufficiente del marciapiede;

–
le FFS avviano nel 2004 un risanamento di ampia portata dei loro manufatti, comprendente anche il tunnel di via Favre; il Cantone deve impegnarsi per coordinare i lavori di sua competenza.

5.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

Inserimento nel PTM

Il PTM definisce il tratto di strada di Via Favre da Piazza Indipendenza fino all'incrocio con Via Cattaneo "altra strada di proprietà cantonale" (cfr. Rapporto finale, Elaborati grafici . Documento 1.a - Tavola 3). Esso non prevede alcuna misura per questo tunnel.

Inserimento nel Piano regolatore comunale

In occasione dell'approvazione del Piano regolatore comunale (ris. n. 5201 del 10 agosto 1998) il Consiglio di Stato aveva richiesto la revisione completa Piano del traffico nel comparto cittadino.

Con risoluzione n. 1152 del 14 marzo 2001, il CdS ha approvato la variante relativa alla revisione del Piano del traffico, scaturita da un lungo e complesso lavoro di verifica e coordinamento, avviato dal Municipio in collaborazione con i servizi cantonali competenti, i pianificatori e le commissioni preposte allo studio della problematica del traffico a Chiasso.

La revisione del Piano del traffico ha comportato una serie misure volte a perseguire l'obiettivo di riqualificare le aree del centro cittadino ed era in stretta relazione con altri interventi pianificatori posti in atto dal Comune mediante l'adozione di diverse varianti di PR, quali la modifica degli azzonamenti sugli assi di Via Como/Via Comacini, la revisione del Piano dei gradi di sensibilità al rumore (GdS), o la ridefinizione delle zone AP-EP.

Lo spostamento del traffico parassitario verso assi periferici, che conferisce a Via Galli e Via Comacini il ruolo di nuovo asse di transito (strade di collegamento principale), la definizione di Via Interlenghi/Via 1. Agosto/Via Milano/Via Cattaneo quale asse periferico principale (strade di raccolta principali) sul versante opposto dell'agglomerato, così come la creazione di autosili in posizioni strategiche, sono misure essenziali in questo concetto generale.

Il Piano del traffico in vigore definisce il tratto di Via Favre, da Piazza indipendenza e fino all'intersezione con Via Carlo Cattaneo strada di raccolta. Esso prevede l'allargamento del campo stradale del tunnel di Via Favre, con un calibro totale minimo di m 7.50 (m 1.50 di marciapiede e minimo m 6.00 di campo stradale).

L'intervento in oggetto, previsto dal PR di Chiasso, non è stato incluso tra le opere del PTM dalla relativa Commissione. Di conseguenza, non vi sono i presupposti per inserire questa opera nella scheda di PD sul PTM. Inoltre, il Piano direttore cantonale contempla soltanto progetti di considerevole importanza territoriale, pertanto, anche se la CRTM avesse ritenuto di includere questo intervento tra le misure di rilevanza locale esso non sarebbe stato incluso nel PD singolarmente ma in modo generico (vedi oggetto 12.24.2.12). Questo livello di pianificazione territoriale compete allo strumento del Piano regolatore comunale; come visto poc'anzi, il PR di Chiasso è già stato aggiornato in vista dell'allargamento di Via Favre.

Si richiama il capitolo 3.1 del presente Messaggio.

La questione del finanziamento esula dalla presente procedura; a titolo abbondanziale si osserva tuttavia che gli oggetti di rilevanza locale del PTM non vengono finanziati tramite i crediti per il PTM e secondo la chiave di riparto che dovrà essere definita in base alla Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto (art. 10 e 11), ma sono finanziati dal Comune interessato e dal Cantone (ev. dalla Confederazione in base all'OIAT) secondo le disposizioni vigenti in materia (vedi cap. 6, pp. 39-40 del Rapporto finale. Parte generale. Documento 1, del febbraio 2002). 

Si richiama il capitolo 3.1 del presente Messaggio.

6.
Sistemazione definitiva dell'incrocio Croce Grande (12.24.2.8)

6.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Ligornetto chiede che l'incrocio Croce Grande sia sistemato con una rotonda il più presto possibile; la situazione attuale non garantisce la necessaria sicurezza. Osserva che non è chiaro quale sia il nesso funzionale fra quest'opera e la riorganizzazione dello svincolo autostradale di Mendrisio.

Il Comune di Genestrerio, pur comprendendo che la tempistica deve tenere conto di altri interventi, auspica che si possa anticipare almeno la progettazione definitiva dell'incrocio, in modo tale che se ne possa tenere conto nel Piano viario comunale.

6.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

6.2.1
Sistemazione definitiva dell'incrocio Croce Grande e riorganizzazione dello svincolo

La sistemazione definitiva dell'incrocio Croce Grande è prevista dal PD  in priorità 2, ossia entro il 2012 (oggetto 12.23.2.8 di categoria Dato acquisito). Secondo le modalità di coordinamento del citato oggetto, questa sistemazione è subordinata alla realizzazione della riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio ed all'adattamento di Via S. Apollonia (oggetto 12.24.2.7), previsti in priorità 1, ossia entro il 2006.

Il nesso funzionale tra l'incrocio del Croce Grande e la riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio è legato al ruolo di strada principale che potrà assumere la prima tratta della A394 quando saranno realizzate la prima e la seconda tappa della riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio (oggetti 12.24.2.1 e 12.24.2.2).

Il collegamento diretto di Via Penate con lo svincolo ovest e il completamento della A394 renderanno possibile l'allontanamento del traffico di transito dalle aree sensibili del polo di Mendrisio, conducendolo sulla nuova strada principale (Via Penate-prima tratta della A394 declassata-Croce Grande-Via Sant'Apollonia) che fungerà da circonvallazione del polo.

La misura di PD qui contestata si riferisce alla sistemazione definitiva dell'incrocio che, per le ragioni esposte, potrà avvenire solo dopo la riorganizzazione dello svincolo.

Tuttavia, si è già provveduto ad apportare delle modifiche strutturali di gestione del traffico, con il completamento dell'impiantistica semaforica a favore di tutti gli utenti in transito per migliorare in modo sensibile la sicurezza. Ricordiamo che in precedenza, l'incrocio era gestito da un impianto semaforico funzionante unicamente per i trasporti pubblici.

6.2.2
Coordinamento tra PTM e Piano del Traffico del Comune di Genestrerio

Il CdS ha approvato il Piano regolatore di Genestrerio con risoluzione n. 3974 del 28 agosto 2001. Il relativo Piano del traffico ha conosciuto un iter piuttosto complesso che non riteniamo necessario descrivere nel dettaglio in questa sede. Il Piano del traffico approvato dal CdS è, nel suo complesso, compatibile con il Piano dei trasporti del Mendrisiotto. Il CdS ha tuttavia evidenziato che il Comune dovrà verificare ed adeguare il proprio PR allo strumento pianificatorio cantonale, dopo il suo consolidamento nel PD. In particolare, con la citata risoluzione, il CdS non ha approvato il comparto del Piano del traffico corrispondente all'incrocio del Croce Grande ed ha richiesto al Comune di elaborare una variante al momento in cui la definitiva sistemazione del Croce Grande sarà definita.
Si richiama anche il capitolo 7.2.2.

7.
A394 e nuova dogana turistica (12.24.2.9)

7.1
Completamento della A394 da Stabio est al Gaggiolo

7.1.1
Riassunto delle contestazioni

I Comuni di Stabio e Ligornetto chiedono lo stralcio del completamento della A394 da Stabio est al Gaggiolo.

Essi motivano la loro richiesta con le seguenti considerazioni:

Circostanze radicalmente mutate

–
il completamento della A394 ha una lunga storia alle spalle, che ha fatto acquisire al progetto una forza inerziale; oggi le circostanze che hanno portato alla sua concezione (percezione del traffico, obiettivi della politica dei trasporti, opinione delle autorità comunali e della popolazione,…) sarebbero tuttavia radicalmente mutate;

Nuovo tratto ferroviario Stabio-Arcisate

–
il PD-PTM non prevede la realizzazione del nuovo tratto ferroviario Stabio-Arcisate (la relativa scheda 12.29 è in elaborazione da parte del Dipartimento del territorio); la scheda 12.24 non coordina la strada e la ferrovia, quindi non pondera adeguatamente gli interessi in presenza (sono violati gli artt. 3 e 2 cpv. 1 lett b OPT e gli artt. 8 segg. LPT);

–
la complementarità
 fra la A394 e il raccordo ferroviario Lugano-Mendrisio-Stabio-Arcisate-Varese-Malpensa è evidente sia per quanto riguarda il traffico leggero che per il traffico pesante; lo dimostrano i dati contenuti nel Rapporto d'impatto ambientale del 31 maggio 2001 (RIA fase 2); 

Impatto ambientale

–
i contenuti del Rapporto finale PTM (Rapporto settoriale sugli aspetti ambientali) non permettono di valutare compiutamente l'impatto della A394; lo scenario di riferimento non tiene conto dell'aumento del traffico causato dal prolungamento dell'A394 e del completamento della rete autostradale italiana fino al Gaggiolo; le conclusioni riferite allo scenario 2010 sono fuorvianti;

–
il senso e la portata della misura I.39c «Misure di segnaletica e di gestione informatizzata per favorire l'uso degli assi autostradali del traffico di transito» (Rapporto finale PTM, rapporto settoriale sulla mobilità privata, punto 3.2, pag. 10) vanno spiegate;

–
il Rapporto d'impatto ambientale (RIA fase 2) conferma che il prolungamento della A394 avrà un effetto devastante (aumento del traffico leggero e pesante, aumento delle sostanze inquinanti emesse nell'atmosfera, perdita duratura di suoli naturali, distruzioni di ambienti pregevoli e diversificati dal punto di vista della flora, effetti negativi sulla fauna, inquinamento fonico, distruzione di un paesaggio pregiato,…);

–
per diverse ragioni l'impatto del prolungamento dell'A394 sarà ancora più devastante di quanto risulta dal RIA (aumento del traffico su tutta la rete autostradale del Cantone, rispetto dell'art. 9 OIF,…);

Partecipazione della popolazione

–
il fatto che gli atti di pubblicazione non permettano un'adeguata valutazione degli effetti ambientali del prolungamento della A394, viola in definitiva anche l'art. 4 LPT; la «partecipazione adeguata» impone che la popolazione sia informata sulle implicazioni della pianificazione e che possa intervenire nell'elaborazione delle scelte pianificatorie;

