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TERRITORIO
Concessione di un credito di fr. 2'040'000 per la progettazione delle opere prioritarie del Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM), di un credito quadro di fr. 16'000'000 a favore delle opere di piano di pronto intervento (PPI) e approvazione del potenziamento del trasporto pubblico urbano d'importanza cantonale postulato dal PTM

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con questo messaggio vi presentiamo gli indirizzi relativi alla gestione della mobilità nel Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM).

Simultaneamente vi sottoponiamo una richiesta di credito volta:

-
alla pianificazione e alla progettazione delle opere prioritarie del PTM;

-
alla realizzazione delle opere di piano di pronto intervento (PPI);

-
al potenziamento del trasporto pubblico urbano d'importanza cantonale.

Nel Mendrisiotto a partire dal 1993 sono stati attuati interventi per rendere più attrattivi i servizi di trasporto pubblico. Si è trattato di un primo intervento di carattere sperimentale in vista dell'elaborazione della Legge sui trasporti pubblici, poi approvata nel dicembre 1994. I risultati riscontrati hanno dimostrato la validità di questo intervento ed incitato a ricercare soluzioni in grado di ulteriormente razionalizzare i servizi e migliorarli laddove vi sono premesse favorevoli.

Con Decreto legislativo del 10 marzo 1998 il Parlamento stanziava un credito di franchi 1'300'000.- per l'elaborazione del Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto. L'elaborazione del Piano si inseriva nella strategia del Consiglio di Stato, e per esso del Dipartimento del territorio, volta, analogamente a quanto già promosso nel Luganese (PTL), Locarnese (PTLVM) e Bellinzonese (PTB), a:

· proporre soluzioni per soddisfare la domanda di mobilità;

· coordinare i diversi vettori di trasporto da sviluppare in un quadro di complementarietà;

· integrare la mobilità in una concezione di sviluppo dell'assetto territoriale;

· contribuire al risanamento ambientale;

· superare i confini amministrativi dei singoli comune per avere un quadro di carattere regionale.

Il Piano dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio è stato approvato dalla CRTM in data 13 giugno 2001. Questo Consiglio ha proceduto alla sua adozione il 26 febbraio 2002.
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1.
LA POLITICA CANTONALE DELLA MOBILITÀ

Negli ultimi decenni la mobilità ha conosciuto uno sviluppo poderoso quale conseguenza dello sviluppo economico in atto; essa ha consentito di ampliare gli spazi operativi delle imprese e le possibilità d'incontro della popolazione. Con il tempo si sono tuttavia manifestati anche aspetti negativi, legati soprattutto al crescente carico ambientale, all'intasamento delle strade, al consumo energetico e di territorio.

Per superare le difficoltà a partire dal 1988/89, il Cantone ha proposto e progressivamente realizzato un nuovo indirizzo pianificatorio e operativo.

Esso si basa su tre elementi di fondo:

· l’elaborazione dei Piani regionali dei trasporti (nuovo approccio metodologico);

· la presa in considerazione di tutti i mezzi di trasporto e l’integrazione della pianificazione del territorio e della protezione dell’ambiente nella procedura di ricerca e definizione delle soluzioni (nuovo approccio multimodale e interdisciplinare);

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

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

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

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

Le proposte contenute nei PRT sono inserite nel PD cantonale, sotto forma di schede di coordinamento. Assumono così carattere vincolante anche per i Comuni e ne è salvaguardata la realizzabilità.

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

Attualmente le regioni del Luganese, del Locarnese e Valle Maggia, del Bellinzonese e del Mendrisiotto dispongono di un PRT approvato, mentre è appena stato terminato il Rapporto preliminare sul Piano della Regione delle Tre Valli.

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

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

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

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

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

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

L’approccio “classico” ai problemi della mobilità, che vedeva il Cantone impegnato in primo piano in contatti e negoziati bilaterali con i singoli Comuni, si è col tempo rivelato vieppiù difficile. Da un lato, il ruolo del Cantone era percepito in termini molto “verticistici”, dall’altro, l’orizzonte giurisdizionale dei singoli Comuni non teneva e non tiene ormai più conto dell’ampiezza dei problemi della mobilità. Questi ultimi presuppongono analisi e soluzioni fondate su reti e catene di trasporto, che comportano scale di riflessione e di decisioni estese a interi comprensori. In questo quadro e in modo pragmatico, il Cantone ha promosso l’istituzione di CRT attraverso convenzioni sottoscritte dallo Stato e dai singoli Comuni.