Contrasto con i principi pianificatori

–
l'impatto sull'ambiente, il paesaggio, la natura e in genere il territorio è in contrasto con i principi sanciti dall'art. 3 LPT, con gli obiettivi pianificatori cantonali (art. 13 LALPT, Decreto legislativo del 12 dicembre 1992) e anche con gli stessi indirizzi d'intervento del PTM;

–
se necessario i piani direttori devono essere riesaminati (art. 9 cpv. 2 LPT); il PTM è uno strumento fresco di elaborazione, ma il caso della A394 è tuttavia particolare (fossile ereditato dal passato); la situazione è radicalmente cambiata (voto popolare chiaro nel Comune di Stabio, rischio di paralisi viaria del Sottoceneri, imminente realizzazione di un'autostrada Varese-Como-Bergamo), pertanto s'impone un riesame del PTM e l'abbandono di una soluzione che non è più proponibile;

Contrasto con i principi di prevenzione

–
secondo il concetto in due fasi della LPAmb, gli inquinamenti atmosferici, il rumore, le vibrazioni e le radiazioni sono innanzi tutto limitati da misure applicate alla fonte (art. 11 cpv. 1 LPAmb); questi principi di prevenzione non possono essere disattesi nell'ambito della pianificazione direttrice;

–
in Ticino, i limiti stabiliti dall'Ordinanza contro l'inquinamento atmosferico del 16 dicembre 1995 (OIAt) sono regolarmente superati; è incontestabile che la A394 provocherà emissioni superiori alla media, quindi occorre procedere conformemente a quanto stabilito dagli artt. 31-33 OIAt, segnatamente alle norme relative al Piano di risanamento dell'aria (PRA); il PRA è uno strumento di coordinazione comparabile a un piano direttore, ne consegue che la coordinazione tra PD e PRA deve intervenire al più presto, in ogni caso prima della crescita in giudicato del PD;

Giustificazione politica e finanziaria

–
il prolungamento della A394 difetta di ogni e qualsiasi giustificazione, non solo ai sensi dell'art. 9 cpv. 4 LPAmb, ma anche dal profilo politico e finanziario (la spesa complessiva è stimata a 142 mio di franchi);

–
il RIA fase 2 conferma che completando la A394 si avrà un aumento del traffico, in particolare quello pesante; nelle circostanze attuali (caos viario sulla rete autostradale ticinese, esasperazione della popolazione,…) creare una seconda porta a sud per gli autocarri di 40 tonnellate (v. relazione tecnica del progetto definitivo, pag. 32) appare un tentativo di suicidio viario.

Funzione della strada

Il Comune di Genestrerio condivide il completamento della A394; osserva comunque che la sua funzione deve rimanere quella di strada di circonvallazione dei nuclei abitati.

7.1.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

a)
Il completamento della A394 nel Piano dei trasporti del Mendrisiotto

Il completamento della A394 da Stabio est al Gaggiolo, pur essendo un progetto sviluppatosi prima dell'elaborazione del PTM, è stato integrato nel piano dei trasporti qui in oggetto. Di conseguenza il completamento della A394 figura fra gli interventi infrastrutturali a favore della mobilità privata previsti dal PTM. 

Questa misura contribuisce in modo determinante alla messa in opera della strategia integrata d'intervento del PTM, in particolare dei seguenti principi:

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

-
Interventi di moderazione del traffico in modo da migliorare la convivenza dei diversi utenti, limitare il traffico parassitario nelle aree residenziali e permettere interventi di miglioramento della qualità urbanistica dei quartieri.

-
Il trasferimento del traffico pesante di transito sulla ferrovia e l’allontanamento dei mezzi pesanti dalle aree sensibili e dalle zone residenziali." (Rapporto finale PTM. Fascicolo 4:  Mobilità privata. Rapporto settoriale. Giugno 2001, p. 7) 

Più in particolare, gli interventi per la mobilità privata del PTM mirano a trasferire il traffico di transito all'esterno delle zone sensibili (aree residenziali e aree di svago) e a garantire l'accessibilità diretta dal sistema autostradale alle aree strategiche, nel caso specifico la zona industriale di Stabio (Rapporto finale PTM. Fascicolo 4:  Mobilità privata. Rapporto settoriale. Giugno 2001, p. 8).

Il completamento della A394 è coerente con le Finalità del coordinamento della scheda settoriale 12.24.2 del PD "Mobilità privata e moderazioni del traffico" alle quali si rimanda.

La Commissione regionale dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio (CRTM) ha integrato il completamento della A394 nel PTM. Per la CRTM, gli elementi determinanti per questa decisione sono stati i seguenti:

1. L'opera permetterà di allontanare il traffico di transito dall'abitato di Stabio e migliorerà l'accessibilità della zona industriale di questo comune.

2. La decisione delle Autorità italiane di realizzare il completamento del raccordo tra l'autostrada A8 e il valico del Gaggiolo (vedi capitolo 7.1.2.b).

3. La politica del trasferimento su ferrovia del traffico pesante attraverso le Alpi: la Legge federale concernente il trasferimento su ferrovia del traffico merci pesante attraverso le Alpi dell'8 ottobre 1999 (Legge sul trasferimento del traffico) postula il dimezzamento del traffico pesante attraverso le Alpi entro il 2009 rispetto ai valori registrati nel 2000. 

4. La volontà del Comune di Stabio di realizzare il completamento di questa opera. Ancora in sede di consultazione ai sensi dell'art. 15 LALPT sul PTM (1999) il Comune di Stabio ha auspicato che fosse accordata la massima priorità alla realizzazione di quest'opera (vedi anche il capitolo 7.1.2.l). 

La CRTM ha infatti previsto la realizzazione del completamento della A394 tra gli interventi di priorità 1 (previsti entro il 2006) in modo tale da coordinare al meglio questo intervento con quello previsto da parte italiana; inoltre, entro il 2009, secondo quanto previsto dalla citata Legge sul trasferimento del traffico, dovrebbero già manifestarsi gli effetti positivi di questa politica federale.

Grazie al coordinamento delle realizzazioni da parte svizzera e da parte italiana, e grazie al trasferimento del traffico pesante dalla strada alla ferrovia, sarà possibile raggiungere l'obiettivo di liberare l'abitato di Stabio dal traffico di transito e compensare gli effetti indesiderati del completamento dell'arteria stradale attraverso le previste misure fiancheggiatrici.

b)
Valenza transfrontaliera della A394

La A394 è una strada principale alpina. Con il suo completamento si realizza il tratto mancante tra la rete autostradale svizzera e quella italiana. Questo completamento assume pertanto anche una valenza che va oltre quella locale e regionale. 

Da parte italiana si è concluso il processo - coordinato dalla Regione Lombardia - finalizzato alla verifica della fattibilità del Sistema Viabilistico Pedemontano che comprende la tangenziale di Varese. Il processo si è fondato su una metodologia innovativa per l'Italia, basata sul coinvolgimento degli Enti locali interessati. Il processo è scaturito nella redazione di un Documento di indirizzo per la progettazione preliminare del sistema viabilistico pedemontano del 3 aprile 2001
. Con l'adesione al documento citato, da parte degli Enti locali interessati, essi condividono l'avvio della progettazione preliminare rimettendo al Ministero dei lavori pubblici l'attivazione delle procedure di loro competenza. Per quanto riguarda la tangenziale di Varese, tutti gli Enti locali interessati hanno espresso parere favorevole tramite delibera della Giunta o del Consiglio municipale
. In base alle informazioni a disposizione del Dipartimento del Territorio, si può pertanto affermare che, da parte italiana, è già stata decisa la realizzazione del tratto mancante tra il Gaggiolo e l'autostrada Milano-Varese (A8). 

Secondo informazioni fornite dai responsabili del Progetto presso la Regione Lombardia, il progetto di Sistema Viabilistico Pedemontano si tradurrà presto in realtà; la tangenziale di Varese che collega la A8 con il Gaggiolo dovrebbe essere realizzata entro il 2007-2008.

Il prospettato collegamento diretto tra Como e Varese avverrà tramite l’attuale Briantea ottimizzata. La tangenziale di Varese è tracciata tra Gazzada e il Gaggiolo e sarà presumibilmente una superstrada con accessi e disimpegni limitati, con il compito di collegare rapidamente l’A2 con la A8 in direzione di Alessandria/Genova e Milano, come pure l'aeroporto di Malpensa.

Il previsto completamento del collegamento tra la A8 e il valico del Gaggiolo da parte italiana determinerà verosimilmente un incremento di traffico attraverso il valico del Gaggiolo. Senza il completamento della A394 questo traffico si riverserebbe sulla strada cantonale gravando ulteriormente l'abitato di Stabio e pregiudicherebbe così l'attuazione del progetto di organizzazione territoriale consolidato con la recente revisione del PR (vedi anche capitolo 7.1.2.c).

Il Consiglio di Stato crede che il problema del traffico internazionale di transito debba essere affrontato attraverso l'applicazione della Legge sul trasferimento del traffico, che dovrebbe portare ad una massiccia riduzione del transito di merci pesanti su strada nella regione alpina e quindi anche ai valichi di Chiasso e Stabio.

In quest'ordine di idee, il completamento della A394 non potrà che portare dei benefici alla popolazione locale in quanto il traffico di transito residuo verrà allontanato dall'abitato di Stabio, permettendo l'attuazione della nuova organizzazione territoriale recentemente decisa nell'ambito della revisione del Piano regolatore comunale.

c)
Completamento della A394 e Piano regolatore di Stabio

Si sottolinea il fatto che l'opposizione del Comune di Stabio al progetto di completamento della A394 è recente; a prova di ciò basti citare il fatto il completamento della A394 e la conseguente moderazione del traffico sulla strada cantonale che attraversa il paese, sono componenti determinanti della revisione del PR di Stabio, recentemente approvata dal CdS (ris. nr. 2120 ml 220 del 7 maggio 2002).

Con l'adozione del PR, il Comune ha assunto il tracciato della A394 consolidato con il Progetto generale, quale elemento ordinatore di talune scelte pianificatorie di competenza comunale: 

-
i nuovi limiti della zona industriale, che escludono dalla zona edificabile i fondi posti a sud della futura strada; 

-
la definizione della rete stradale di servizio della zona industriale, direttamente correlata con il futuro svincolo in località Fornace; 

-
la proposta di aprire le superfici industriali ed artigianali-commerciali in prossimità degli svincoli della A394 alle grandi superfici di vendita (misura approvata dal CdS solo subordinatamente alla realizzazione della A394);

-
altre misure pianificatorie direttamente od indirettamente correlate al completamento della stessa (moderazione del traffico su Via Gaggiolo, risanamento ambientale del nucleo e delle sue adiacenze, verifica ed aggiornamento del disegno urbanistico del comparto centrale del Comune).

Il Rapporto di pianificazione relativo alla revisione del PR è esplicito sul ruolo conferito alla strada nello sviluppo e nella definizione dell'assetto pianificatorio del Comune per i prossimi anni:

"Preso atto degli obiettivi generali della pianificazione territoriale definiti dalla Legge federale sulla pianificazione del territorio (LPT) e dalla rispettiva Legge di applicazione cantonale (LALPT), gli obiettivi specifici del PR emergono dalle potenzialità di riorganizzazione degli assetti territoriali e spaziali del Comune offerte dall'esecuzione della nuova strada veloce Mendrisio-Gaggiolo e delle relative infrastrutture doganali e dell'eventuale ripristino dei collegamenti viari verso Mendrisio e Varese. Questi interventi permettono infatti di rivedere le tendenze di sviluppo e le vocazioni d'uso del territorio, ridefinendo di conseguenza l'assetto territoriale e il disegno urbano di Stabio" (Rapporto di pianificazione sulla revisione del PR, febbraio 2000, pag 4).

Come già detto precedentemente, si osserva che il Comune di Stabio, nell'ambito della procedura di informazione e consultazione ai sensi dell'articolo 15 LALPT del 1999 sul PTM, si era espresso favorevolmente su questo progetto, chiedendo addirittura che lo stesso fosse considerato prioritario (vedi Rapporto esplicativo, del febbraio 2002, che accompagna la procedura di adozione delle schede di PD sul PTM, ai sensi degli art. 18 e 19 LALPT).

Ancora più esplicito riguardo alla posizione assunta dal Comune in merito al completamento della A394 è il capitolo 10.2 del Rapporto di pianificazione della revisione del PR, dedicato a questa strada:

"In termini positivi va rilevato come la possibilità di liberare dal traffico di transito l'attuale strada cantonale del Gaggiolo, di assicurare un risanamento ambientale del nucleo tradizionale di Stabio e delle sue adiacenze, di permettere un nuovo disegno spaziale del comparto centrale del Comune, sono legate alla realizzazione della nuova arteria di tipo autostradale.

Per questi motivi il Municipio, preoccupato per le decisioni di procrastinare l'avvio dei lavori, ha costantemente sollecitato le competenti autorità cantonali rivendicando:

a)
il mantenimento dei tempi originariamente previsti per la realizzazione del progetto;

b)
la possibilità di codecisione relativa alle scelte della variante ottimale del tracciato e di valutazione autonoma degli impatti ambientali dell'arteria, degli accessi previsti verso Stabio (Stabio est e ovest), di quelli auspicabili (collegamento con la zona industriale" (Rapporto di pianificazione sulla revisione del PR, febbraio 2000, pag 40).
Quanto sopra esposto consente di affermare che le più importanti scelte urbanistico-pianificatorie messe in atto dal Comune con la recente revisione del proprio Piano regolatore, sono direttamente o indirettamente correlate al completamento della A394; alcune scelte sono determinate dalle opportunità urbanistiche e viarie offerte da quest'opera, con particolare riferimento allo spostamento del traffico di transito dai comparti centrali del Comune.

d)
Coordinamento - ai sensi del Piano direttore - tra la A394 e il nuovo collegamento ferroviario Stabio-Arcisate

Il collegamento ferroviario Lugano-Mendrisio-Gaggiolo-Arcisate-Varese-Aeroporto della Malpensa è uno dei progetti più importanti per quanto riguarda il settore dei trasporti pubblici del Piano dei trasporti del Mendrisiotto. Infatti la realizzazione della nuova tratta ferroviaria è una premessa indispensabile per poter realizzare il sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia così come previsto dal PTM (vedi oggetto 12.24.1.1 di categoria Risultato intermedio). In questo modo, si allaccerebbero ed integrerebbero Varese e Como nel sistema urbano ticinese strutturato nei quattro agglomerati di Lugano, Bellinzona, Locarno e Mendrisio-Chiasso.

Le prime valutazioni tecniche, economiche ed ambientali di questo collegamento sono iniziate prima dei lavori della CRTM per l'allestimento del PTM. L'opportunità dello stesso è stata confermata nell'ambito degli studi per il PTM che lo ha integrato fin dall'inizio tra le proposte del settore mobilità pubblica. 

Il progetto è stato considerato in una specifica scheda di PD, distinta dalla scheda sul PTM - la scheda 12.29 Collegamenti ferroviari transfrontalieri dal Mendrisiotto con l'Italia. Tuttavia, la scheda settoriale 12.24.1 sulla Mobilità pubblica del PTM menziona, nell'elenco dei provvedimenti, anche la realizzazione del nuovo tratto ferroviario a riprova del fatto che lo stesso è parte integrante del PTM (oggetto 12.24.1.1).

La scheda 12.29 sui Collegamenti ferroviari transfrontalieri dal Mendrisiotto con l'Italia e le relative schede-oggetto: la 12.29.1 - sul collegamento ferroviario - e la 12.29.2 - sulla Stazione internazionale comune Como-Chiasso -, sono state sottoposte alla procedura di informazione e consultazione ai sensi dell'art. 15 LALPT contemporaneamente alla scheda 12.24 sul PTM, nel 1999 (vedi capitolo 1.2 sulle procedure).

La scheda 12.29 sui Collegamenti ferroviari transfrontalieri dal Mendrisiotto con l'Italia non è stata adottata - ai sensi degli art. 18 e 19 LALPT - contemporaneamente a quella sul PTM, nel febbraio del 2002, per attendere i risultati della prima fase della progettazione preliminare (scelta dei corridoi), allora in corso, e poter quindi inserire nel PD un tracciato maggiormente consolidato. Si prevede la pubblicazione della scheda 12.29 nel corso di questo autunno.

Vista l'integrazione del progetto di collegamento ferroviario nell'ambito del PTM, e visto pure che tale progetto è già stato sottoposto alla prima fase della procedura di approvazione delle schede di PD ai sensi della LALPT, riteniamo che sia pretestuoso sostenere che non sia stato garantito il necessario coordinamento tra questo progetto e il progetto di completamento della strada A394, anch'essa parte integrante del PTM.

La scheda-oggetto 12.29.1 (pubblicata nel 1999 ai sensi dell'art. 15 LALPT) fa esplicito riferimento alla necessità di coordinamento tra i due progetti.

e)
Complementarità tra la A394 e il nuovo collegamento ferroviario Stabio-Arcisate

Il collegamento ferroviario Stabio-Arcisate - destinato principalmente al trasporto dei passeggeri - rientra tra gli interventi a favore della mobilità pubblica del PTM. Esso persegue tre obiettivi:

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

-
consentire il collegamento del Ticino con l'aeroporto di Malpensa;

-
rendere possibile un efficace collegamento fra la linea del San Gottardo e quella del Sempione a Gallarate per i passeggeri diretti dall'intero Sottoceneri nella Svizzera romanda e a Berna.

Sarà mantenuto il trasporto merci al servizio delle zone industriali locali e del Punto Franco. I committenti svizzeri e italiani escludono invece la conduzione di treni merci in transito in quanto questa linea non è d'interesse strategico per i collegamenti tra il nord delle Alpi e l'Italia ed inoltre ciò sarebbe incompatibile con le esigenze di protezione fonica. 

Il completamento della A394 invece, come già esposto poc'anzi, è un'opera infrastrutturale a favore della mobilità privata. Essa si inserisce nell’importante contesto di gestione del traffico pesante a livello internazionale: permetterà di dirigere sulla A8 Varese-Milano il traffico pesante diretto verso Alessandria, Torino, Genova e la Francia che rimarrà su strada dopo il 2009 (vedi Legge sul trasferimento del traffico del 1999). Con la realizzazione di un sistema di conduzione del traffico nel triangolo autostradale Mendrisio-Chiasso-Stabio sarà possibile gestire in modo coordinato i due itinerari in modo da ottimizzare l'esercizio, aumentare la sicurezza e minimizzare l'impatto ambientale nel Mendrisiotto.

A livello regionale e locale la nuova strada permetterà di drenare il traffico proveniente dalla zona industriale di Stabio, sgravare i valichi minori della regione e trasferire il traffico di transito che corre sull'attuale strada principale. Le modifiche di capacità e di attrattiva (nuova tratta di soli 4 km; strada chiusa, ma a 2 corsie) non saranno invece tali da determinare modifiche importanti nella domanda di trasporto complessiva su strada. 

La proposta di intervenire sia sulla rete stradale, sia sulla rete dei trasporti ferroviaria rientra nella logica stessa dei Piani regionali dei trasporti, che per definizione devono affrontare la mobilità in modo integrato considerando tutti i vettori di trasporto.
Per tutte le ragioni sovraesposte la nuova linea ferroviaria non è in diretta concorrenza con il progetto di completamento della A394 ma i due progetti svolgono un ruolo complementare. In questo senso si è pure già espresso il Tribunale federale
 nel 1998.

Non è quindi corretto chiedersi, come fa il ricorrente, in che misura la ferrovia può (e deve) sostituirsi alla strada per il trasporto delle persone e delle merci. La complementarità tra i due progetti, non può pertanto condurre alla conclusione che si possa rinunciare ad uno di essi come postula il ricorrente. 

Il completamento della A394 rappresenta un raccordo tra la A2 e l'autostrada italiana A8 tra Milano-Varese permettendo allo stesso tempo di allontanare il traffico parassitario di transito dall'abitato di Stabio così come postulato dal PTM; la realizzazione della linea ferroviaria permette di migliorare l'offerta di trasporto pubblico transfrontaliero per le persone.

f)
Cronistoria della A394

anni '70
Dopo la costruzione della N2, vi è una prima ricerca di soluzioni al problema del collegamento viario Mendrisio-Gaggiolo.

1979
Viene istituita una commissione interdipartimentale incaricata di formulare proposte pianificatorie ed operative.

1981
Nel mese di febbraio viene pubblicato un rapporto informativo, in seguito viene elaborato il progetto generale della strada.

1991
Completamento del primo tratto Mendrisio-Stabio-est (ca. 3.2 km).

1994
Pubblicazione del piano generale per il secondo tratto, da Stabio-est al confine del Gaggiolo.

1995-1996
Contro tale progetto generale vengono inoltrati diversi ricorsi, respinti in ordine dal Consiglio di Stato e dal Gran Consiglio (il 21 marzo 1995 ed il 16 aprile 1996).