Tutti i Piani elaborati e approvati si fondano su un modello di mobilità integrata, in cui i mezzi di trasporto pubblico e la viabilità motorizzata individuale assolvono funzioni complementari e interdipendenti.

2.

INTERVENTI GIÀ ATTUATI E AVVIATI PER LA SOLUZIONE DEI PROBLEMI DELLA MOBILITÀ NEL MENDRISIOTTO

2.1

Le prime realizzazioni: i piani di pronto intervento (PPI)

2.1.1
PPI 1: Messaggio n. 4024 del 17 novembre 1992

Con Messaggio del 17 novembre 1992 veniva presentato un progetto di riorganizzazione e di potenziamento dei servizi di trasporto pubblico nel Mendrisiotto; lo stesso veniva approvato con decreto legislativo del 15 febbraio 1993.

In tale contesto si proponevano anche degli interventi stradali atti ad assicurare una circolazione regolare e rapida dei mezzi pubblici e quindi a garantire l'affidabilità del servizio. L'insieme delle sistemazioni necessarie era stato stimato a franchi 6'500'000.-.

2.1.2
PPI 2: Messaggio n. 4531 del 22 maggio 1996

Con Messaggio del 22 maggio 1996 il Consiglio di Stato richiedeva lo stanziamento di un credito quadro per un importo di franchi 15'500'000.- per opere di sistemazione stradale nel Mendrisiotto. Il messaggio è stato approvato con decreto legislativo del 27 giugno 1996.

Si proponevano i seguenti interventi:

· Pian Faloppia:

· sistemazione accesso N2 Sottobisio, via Passeggiata in territorio di Balerna;

· migliorie agli incroci su via Passeggiata, in territorio di Novazzano.

· Accessi alla Valle di Muggio:

· completazione del collegamento N2 Polenta Ghitello-S.Lucia-S.Giorgio-Fontanelle in territorio di Morbio-Inferiore;

· completazione del raccordo dal ponte di Castello a Morbio Superiore.

· Sistemazioni viarie:

· completamento degli interventi a favore del traffico pubblico o atti a favorire la moderazione del traffico su tutto il comprensorio del Mendrisiotto.

2.2

L’offerta di trasporto pubblico (1993 e 1998)

Il settore dei trasporti pubblici è stato oggetto di una ristrutturazione a partire dal giugno del 1993. La riorganizzazione si è fondata sulle proposte enucleate nella Concezione del trasporto pubblico nel Mendrisiotto, studio allestito dalla Scuola politecnica federale di Zurigo nel 1991/92 su mandato del Cantone.

L'intervento ha comportato un adattamento delle linee alle nuove esigenze, una ridefinizione delle fermate, la creazione di nodi orari e punti d'interscambio (coincidenze), l'introduzione dell'orario cadenzato generalizzato e un infoltimento delle frequenze; quest'ultimo ha toccato essenzialmente i servizi dell'Autolinea Mendrisiense (AMSA), che opera nel contesto urbano. Il bilancio risulta positivo in termini di incremento dei viaggiatori trasportati per i servizi dell'AMSA dove si sono registrati aumenti del 11% sulla linea urbana e del 59% su quella suburbana (media passeggeri trasporti al giorno, lunedì-venerdì; conteggi utenza 1993 e 1998). Dai dati rilevati si può anche constatare un aumento del grado di utilizzo dei servizi (1993-1998: +19%).

Nel settore delle Autopostali il livello della domanda è aumentato di ca. il 69% (media passeggeri trasportati al giorno, lunedì-venerdì; conteggi utenza 1993 e 2001).

3.
IL PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI DEL MENDRISIOTTO E BASSO CERESIO (PTM)

3.1
Breve istoriato

Di seguito, elenchiamo le tappe di avvicinamento all'adozione del Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio da parte del Consiglio di Stato.

	XI 1994
	Il Dipartimento del territorio, tramite la Sezione dei trasporti della Divisione della pianificazione territoriale, informa i Comuni interessati dell'intenzione di allestire il Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto (PTM).

	XII 1995
	Assemblea costituente e nomina dei rappresentanti dei Comuni nella CIT.

	VII 1996
	Risoluzione del Consiglio di Stato di autorizzazione alla CIT di esecuzione dello studio preliminare del PTM.

	IV 1997
	Presentazione dello studio preliminare del PTM.