1998-1999
In seguito queste decisioni vengono impugnate con due ricorsi davanti al Tribunale Federale (TF), respinti in data 19 agosto 1998 e 14 gennaio 1999. Il TF ha quindi stabilito che il Rapporto di impatto ambientale di seconda fase (RIA) dovesse essere allestito prima del progetto definitivo, in modo che quest'ultimo potesse tenere conto di tutte le misure proponibili per mitigare e compensare l'impatto sull'ambiente generato dal nuovo tratto stradale.

2001
L'ufficio federale dell'ambiente, delle foreste e del paesaggio (UFAFP) preavvisa favorevolmente il RIA di seconda fase del 31 maggio 2001, ponendo delle condizioni.

2002
La Divisione delle costruzioni sta concludendo la preparazione del Progetto definitivo da pubblicare ai sensi della Legge Strade. La pubblicazione sarà accompagnata dal Rapporto di impatto ambientale dell'ottobre 2001 completato per rispondere alla esigenze espresse dall'UFAFP nel suo preavviso. Questo rapporto contiene pure l'aggiornamento dei dati sul traffico in base ai rilevamenti di traffico nel frattempo disponibili.

g)
Impatto ambientale della A394

La valutazione dell'impatto ambientale a livello di Piano direttore ha una portata molto più generale di quella che dev'essere svolta a livello di progetto generale e successivo progetto definitivo (esame di impatto ambientale ai sensi dell'OEIA). A questo proposito si richiama anche il capitolo 3.4 precedente.

Nel caso specifico, l'elaborazione del Piano Generale prima, e del Piano Definitivo poi, hanno preceduto la procedura di Piano direttore. Di conseguenza, la valutazione dell'impatto ambientale nell'ambito della procedura di PD ha potuto fare capo a quella svolta, tramite EIA, nell'ambito delle citate procedure. Anche per questa ragione, la valutazione dell'impatto ambientale svolta a livello di PD può senz'altro essere ritenuta più che sufficiente. 

L'esame di impatto ambientale di 1.a fase del completamento della A394 è stato espletato nell'ambito dell'approvazione del PG (vedi anche capitolo 7.1.2.f sulla Cronistoria della A394).

Per quanto riguarda la seconda fase dell'EIA, in data 12 luglio 2000, il servizio cantonale di protezione dell'ambiente ha rilasciato il proprio preavviso positivo sul RIA. 
L'8 giugno 2001 il progetto definitivo (31 maggio 2001) è stato sottoposto all'UFAFP per valutazione sommaria ai sensi dell'art. 13a dell'OEIA - prima ancora di pubblicarlo - così come richiesto dal Tribunale federale.

Il 20 luglio 2001, l'Ufficio federale dell'ambiente, delle foreste e del paesaggio (UFAFP) ha emanato la sua valutazione sommaria favorevole ai sensi dell'art. 13a OEIA
 con la quale attestava la conformità del Piano definitivo (PDef) con le prescrizioni del diritto ambientale in senso lato e quindi l'avvenuto coordinamento materiale. A questa valutazione del servizio federale di protezione dell'ambiente deve essere attribuito il ruolo di "Zweitgutachers" (cfr. Rausch/Keller, op. cit. n° 127 ad art. 9). Questo preavviso positivo era legato all'adempimento delle seguenti condizioni. 

Per quanto riguarda la natura e il paesaggio sono previste delle misure di protezione, ripristino o sostituzione per ridurre e compensare l'impatto. Sempre in questo settore è pure prevista l'elaborazione di un Concetto regionale per la conservazione e la promozione delle biodiversità nel Mendrisiotto, come è proposto nella bozza del progetto del 22 giugno 2001 allestita dall'Ufficio della protezione della natura.

Per quanto riguarda l'aria l'avviso positivo è legato alla condizione che tutte le misure fiancheggiatrici elencate nel RIA vengano realizzate. 

Infine, in merito al rumore, il preavviso citato osserva che "il RIA fornisce un'informazione dettagliata e completa sui carichi fonici generati dal progetto. Nel perimetro dello studio si constata che i valori di pianificazione saranno rispettati per il rumore indotto dalla A394. Inoltre, la messa in servizio dell'arteria del Gaggiolo avrà un effetto positivo - diminuzione nell'ordine di 3-12 dB(A) - sulla strada cantonale che attraversa il villaggio di Stabio." (p. 7 del preavviso citato).

Contrariamente a quanto sostenuto dal ricorrente, la valutazione dell'impatto ambientale svolta nell'ambito del RIA di seconda fase, ha permesso di mettere a confronto tutti gli impatti settoriali dell'opera esaminata e di ponderare tutti gli interessi in gioco.

Si segnala infine che, conformemente al preavviso citato, le modalità di coordinamento definite nella scheda di PD in riferimento all'oggetto contestato, richiamano la necessità che il completamento della A394 sia accompagnato dalle relative misure fiancheggiatrici (vedi oggetto 12.24.2.9). 

h)
Ponderazione degli interessi

Scopo essenziale della pianificazione territoriale è di assicurare "un'appropriata e parsimoniosa utilizzazione del suolo e un ordinato insediamento del territorio" (art. 75 cifra 2 Cost.fed). 

La LPT riprende e sviluppa tale postulato. L'art. 3 cpv. 1 OPT prescrive alle autorità che dispongono di margine d'azione nell'adempimento e coordinamento dei compiti d'incidenza territoriale di verificare quali sono gli interessi in causa, valutare se sono compatibili - e semmai con quali implicazioni - con lo sviluppo territoriale auspicato per quindi tenere conto nel miglior modo possibile di tali interessi, sulla base della loro valutazione (cfr. decisone TPT 29 luglio 1999 in re Buda / Comune di Agra, pp 4-5).

Gli strumenti della pianificazione e dell'esame di impatto ambientale (EIA) sono volti ad assicurare una debita coordinazione formale e materiale delle procedure e quindi degli interessi in gioco (cfr. Leo Schürmann / Peter Hänni, Planungs-, Bau- und besonderes Unweltschutzrecht", 1995, pp. 305, 357, 358).

Nel caso concreto, l'esame di impatto ambientale si svolge in due fasi in considerazione della procedura cantonale di approvazione per questo tipo di progetto: approvazione del Piano generale-PG (EIA di prima fase) e approvazione del progetto definitivo-PDef (EIA di seconda fase). (vedi anche capitolo 7.1.2.g precedente)

Per allestire il progetto definitivo e il relativo RIA, il Dipartimento del territorio si è fondato sulle conclusioni di specifici studi pianificatori, urbanistici ed ambientali. L'EIA di 2a fase ha pertanto permesso di debitamente accertare e ponderare - come peraltro condiviso dai competenti servizi federali e cantonali di protezione dell'ambiente - tutti gli interessi in gioco, segnatamente quelli legati alla pianificazione del territorio, all'impatto ambientale, al clima ed all'igiene dell'aria, all'acqua, al suolo, all'agricoltura, alla flora, alla fauna, alla natura, al paesaggio, alla foresta, al rumore, alle vibrazioni, ai siti contaminati.

Tutto ciò premesso, la censura di mancata ponderazione di tutti gli interessi in gioco a livello di PD - lamentata dal ricorrente - si palesa del tutto infondata.

i)
Misure di segnaletica e di gestione del traffico

Il ricorrente chiede delle spiegazioni in merito alla «misure di segnaletica e di gestione informatizzata per favorire l'uso degli assi autostradali del traffico di transito» (misura I.39 del PTM). Si rileva che queste misure, pure citate nella scheda di PD tra le misure di accompagnamento della A394 (vedi oggetto 12.24.2.9), rientrano in un insieme di interventi che, facendo capo alle nuove tecnologie informatiche, permettono di gestire il traffico in modo tale da contenerne l'impatto sull'ambiente grazie ad una migliore informazione e gestione dei flussi (vedi Rapporto finale PTM. Fascicolo 4: Mobilità privata. Rapporto settoriale. Giugno 2001, p. 10, misure I39, I39.b, I39.c, I39.d). 

La competente Divisione costruzioni sta già valutando l'introduzione di una segnaletica centralizzata a messaggio variabile per la conduzione e la gestione del traffico sull'intera rete autostradale. Un prototipo è già stato realizzato sulla tratta Monte Ceneri-Bellinzona della A2.

j)
Piano di risanamento dell’aria del Mendrisiotto (PRAM)

Si ricorda che per i provvedimenti a valenza ambientale previsti dal PTM, il Cantone allestisce un Piano del provvedimenti ai sensi degli art. 44 LPAmb e 31 ss. OIAt, nella fattispecie il Piano di risanamento dell’aria del Mendrisiotto (PRAM). Attraverso di esso vengono stabilite le misure idonee ad impedire o eliminare le immissioni eccessive indicando le fonti d’emissione e la loro importanza, i provvedimenti necessari con i relativi effetti e i termini di esecuzione.

Il PRAM è un piano dei provvedimenti ai sensi degli articoli 44a della Legge federale sulla protezione dell’ambiente (LPAmb) e 31 ss dell’Ordinanza contro l’inquinamento atmosferico (OIAt); vincola le autorità cantonali e quelle comunali subordinate alla medesima stregua di un Piano direttore.

Nel 2001 la Divisione dell'ambiente ha affidato un mandato ad uno specialista per l'allestimento del PRAM; la procedura di consultazione interna all'amministrazione è prevista per la fine di quest'anno; nella primavera del 2003 sarà possibile estendere la consultazione ai comuni, agli altri enti pubblici e alle associazioni interessate. L'adozione dello strumento da parte del CdS potrebbe intervenire nel corso del 2003.

k)
Partecipazione della popolazione

Il PTM e le relative proposte di schede di PD (12.24 e 12.29) sono state pubblicate nel 1999 ai sensi dell'articolo 15 LALPT per informazione, consultazione e partecipazione sono (vedi capitolo 1.2 sulle procedure). 

Il CdS, così come richiesto dalla LALPT, si è espresso sulle osservazioni scaturite nell'ambito di questa consultazione (quelle relative alla scheda 12.24) nel Rapporto esplicativo del febbraio 2002, che ha accompagnato la pubblicazione ai sensi degli art. 18 e 19 LALPT delle schede sul PTM (12.24.1-4, 10.5 e 12.28.3) (vedi anche cap. 1.2 sulle procedure).

Con questa procedura è stata garantita la partecipazione della popolazione così come voluto anche dalla LPT ( art. 4).

Si osserva pure che la CRTM è stata affiancata nel processo di elaborazione del PTM da uno specialista in comunicazione della Facoltà di scienze della comunicazione dell'Università della Svizzera italiana (USI). Questa consulenza ha garantito un'informazione della popolazione sul PTM che è andata ben oltre i requisiti minimi voluti dalla LPT e della LALPT.

Relativamente alla presunta mancanza di sufficiente informazione sugli effetti ambientali del completamento della A394 si richiamano le osservazioni esposte al precedente capitolo 7.1.2.g consacrato all'impatto ambientale.

Si osserva pure che la CRTM ha consacrato un lavoro molto importante alla valutazione ambientale del PTM (vedi Rapporto finale PTM. Fascicolo 6:  Aspetti ambientali. Rapporto settoriale. Giugno 2001).

l)
Opposizione locale al progetto

Tramite la votazione popolare consultiva del 21 aprile 2002 a Stabio, la popolazione di questo comune ha manifestato la sua opposizione al progetto di completamento della A394. Il 58,6% dei votanti (partecipazione al voto 46,8%) si è dichiarato contrario al completamento della superstrada Stabio est-Gaggiolo.

Il Consiglio di Stato non è insensibile alle legittime preoccupazioni dalla popolazione del Comune di Stabio in riguardo alla questione del traffico e delle sue ripercussioni sull'ambiente. L'allestimento del Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio da parte della relativa Commissione - di cui fa parte fin'dall'inizio dei lavori della CRTM un rappresentante del Municipio di Stabio - rientra tra le strategie che il governo cantonale ha messo in atto per trovare delle risposte ai problemi conosciuti del Mendrisiotto.

La posizione espressa dalla popolazione di Stabio nell'aprile del 2002 deve tuttavia essere considerata unitamente agli interessi di tutta la popolazione del Mendrisiotto e anche del Cantone in generale, visto che il progetto contestato avrà un impatto positivo non solo sul Comune di Stabio, dal cui centro verrà tolto il traffico privato di transito, ma anche su tutta la Regione.

Il CdS sostiene l'operato della Commissione che ha lavorato diversi anni per definire una proposta che godesse di un ampio consenso. Il progetto di completamento della A394 non può essere visto in modo isolato ma dev'essere considerato quale tassello di un insieme di interventi che toccano tutti i vettori di trasporti e tutta la Regione in modo sistematico e coerente.

m)
Finanziamento del completamento della A394

Attualmente il Cantone sta trattando il finanziamento della SPA 394 con i competenti uffici federali. Vista la particolarità dell’arteria in questione, classificata come strada principale alpina ma anche di interesse nazionale e internazionale, il Cantone ha infatti richiesto un finanziamento dell’opera da parte della Confederazione pari al 92 % dei costi.

7.2
Moderazione del traffico

7.2.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Ligornetto condivide le misure di moderazione del traffico nel nucleo di Ligornetto
, ma chiede:

–
lo stralcio della possibilità di chiudere la strada Ligornetto-Genestrerio (misura L83
); questa richiesta è condivisa anche dal Comune di Stabio;
–
l'inserimento di adeguate misure di moderazione del traffico lungo Via Maestri, che comincia sul confine con il Comune di Stabio e passando dal nucleo di Ligornetto sale al valico della Cantinetta;

–
la chiusura del valico stradale della Cantinetta anche al traffico leggero.

7.2.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

Moderazione del traffico

Le misure di moderazione del traffico sono uno degli strumenti privilegiati per orientare il traffico in modo tale da raggiungere uno degli obiettivi principali del PTM per quanto riguarda la mobilità privata, ossia quello di "concentrare la mobilità privata sul sistema autostradale e su un numero limitato di strade principali" (vedi scheda settoriale 12.24.2 su Mobilità privata e moderazioni del traffico).

Le misure di moderazione del traffico in oggetto, pur avendo un ruolo fondamentale per il raggiungimento degli obiettivi del PTM, sono di competenza locale e non possono essere considerate dei "progetti di considerevole impatto territoriale", di conseguenza non vanno integrati nel PD (vedi anche cap. 3.1). 

Di conseguenza, le misure di moderazione del traffico identificate dal PTM, sono menzionate nel Piano direttore in modo generico all'oggetto 12.24.2.12 di categoria Dato acquisito.

Il PTM invece elenca singolarmente tutte le misure. È appunto ad una di queste misure che si riferisce il ricorrente che chiede lo stralcio della possibilità di chiudere la strada Ligornetto-Genestrerio (misura L83 del PTM).

Dal profilo formale la richiesta non può essere accolta in quanto - per le ragioni sovraesposte - la misura in questione non è impugnabile.

Nel caso specifico, il PTM indica la possibilità di chiudere il collegamento verso Ligornetto, in alternativa all'introduzione di una zona 30 in tutto l'abitato di Genestrerio. Lo scopo di questo intervento è quello di dissuadere dal transito attraverso il Comune di Genestrerio per il traffico di transito che potrebbe fare capo alla rete di stradale di gerarchia superiore.

Chiusura dei valichi secondari

La chiusura al traffico pesante dei valichi secondari della Cantinetta e di Arzo figurano tra le misure fiancheggiatrici relative alla misura 12.24.2.9 del PD sul completamento della A394. La loro chiusura anche al traffico leggero non risponderebbe agli obiettivi del PTM e pertanto non è stata presa in considerazione. Per contro il PTM ha previsto interventi di moderazione del traffico anche nel nucleo di Ligornetto (misura L.43) che permetteranno di affrontare convenientemente la questione del traffico di transito indesiderato nel comune, anche di quello diretto al valico della Cantinetta. Si osserva inoltre che i Comuni possono senz'altro introdurre delle misure di moderazione del traffico sul proprio territorio, anche se queste non sono state puntualmente identificate dal PTM, nella misura in cui le stesse non stravolgano gli obiettivi e gli indirizzi del PTM.

7.3
Tratto esistente Mendrisio-Stabio est della A394

7.3.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Ligornetto – condiviso dal Comune di Stabio
 – ritiene necessario che la A394 (tratto esistente) o almeno il valico del Gaggiolo, sia vietato al traffico pesante, in particolare quello diretto a nord delle Alpi.

Il Comune di Ligornetto chiede inoltre di prevedere e realizzare dei ripari fonici sul tratto esistente della A394 (completamento dei ripari in parte già realizzati).

7.3.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

Chiusura al traffico pesante della A394 o almeno del valico del Gaggiolo

La CRTM non ha considerato tra le condizioni quadro alla base del PTM una tale irrealistica ipotesi di lavoro e non ha nemmeno ritenuto di fare propria una tale rivendicazione.

La richiesta formulata dal Comune di Stabio è in contrasto con le impostazioni di base del PTM. A sostegno di questa tesi si richiamano il capitolo 7.1.2.a) sull'integrazione del completamento della A394 nel PTM e il capitolo 4.2.1 sulla riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio quale elemento centrale del PTM.

Ripari fonici sul tratto esistente della A394

La richiesta del comune di Ligornetto relativa ai ripari fonici sulla tratta esistente della A394 esula dalla presente procedura in quanto questo tratto stradale figura nel PD tra "gli edifici e impianti esistenti" ai sensi dell'art. 6 cpv 4 dell'OPT in quanto il PD deve informare anche sullo "statu quo" del territorio. 

In relazione alla questione sollevata dal Comune - a titolo abbondanziale - si informa il Gran Consiglio del fatto che il Comune di Ligornetto, nel 1999 ha chiesto al Dipartimento del Territorio di esaminare la situazione delle immissioni foniche nella zona sud-ovest del suo Comune, esposta al rumore proveniente dalla superstrada, chiedendo nel contempo di studiare la possibilità di procedere alla posa di ripari fonici. A seguito di tale richiesta, la Sezione della protezione dell'aria, dell'acqua e del suolo e la Divisione costruzioni hanno affidato un mandato esterno per la verifica della situazione fonica della citata area del Comune. Lo studio citato ha concluso che "la situazione fonica attuale non richiede, ai sensi  dell'OIF, alcun risanamento, in quanto i valori di pianificazione vengono rispettati. Occorrerà tuttavia valutare se con il completamento della semiautostrada A394 fino al Gaggiolo l'incremento del traffico  sarà tale da provocare delle immissioni foniche superiori ai suddetti Valori di pianificazione. In questo caso, si dovrà procedere ad un esame dei possibili interventi atti ad assicurare un'adeguata e completa protezione sia della zona residenziale, sia delle abitazioni situate al di fuori di essa." (DT-DA-SPAAS-Ufficio prevenzione rumori, Semiautostrada A394. Misurazione del rumore. Comune di Ligornetto (zona sud-ovest) Relazione tecnica. Verifica della situazione fonica, maggio 2002, p.8)

8.
Strada di aggiramento del nucleo storico di Bissone

8.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Bissone chiede l'inclusione della strada di aggiramento del nucleo storico di Bissone nella scheda 12.24.2 e l'inserimento del progetto globale di recupero e rivalorizzazione del suo nucleo storico nella scheda 10.5.

Esso motiva la sua richiesta con le seguenti considerazioni:

Scopo del progetto

–
in connessione con il risanamento fonico della A2 e della linea ferroviaria, il Comune ha dato avvio agli studi per la realizzazione di una nuova strada cantonale di aggiramento del nucleo storico, tramite lo spostamento dell'attuale tracciato dietro il nucleo, a ridosso dell'autostrada e della linea ferroviaria;

–
questo intervento permetterà di risolvere gravi problematiche ambientali, di eliminare i problemi di sicurezza e di funzionalità e di restituire il relativo sedime – che costituisce parte integrante della Piazza Francesco Borromini direttamente prospiciente il lago – alla sua originaria funzione storica;

–
tenuto conto del notevole pregio di questo comparto – classificato anche come nucleo d'importanza nazionale
 – l'ulteriore approfondimento del progetto di strada verrà integrato in un Piano particolareggiato del nucleo storico e delle sue adiacenze; ciò consentirà di mettere in atto un progetto globale di ricomposizione e recupero dei notevoli valori storici, culturali e architettonici (questa impostazione dovrebbe permettere di ottenere importanti finanziamenti anche federali).

Inserimento nel PTM

–
per la realizzazione di questo progetto il Comune ha già investito notevoli sforzi e mezzi finanziari; lo studio è stato promosso d'intesa con l'Autorità cantonale, proprietaria dell'opera; a conclusione di diversi incontri e di un nutrito scambio di corrispondenza, la Commissione regionale dei trasporti ha inserito il progetto nel PTM;

–
nel Rapporto finale n. 1 (Parte generale) la «Strada di aggiramento del nucleo storico di Bissone e pedonalizzazione di Piazza Borromini» è inserita quale intervento I.56 con l'indicazione del grado di priorità 2; nel Rapporto finale n. 4 (Mobilità privata) il medesimo intervento risulta invece inserito negli «interventi che richiedono la dimostrazione dell'opportunità;

–
la «Sistemazione/moderazione della strada cantonale e di Piazza Borromini» è inserita quale intervento L.9 nell'elenco delle misure di rilevanza locale.