	VII 1997
	Messaggio del Consiglio di Stato no. 4668 del 15 luglio 1997 concernente lo stanziamento del credito necessario all'elaborazione del PTM.

	III 1998
	Approvazione del Decreto legislativo da parte del Gran Consiglio.

	VII 1999
	Allestimento del Rapporto intermedio del PTM.

	VII-IX 1999
	Pubblicazione della documentazione per l'informazione, consultazione e partecipazione della popolazione.

	VI 2001
	Approvazione del Rapporto finale del PTM da parte della CRTM.

	I 2002
	Approvazione del Rapporto finale del PTM da parte del Dipartimento del territorio.

	II 2002
	Adozione del PTM da parte del Consiglio di Stato (art. 7 Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto).

Integrazione del PTM nelle schede di coordinamento del PD 12.24, 10.5 e 12.28.3.


3.2

La descrizione del progetto

3.2.1
La strategia e gli obiettivi territoriali e ambientali

La ricerca di una strategia per la valorizzazione della regione non può limitarsi unicamente all’individuazione di destinazioni funzionali e a una generica indicazione di interventi urbanistici. La strategia territoriale della regione deve tendere a:

-
valorizzare le proprie peculiarità storiche e le potenzialità offerte dalla sua situazione geografica e dal suo territorio (attività legate al transito e alla frontiera, la residenza, il commercio e lo svago);

-
creare e sviluppare nuove opportunità (tecnologia avanzata, logistica, formazione, cultura e svago-turismo),

-
ridurre gli impatti negativi sull’ambiente, alfine di preservare e migliorare la qualità di vita.

3.2.2
Gli indirizzi pianificatori

3.2.2.1
L'uso del suolo e l'offerta territoriale

Gli indirizzi pianificatori relativi all'uso del suolo e all'offerta territoriale sono:

· valorizzare le componenti urbane forti e riconoscibili
, che marchino il passaggio (il limite) dallo stato urbano a quello rurale o di campagna, in grado di:

· assicurare riconoscibilità e identità territoriale,

· divenire parte del vissuto grazie alla possibilità di fruire delle componenti territoriali,

· favorire le relazioni sociali;

· sottolineare l’importanza degli elementi di collegamento e di completamento (assi, viali urbani, parchi) per il raccordo tra le parti emergenti dell’agglomerato e come elementi d’ordine nell’organizzazione del territorio (elementi “non banali” dell’assetto urbanistico);

· porre l'accento sulla progettazione urbanistica e paesaggistica degli “spazi interstiziali”: aree marginali, non insediate, abbandonate o soggette a forti immissioni;

· garantire la dotazione e l’efficienza di:

· infrastrutture di accesso (strade, mezzi pubblici, nodi intermodali, stazioni, ecc.),

· strutture di servizio uniche a livello regionale o cantonale suscettibili di attrarre utenza dall’esterno (accademia, ospedale regionale, centri sportivi, ecc.),

· fondi idonei a favorire la crescita dell’agglomerato urbano dall’interno  (densificazione, utilizzazione razionale e parsimoniosa del terreno edificabile, concentrazione degli insediamenti) e di aree per attività di svago e di tempo libero nel o presso l’agglomerato urbano (riduzione e contenimento del traffico del tempo libero mediante alternative di accesso alle aree di svago).

3.2.2.2
La pianificazione ambientale

Nel limite delle competenze attribuite ad un Piano dei trasporti, il concetto territoriale ha considerato i seguenti indirizzi:

· tendere verso strutture insediative policentriche, coordinare le capacità insediative e dei trasporti, tenendo conto dell'offerta di trasporto pubblico nel designare le riserve di terreno edificabile e coordinare le aree abitative e lavorative e realizzare una migliore commistione, per ottenere un equilibrio tra il numero di residenti ed il numero di lavoratori e contenere i movimenti pendolari;

· non scendere sotto una soglia minima di densità insediativa e intensificare l'utilizzazione nei pressi delle fermate dei trasporti pubblici e renderle più attrattive;

· dotare le zone industriali di raccordo ferroviario e riservare le aree dotate di raccordi ferroviari alle imprese con forte movimento di merci;

· creare zone di svago nei pressi delle aree abitate;

· permettere l’insediamento di utilizzazioni generatrici di forte traffico solo in luoghi bene serviti dai trasporti pubblici;

· mutare di destinazione o dezonare i luoghi non serviti dai trasporti pubblici o impossibili da allacciare agli stessi;