Piano direttore e aspetti finanziari

–
le schede di coordinamento e le rappresentazioni grafiche del piano direttore non fanno – incomprensibilmente – alcuna menzione della nuova strada di aggiramento del nucleo storico; in virtù dei principi stabiliti dalla legislazione
, pare evidente che questo progetto – manifestamente un'attività d'incidenza territoriale – debba essere integrato nel Piano direttore;

–
il Comune tiene nuovamente a sottolineare che la domanda formulata con il ricorso non sottende che i costi degli interventi debbano essere compresi in quelli del PTM; la questione del riparto dei costi di realizzazione è comunque assolutamente ininfluente ai fini dell'inserimento o meno di un oggetto nel piano direttore.

8.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

Inserimento nel PTM

Il Piano dei trasporti del Mendrisiotto (PTM) ha incluso la "strada di aggiramento del nucleo storico di Bissone e pedonalizzazione di Piazza Borromini" tra le opere di rilevanza locale del settore "Mobilità privata e moderazioni del traffico". (vedi Elenco delle misure del PTM del febbraio 2002, allegato al Rapporto finale. Parte generale. Documento1, del febbraio 2002).

In merito alla differenza rilevata dal Municipio di Bissone - relativamente all'inserimento della strada nel PTM - si osserva che secondo l'avvertenza contenuta al capitolo 1 del Rapporto finale sulla Mobilità privata (Documento 4), l'elenco aggiornato degli interventi è riportato unicamente nel fascicolo 1 del Rapporto finale sul PTM
; di conseguenza fa stato quest'ultimo elenco.

Inserimento nel Piano direttore

Considerato che "strada di aggiramento del nucleo storico di Bissone e pedonalizzazione di Piazza Borromini (I.56)" e "la sistemazione/moderazione della strada cantonale e di Piazza Borromini (L.9)" sono considerate dal PTM opere di rilevanza locale, le stesse non sono menzionate nel PD singolarmente ma in modo generico (vedi oggetto 12.24.2.12).

Inserimento nel Piano regolatore di Bissone e studi di varianti di tracciato della strada

Il Comune di Bissone ha in atto la revisione del Piano regolatore: in data 28 ottobre 1999, il Municipio ha trasmesso al DT il relativo Piano di indirizzo per l'esame preliminare, sul quale lo stesso si è espresso con il rapporto del 9 aprile 2001.

Questo rapporto fa seguito a due precedenti esami preliminari (28 aprile 1993 e 15 febbraio 1994) che si esprimevano su una prima proposta di revisione del PR (1991) con la quale si ipotizzava, tra l'altro, lo spostamento dell'autostrada e della ferrovia in galleria e della strada cantonale sull'area ferroviaria attuale.

Nelle prese di posizione dipartimentali su queste prime ipotesi, si era evidenziata la difficoltà per il Cantone di assumere una posizione definitiva, in quanto il sostegno alle stesse dipendeva dalle scelte nell'ambito della progettazione in grande massima dell'AlpTransit, che in conclusione sarebbero state adottate dalla Confederazione in tempi certo non brevi.

Per motivi essenzialmente finanziari, questa soluzione non ha potuto essere concretizzata; le autorità federali e cantonali, riconoscendo la necessità di risanare, almeno dal profilo fonico, la situazione, hanno deciso di procedere alla realizzazione di protezioni foniche lungo gli assi autostradali e ferroviari, la cui progettazione esecutiva è in atto.

Il Piano di indirizzo per la revisione del PR del 1999 propone lo spostamento della strada cantonale con la realizzazione di una nuova strada di aggiramento a monte del nucleo storico, parzialmente interrata a ridosso del tracciato ferroviario.

Parallelamente, per verificare le diverse possibilità, il Municipio ha avviato una serie di studi su diverse varianti alternative di tracciato, sulle quali la Divisione della pianificazione territoriale ha avuto modo di esprimersi a più riprese. La cronistoria di questi studi può essere così riassunta:

16 marzo 2001
Incontro a Bellinzona tra la DPT / Municipio di Bissone / Gruppo di lavoro per la strada di aggiramento.


Municipio e GL presentano alcune possibili varianti.

La DPT osserva, tra l'altro, che la realizzazione di quanto proposto richiederà un grande sforzo da parte del Comune, che sarà chiamato ad elaborare un progetto globale per il nucleo che sia in grado di raggiungere risultati di tutela e rivalorizzazione tali da giustificare l’importante ed ambizioso intervento di circonvallazione del nucleo.

20 aprile 2001
Municipio di Bissone trasmette alla DPT un dossier con 7 possibili varianti per la strada di aggiramento, chiedendo al DT di esprimersi sulle proposte.

28 agosto 2001
La DPT trasmette al Municipio di Bissone un proprio rapporto sulle 7 varianti; dallo stesso emerge in particolare che l'unica variante che soddisfa appieno tutte le condizioni poste al progetto è la variante 6 (galleria tradizionale).

Il rapporto del DT del 28 agosto 2001 approfondisce alcuni aspetti urbanistici e territoriali della variante 6.

16 aprile 2002
Incontro a Bellinzona tra la DPT / Municipio di Bissone / Gruppo di lavoro per la strada di aggiramento. Il Municipio ed il GL presentano due ulteriori varianti (Alfa1 e Alfa2).

8 maggio 2002
Il Municipio di Bissone trasmette alla DPT l'incarto relativo alle due nuove varianti (Alfa1 ed Alfa2).

15 luglio 2002
La DPT trasmette al Municipio di Bissone un proprio rapporto sulle varianti Alfa 1 ed Alfa 2; il rapporto riconferma, anche per queste due varianti, le valutazioni generali espresse in occasione delle prime 7 varianti. Pur risolvendo tematiche e problemi di traffico, queste due varianti difettano ancora sostanzialmente di proposte progettuali per la valorizzazione delle aree interessate, in grado di permettere il risanamento ed il ridisegno dello spazio esistente tra la chiesa ed il nucleo, la valorizzazione di quest'ultimo e della chiesa parrocchiale, nonché di indicazioni sulle soluzioni complessive per la problematica del posteggio e del porto.

In sostanza, il Dipartimento e la DPT si sono espressi sulla questione della strada di aggiramento sia in occasione dell'esame preliminare del Piano di indirizzo del 1999, sia in occasione dei diversi incontri e prese di posizione sullo specifico studio commissionato dal Comune per le varianti di tracciato.

In occasione dell'esame preliminare del Piano di indirizzo, il Dipartimento aveva segnalato in particolare che la quantità di traffico che transita giornalmente sulla cantonale non è, a priori, sufficiente a giustificarne lo spostamento: a livello cantonale vi sono infatti situazioni molto più conflittuali che richiedono una risposta con maggiore priorità. L’autostrada, che assorbe 47’000 veicoli al giorno, permette infatti di togliere gran parte del traffico dalla strada cantonale sulla quale si registra, dal 1990 ad oggi, un volume di traffico costante di ca. 11’000 veicoli al giorno. 

A queste condizioni e considerando la particolarità della zona, è sicuramente possibile ottenere risultati efficaci (rallentamento delle velocità, diminuzione delle immissioni, agevolazioni degli attraversamenti pedonali), mediante misure di moderazione del traffico ed arredo lungo l’attuale tracciato della strada cantonale. Da questo punto di vista, la gestione del traffico mediante opportune misure di moderazione e l’eliminazione totale dei posteggi sul fronte del lago allo scopo di ampliare gli spazi pedonali, potrebbe essere una soluzione adeguata.

D’altro canto, la particolare situazione di Bissone, la qualità del tessuto urbano, il suo stato di conservazione e, prioritariamente, la sua appartenenza all’inventario ISOS quale nucleo di importanza nazionale, potrebbero giustificare un tale progetto a condizione che esso sia parte integrante di un intervento di protezione di più ampio respiro che sancisca adeguatamente una strategia di protezione, restauro e rivalorizzazione dell’intero comparto del nucleo. In questo caso, si potrebbero aprire prospettive anche per quanto attiene ad eventuali aiuti finanziari federali. In altre parole, la possibilità di realizzare quanto proposto esiste, ma richiederà un grande sforzo da parte del Comune, che sarà chiamato ad elaborare un progetto globale per il nucleo che sia in grado di raggiungere importanti risultati di tutela e rivalorizzazione, tali da giustificare l’importante ed ambizioso intervento di circonvallazione del nucleo.

Il Dipartimento, pur non potendo assumere la conduzione del progetto, ha assicurato il proprio completo appoggio al Municipio ed offerto la collaborazione di tutti i suoi servizi competenti.

Nell'ambito delle valutazioni sulle proposte dello studio commissionato dal Municipio per le varianti 1-7 (28 agosto 2001), Alfa1 ed Alfa2 (15 luglio 2002), il Dipartimento ha analizzato singolarmente le diverse varianti, formulando un circostanziato parere e richiamando le valutazioni di opportunità e di interesse pubblico generali sull'ipotesi di strada di aggiramento del nucleo esposte con l'EP del Piano di indirizzo. In sostanza, si è ribadito che la strada di aggiramento del nucleo è compatibile con il PTM, ma riveste un interesse prettamente locale, infatti essa non esplica nessun effetto sui flussi di traffico prima e dopo l'abitato.

La DPT ha inoltre espresso l'avviso secondo cui, per essere fruttuoso e consentire valutazioni più oggettive, il successivo approfondimento degli studi dovrà consistere in un confronto di varianti sulla base di criteri che evidenzino costi ed efficacia delle diverse soluzioni.

Concretamente, si è proposto di applicare la metodologia già applicata per le opere del Piano dei trasporti del Luganese (PTL) e successivamente estesa a tutte le opere allo studio nel Cantone.

Considerate tutte le osservazioni sovraesposte, che mettono in evidenza la valenza locale della circonvallazione, e conformemente alla Legge federale sulla pianificazione del territorio (LPT), secondo cui soltanto i progetti di considerevole importanza territoriale vanno assunti dal PD (vedi Commento alla LPT del DFGP, 1981, p. 207, pto 7), si ritiene corretta la decisione di non inserire nel Piano direttore il progetto aggiramento del nucleo storico di Bissone e di pedonalizzazione di Piazza Borromini (oggetto I.56 del PTM).

Il Piano regolatore comunale è lo strumento più adeguato per la pianificazione della circonvallazione, sia in ragione della valenza locale dell'opera sia in quanto la stessa riguarda il territorio giurisdizionale di un singolo comune. Pertanto, non si pone il problema del coordinamento tra vari enti locali che potrebbe giustificare la necessità di coinvolgere il livello pianificatorio cantonale.
Si richiama anche il capitolo 3.1 di questo Messaggio relativo al Rapporto tra PD e PTM.

9.
Collegamento tra la Valle di Muggio e la pianura

9.1
Riassunto delle contestazioni

I Comuni di Caneggio, Castel San Pietro e Vacallo chiedono la definizione di una chiara e completa gerarchia stradale del collegamento tra la Valle di Muggio e la pianura, salvaguardando i nuclei e le zone residenziali dal traffico parassitario e dalle relative immissioni foniche.

In quest'ambito essi chiedono in particolare:

–
l'inserimento di una strada di aggiramento del nucleo di Caneggio, definita come opera di carattere regionale [Caneggio];

–
la scelta del percorso che da Mendrisio sale da via Industria verso Salorino/Castel San Pietro quale "strada di collegamento", con il conseguente declassamento di Via Pozzi artisti a «altra strada di proprietà cantonale» [Castel San Pietro];

–
la definizione quali opere di carattere regionale, delle misure fiancheggiatrici previste sul territorio del Comune di Vacallo [Vacallo].

9.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

Nucleo di Caneggio
Il PTM prevede delle opere per aumentare la sicurezza nel nucleo di Caneggio sotto forma di marciapiedi e moderazioni (misura I.39). Come indicato dal Comune stesso, nella fase di allestimento del piano non era mai stata presentata la richiesta di realizzare una strada di aggiramento del nucleo. Indipendentemente da questo fatto la proposta non è comunque sostenibile dal punto di vista del rapporto costi/benefici.

Strada di collegamento Mendrisio-Valle di Muggio
Come indicato dal Comune di Castel San Pietro, sulla modifica della gerarchia stradale proposta si sono già espressi gli altri Comuni interessati. Il Comune di Mendrisio e tutti i Comuni della Valle di Muggio (che si sono espressi tramite l'Associazione dei Comuni Regione Valle di Muggio) sono contrari a questa proposta. In particolare essi mettono in evidenza la pericolosità del tratto che su via Industria sale verso il Paolaccio (forte pendenza) e dell'incrocio Cappelletta (scarsa visibilità per chi scende). Anche il Comune di Salorino, pur condividendo le motivazioni del Castel San Pietro, ha sottolineato questi problemi.

Per questi motivi si ritiene opportuno confermare la gerarchia stradale indicata nella scheda.

Gli interventi di carattere locale previsti dalla misura L.41 (completamenti del marciapiede dall'incrocio per Loverciano e in uscita da Mendrisio; rotonda all'incrocio Loverciano) permetteranno di migliorare la sicurezza su questa strada.

Misure fiancheggiatrici a Vacallo
Per l'accesso alla Valle di Muggio dal Basso Mendrisiotto, la gerarchia stradale del PTM definisce due strade di collegamento a partire da Chiasso e dallo svincolo autostradale di Balerna. Esse si congiungono a Fontanella e proseguono sullo stesso percorso verso la Valle di Muggio.

La scheda 12.24.2 prevede la sistemazione dell'incrocio di Fontanella (rotonda) e la correzione stradale da Fontanella verso la Valle di Muggio per ca. 800 m (oggetto 12.24.2.11). Per quanto riguarda le modalità di coordinamento, la scheda indica che il Cantone allestisce il progetto e che la realizzazione delle misure L.48, L.18 e L.52 (messa in sicurezza e moderazioni a Morbio Inferiore) è subordinata a questo intervento. Queste tre misure sono comunque di rilevanza locale e, come le misure L.63 e L.64 (completamento del marciapiede in via Fontanella e rotonda all'incrocio via Guisan/via Franscini; collegamento pedonale e ciclabile con la Scuola Media di Morbio Inferiore), sono comprese nel Piano di pronto intervento (misure di rilevanza locale del PTM).

La nuova gerarchia stradale permette in particolare al Comune di Vacallo di eliminare il traffico di transito tra San Simone e il nucleo di Vacallo alta, come previsto dal piano regolatore comunale. 

10.
Bretella della Montagna

10.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Ligornetto chiede lo stralcio della Bretella della Montagna.

Esso motiva la sua richiesta con le seguenti considerazioni:

–
non è chiaro se il PTM preveda oppure no la Bretella della Montagna (discordanze tra testi e rappresentazioni grafiche della scheda 12.24.2 rispettivamente del Rapporto finale del PTM);

–
il PTM (scheda 12.24.2.9) prevede la chiusura del valico secondario di Arzo al traffico pesante; questa misura riduce ulteriormente la necessità di realizzare la Bretella;

–
la pianificazione direttrice è la giusta sede per ponderare gli interessi in gioco (ambientali, agricoli, paesaggistici,…), che non può essere confinata alla sola procedura di piano generale.

Questa richiesta è condivisa anche dal Comune di Stabio.

Il Comune di Besazio osserva che gli interventi di messa in sicurezza del traffico e di completamento dei marciapiedi vanno realizzati lungo la strada cantonale sull'intero territorio comunale prima dell'entrata in servizio della nuova bretella della Montagna. Visto il continuo transito di ciclisti (da Rancate verso la Montagna) chiede anche l'inserimento di una pista ciclabile.

Considerato che la strada cantonale attraversa l'abitato di Besazio, il Comune chiede la chiusura a breve termine del valico di Arzo al traffico pesante, indipendentemente dal completamento della A394.

10.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

Il Piano generale della nuova strada della Montagna in territorio dei Comuni di Ligornetto, Rancate e Besazio (Bretella della Montagna) prevede la realizzazione di un nuovo tratto di strada di ca. 550 m che dalla rotonda Segurida, con un ampio tornante nel territorio di Ligornetto, raggiunge direttamente il confine con Besazio. In questo modo viene sgravato il nucleo di Rancate dal traffico di transito.

Il Piano generale è stato approvato dal Gran Consiglio il 13 dicembre 1999. Il 31 gennaio 2001 il Tribunale della pianificazione del territorio ha respinto il ricorso del Comune di Ligornetto e altri ricorrenti contro la decisione del Gran Consiglio. Il 20 settembre 2001 il Tribunale federale ha respinto il ricorso del Comune di Ligornetto contro la decisione del Tribunale della pianificazione del territorio.

Nel PTM, la Bretella della Montagna è inclusa tra le misure di rilevanza locale, negli interventi con crediti separati (misura I.4, cfr. Rapporto finale 4, Mobilità privata, cap. 5, pag. 15). Le misure di rilevanza locale comprendono interventi per i quali è previsto un coinvolgimento del Cantone per la competenza nell'esecuzione (strade cantonali) e il finanziamento dell'opera. Il finanziamento di queste opere è assunto dal Cantone e dai Comuni interessati secondo le modalità indicate nel Piano di pronto intervento.

La Bretella della Montagna non è stata inclusa nella scheda 12.24.2 perché, appunto, si tratta di un'opera d'importanza locale, già compresa nel Piano di pronto intervento (PPI) e già coordinata a livello pianificatorio (Piano generale cresciuto in giudicato). Essa non è inclusa nemmeno nel piano speciale 1:25'000 del PD sul PTM (febbraio 2002) che riporta graficamente gli interventi con il riferimento al numero dell'oggetto. Lo schema (in scala ca. 1:100'000) allegato alla scheda settoriale 12.24.2 ha chiaramente lo scopo di evidenziare la gerarchia stradale (strada a grande capacità, strada principale, strada di collegamento, altra strada di proprietà cantonale) e non quello di indicare quali opere siano incluse o meno nel PD.

La chiusura del valico secondario di Arzo al traffico pesante non è una misura a se stante, ma è una misura accompagnatoria del completamento della A394. Essa non può pertanto essere anticipata, tra l'altro anche perché non può essere decisa unilateralmente senza l'accordo delle autorità italiane. 

Per quanto riguarda la ponderazione degli interessi, si sottolinea che nella sua decisione del 20 settembre 2001 il Tribunale federale indica esplicitamente che "…non ritiene criticabile la ponderazione degli interessi eseguita dalle autorità cantonali; le accennate indicazioni e misure accompagnatorie scaturite dall'EIA e dal rapporto complementare, combinate con le condizioni formulate dalla CFNP
, assicurano la conformità del progetto della nuova strada della Montagna non solo con le prescrizioni federali in materia di protezione del paesaggio e della natura ma anche con la pianificazione del territorio e la protezione delle foreste. Gli eventuali svantaggi che potranno derivare a livello paesaggistico e naturalistico dall'inevitabile modificazione dello stato fisico della zona a causa della costruzione del nuovo tratto stradale, ancorché attenuati dall'adozione delle menzionate misure, sono in ogni caso compensati dal vantaggio di allontanare il traffico dal comprensorio abitato di Rancate, particolare sottolineato dalla CFNP nel terzo preavviso." (punto 9, pag. 27).

Lungo la strada cantonale in territorio di Besazio il PTM prevede le misure L.33 (Completamento del marciapiede al bivio Tremona-Arzo e messa in sicurezza davanti al Municipio) e L.34 (Percorso pedonale alternativo alla strada verso Rancate o completamento del marciapiede). Queste misure sono incluse nel Piano di pronto intervento; come indicato nell'elenco delle misure, il Comune deve allestire un concetto globale d'intervento e accordarsi con il Cantone sull'assetto definitivo del percorso pedonale.

11.
Valico del Bizzarone

11.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Ligornetto indica che dovrebbe essere decisa, o perlomeno valutata, la chiusura al traffico pesante del valico del Bizzarone. Attraverso questo valico transitano molti veicoli pesanti che si riversano sulla rete delle strade cantonali e comunali del Mendrisiotto.

11.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

In merito alla richiesta relativa alla chiusura al traffico pesante del valico del Bizzarone si osserva quanto segue.

Secondo la gerarchia stradale definita dal PTM, la strada che dall'incrocio del Croce Grande attraversa il comune di Genestrerio e si dirige verso il valico del Bizzarone è una "strada principale", ossia una categoria di strade sulle quali secondo gli indirizzi del PTM si intende concentrare il traffico di transito per escluderlo dalle zone sensibili. Coerentemente con l'attribuzione di questo tratto stradale alla categoria suddetta appare improponibile una limitazione del traffico pesante come quella auspicata dal Comune di Ligornetto.

A questo proposito si veda anche il capitolo 4.2.2 in merito alla riorganizzazione dello svincolo autostradale di Mendrisio (in particolare "L'allacciamento di Via Penate al lato ovest dello svincolo").

Si richiamano inoltre le osservazioni esposte al capitolo 7.2.2 di questo Messaggio in risposta alla richiesta del Comune di Ligornetto di chiudere il valico della Cantinetta anche al traffico leggero oltre che a quello pesante
.

12.
Politica dello stazionamento

12.1
Riassunto delle contestazioni

Il Comune di Ligornetto osserva che il PTM ha rinunciato ad affrontare il grosso problema della politica dello stazionamento. Il piano non contiene delle proposte concrete, nemmeno nei punti caldi; la Commissione regionale dei trasporti ha preferito rinviare alla specifica normativa cantonale in elaborazione.

Il Comune rinuncia a contestare il PTM su questo punto, ma auspica che le perplessità segnalate al Dipartimento del territorio nell'ambito della consultazione della normativa cantonale – in particolare l'applicazione in tutti quei Comuni piuttosto discosti dagli agglomerati e a vocazione residenziale – siano considerate nell'allestimento del testo definitivo.

12.2
Osservazioni del Consiglio di Stato

Le indicazioni del PTM in merito alla tematica dello stazionamento sono contenute nel la scheda settoriale 12.24.4 su "Stazionamento e nodi intermodali" che - contrariamente a quanto affermano i ricorrenti - non si limita a richiamare la Normativa cantonale sui posteggi (oggetto 12.24.4.1) ma fornisce degli indirizzi relativi alla gestione regionale dei posteggi (oggetto 12.24.4.2) e definisce una serie di nodi intermodali e posteggi destinati a favorire il passaggio dal mezzo privato a quello pubblico.

Non è compito della pianificazione direttrice definire le misure concrete auspicate dal ricorrente ma solo di definire le finalità di questa politica settoriale (vedi capitolo 2 della scheda 12.24.4) e le modalità per la sua messa in opera (vedi modalità di coordinamento delle specifiche misure elencate al capitolo 3 della scheda 12.23.4). 

L'oggetto 12.24.4.1 del PD stabilisce che il CdS emanerà una normativa cantonale sui posteggi privati e ne definisce i principi.

La proposta di Normativa in questione è stata posta in consultazione presso i Comuni interessati e presso le associazioni a scopo ideale interessate alla fine del mese di settembre 2001. Il termine per l'inoltro delle osservazioni si è protratto fino a dicembre 2001. Per la stesura definitiva della Normativa, e per la definizione del modo di procedere per la sua applicazione, sono ritenute importanti le valutazioni tecniche, raccomandazioni e suggestioni scaturite dalla consultazione. 

In merito agli obiettivi di questa normativa cantonale richiamiamo il contenuto della scheda. La norma SN 640 290 edita dalla VSS (Associazione svizzera dei professionisti della strada e dei trasporti) che rappresenta la base di riferimento per l'elaborazione della Normativa cantonale, fonda la determinazione del fabbisogno di posteggi anche in base alla qualità del servizio di trasporto pubblico. Questa impostazione è coerente con "l'approccio integrato alla politica dei trasporti" adottato tramite la Pianificazione regionale dei trasporti. L'applicazione della Normativa cantonale avrà il pregio di parificare la situazione di comuni limitrofi, eliminando quelle differenze tra Comuni che pregiudicano l'efficacia di una politica dei trasporti integrata, su scala regionale.

Si ricorda inoltre che la riduzione del fabbisogno in funzione della qualità del trasporto pubblico non riguarda la residenza, a riprova del fatto che la normativa non intende incidere sul diritto del cittadino di valutare le proprie necessità.

La Sezione dei trasporti - sulla base delle osservazioni scaturite dalla consultazione dei comuni - sta elaborando la versione definitiva della normativa, la cui approvazione da parte del Dipartimento del Territorio è prevista nel corso del mese di ottobre 2002. Il Messaggio sulla necessaria modifica della LALPT dovrebbe essere licenziato entro la fine del 2002.

13.
Proposte di decisione

13.1
Ricorso del Comune di Bissone

Sulla base delle osservazioni esposte nel presente Messaggio, in particolare le considerazioni esposte al capitolo 8.2, lo scrivente Consiglio propone al Gran Consiglio di respingere il ricorso del Comune di Bissone (vedi riassunto delle richieste ricorsuali al capitolo 2.1 di questo Messaggio).

13.2
Ricorso del Comune di Castel San Pietro

Sulla base delle osservazioni esposte nel presente Messaggio, in particolare le considerazioni esposte al capitolo 9.2, lo scrivente Consiglio propone al Gran Consiglio di respingere il ricorso del Comune di Castel San Pietro (vedi riassunto delle richieste ricorsuali al capitolo 2.3 di questo Messaggio).

13.3
Ricorso del Comune di Chiasso

Sulla base delle osservazioni esposte nel presente Messaggio, in particolare le considerazioni esposte al capitolo 5.2, lo scrivente Consiglio propone al Gran Consiglio di respingere il ricorso del Comune di Chiasso (vedi riassunto delle richieste ricorsuali al capitolo 2.4 di questo Messaggio).

13.4
Ricorso del Comune di Ligornetto

Sulla base delle osservazioni esposte nel presente Messaggio, in particolare le considerazioni esposte ai capitoli 4.2, 6.2, 7.1, 7.2, 7.3, 10.2, 11.2, 12.2 lo scrivente Consiglio propone al Gran Consiglio di respingere il ricorso del Comune di Ligornetto (vedi riassunto delle richieste ricorsuali al capitolo 2.5 di questo Messaggio).

13.5
Ricorso del Comune di Stabio

Sulla base delle osservazioni esposte nel presente Messaggio, in particolare le considerazioni esposte ai capitoli 4.2, 7.1, 7.2, 7.3, e 10.2, lo scrivente Consiglio propone al Gran Consiglio di respingere il ricorso del Comune di Stabio (vedi riassunto delle richieste ricorsuali al capitolo 2.6 di questo Messaggio).

13.6
Ricorso del Comune di Vacallo

Sulla base delle osservazioni esposte nel presente Messaggio, in particolare le considerazioni esposte al capitolo 9.2, lo scrivente Consiglio propone al Gran Consiglio di respingere il ricorso del Comune di Vacallo (vedi riassunto delle richieste ricorsuali al capitolo 2.7 di questo Messaggio).

14.
Conclusione

Sulla base di quanto precede, riservato un più ampio sviluppo delle tesi di fatto e di diritto in corso di procedura, invitiamo codesto Gran Consiglio a voler respingere i ricorsi contro le schede di PD sul PTM (adottate dal Consiglio di Stato il 26 febbraio 2002).

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

� Vedi capitolo 4 del Rapporto esplicativo del febbraio 2002 che accompagna l'adozione delle schede di PD sul PTM e relativo allegato 1: Rapporto di sintesi sulla procedura di informazione, consultazione e partecipazione giusta l'art. 15 LALPT.


� Intervento n. I.56 dell'«Elenco delle misure» annesso al Rapporto finale del PTM n. 1 «Parte generale», febbraio 2002.


� 	Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto (LCoord.), del 12 marzo 1997, art. 1 e 7.


� 	Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto, del 12 marzo 1997, art. 7.


� 	Legge cantonale d’applicazione della Legge federale sulla pianificazione del territorio del 23 maggio 1990, art. 18.


�	Secondo la legge citata infatti, i contenuti del Piano cantonale dei trasporti (PCT) sono di triplice natura: trasportistica, ambientale e urbanistica (vedi art. 4); in particolare sottolineamo il fatto che, secondo il citato articolo 4, "il PCT indica gli indirizzi di politica urbanistica".


� CRTM-DT, PTM-Rapporto finale. Aspetti ambientali. Rapporto settoriale (documento 6), giugno 2001 aggiornato al febbraio 2002.


� Il ricorrente usa il termine di "complementarietà" denunciando tuttavia la "concorrenzialità" tra i due progetti. 


� Regione Lombardia - Preconferenza di Servizi per il Sistema Viabilistico Pedemontano, Documento di indirizzi per la stesura del capitolato speciale finalizzato all'indizione di gara internazionale per la redazione del progetto preliminare del Sistema Viabilistico Pedemontano, 3 aprile 2001, Milano - Palazzo della Regione.


� Regione Lombardia - Preconferenza di Servizi per il Sistema Viabilistico Pedemontano, Adesione al Documento di indirizzi, 3 aprile 2001, Milano - Palazzo della Regione.


� Sentenza del Tribunale federale, 1A.190/1996, Ia corte di diritto pubblico, del 19 agosto 1998 sul ricorso del 21 maggio 1996 presentato dal WWF e altre associazioni contro la decisione del Gran Consiglio del Canton Ticino del 16 aprile 1996 la quale ha approvato il Piano Generale della A394: in particolare punto 8 pp. 30-32 della sentenza (sentenza pubblicata RDAT, 1999-I, n. 67).


�UFAFP, "Valutazione sommaria del progetto ai sensi dell'articolo 13.a OEIA prima della sua pubblicazione" sulla "Strada principale A394 (arteria Gaggiolo), tratto Stabio-est - confine con l'Italia. Progetto definitivo (31 maggio 2001)" (EIA n. A311.2-35/01.000400).


� Misure L42 (moderazione del traffico lungo Via Vela fino in Via Praa Grande) e L43 (moderazione del traffico nella piazzetta e in entrata al nucleo e istituzione di una zona 30 km/h per il comprensorio del nucleo), cfr. Rapporto finale del PTM.


� Il provvedimento L83 consiste nell'adozione di misure di moderazione del traffico per scoraggiare il traffico di transito sulla direttrice Croce Grande-Ligornetto-Stabio (zona 30 km/h in tutto l'abitato di Genestrerio) oppure nella chiusura del collegamento stradale Genestrerio-Ligornetto.


� Il Comune di Stabio non ha menzionato questa richiesta nel suo ricorso. Tramite lettera del 15 maggio 2002 al Gran Consiglio ha dichiarato di associarsi ad alcuni punti del ricorso del Comune di Ligornetto.


� Inventario degli insediamenti svizzeri da proteggere (ISOS).


�  LPT, OPT, LALPT, Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto.


� Elenco delle misure del PTM del febbraio 2002, allegato al Rapporto finale. Parte generale. Documento1, del febbraio 2002


� Commissione federale per la protezione della natura e del paesaggio.


� La chiusura del valico della Cantinetta al traffico pesante è prevista dal PTM quale misura fiancheggiatrice del completamento della A394 (vedi oggetto 12.24.2.9 del PD).
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