· estendere le esigenze d'urbanizzazione ai trasporti pubblici e al traffico pedonale e ciclistico;

· completare la rete dei trasporti pubblici, migliorarne le connessioni spaziali, prevedere adeguate misure di accelerazione e rendere attrattivi gli accessi alle fermate;

· prevedere aree Park-and-Ride nei punti d'origine del traffico;

· fissare il numero dei posteggi obbligatori tenendo conto dell'accessibilità ai trasporti pubblici, diminuire il numero dei posteggi autorizzati, diminuire il numero dei posteggi di breve durata, dare priorità ai posteggi per confinanti;

· riservare posteggi ai veicoli leggeri, migliorare le infrastrutture destinate ai ciclisti, allestire una buona rete di percorsi pedonali;

· rendere scorrevole il traffico a velocità ridotta nell'abitato;

· delimitare le aree destinate al risanamento dell'aria.

3.2.3
Il Piano d’azione territoriale

Il Piano d'azione territoriale del PTM si fonda sulla distinzione di due componenti essenziali:

· le aree strategiche;

· le aree sensibili;

· e sulle relazioni strutturali che le connettono tra di loro e con l’esterno (rete dei collegamenti della mobilità pubblica e privata).

Le aree strategiche sono le aree determinanti per lo sviluppo della regione; quei comparti territoriali con funzioni uniche che hanno conseguenze importanti per il contesto territoriale regionale:

-
i centri urbani (centri di Mendrisio e di Chiasso): È necessario garantirvi la presenza delle funzioni centrali attraverso un'accessibilità ottimale con mezzi pubblici e privati;

-
le aree con tipologia insediativa intensiva e urbana con funzioni di servizio regionali (estensione dei centri urbani, dintorni delle stazioni e dell'asse stradale Chiasso-Mendrisio) per le quali è necessario mantenere l'elevata densità insediativa e garantire una buona accessibilità con mezzi pubblici e privati;

-
le aree di attività produttive e commerciali (Pian Faloppia/Bisio, Stabio e S.Martino/località alla Rossa-Praa Maggi), la cui gestione necessita di particolare attenzione nell'ottica del contenimento degli effetti ambientali negativi (accessibilità diretta alla rete stradale superiore, accessibilità con mezzi pubblici, binari di raccordo industriali);

-
le aree da riconvertire o riqualificare: aree dismesse o in via di abbandono, devono essere considerate come potenziali componenti del riassetto territoriale per i quali è necessaria una riconversione pianificata.

Le aree sensibili sono le aree o comparti territoriali la cui protezione dagli impatti negativi e la cui sistemazione urbanistica e paesaggistica è necessaria per rafforzare la qualità e l’attrattività dell'intera regione:

· le zone con prevalenti funzioni residenziali: intensive a carattere urbano (asse Chiasso-Balerna-Coldrerio-Mendrisio), estensive di pianura o pedemontane (sponde del Ceresio, asse Rancate-Stabio, Coldrerio e Novazzano), montane (falde del Monte Generoso, Valle di Muggio, regione della Montagna). È necessario sviluppare l'accessibilità con i mezzi pubblici e (dove possibile) integrarle nella rete ciclabile regionale;

· i comparti con funzioni di svago: comprensori d’importanza paesaggistica e naturalistica, utilizzate anche per attività di svago e sportive. Si possono distinguere i parchi urbani, il paesaggio lacustre e il paesaggio montano, che sono da tutelare dagli impatti negativi del traffico (sia interno che di accesso).

3.2.4
Il Piano d’azione ambientale

Tutte le tematiche inerenti la mobilità sviluppate nell’ambito del PTM sono state impostate in base ad un concetto di organizzazione territoriale e ad obiettivi ambientali.

Per l’allestimento del concetto territoriale medesimo e per la definizione degli interventi, i principi di protezione ambientale hanno svolto un ruolo primario in quanto fattori determinanti nella concretizzazione di uno scenario di mobilità sostenibile.

Coerentemente a questi intendimenti, il documento d’indirizzo elaborato dalla CRTM, messo in consultazione durante l’estate 1999, includeva un’analisi degli aspetti ambientali e proponeva una serie di misure di risanamento che si riconoscono in quelle riportate nel Piano di risanamento dell’aria
.

3.2.5

Gli indirizzi d'intervento

3.2.5.1
La mobilità integrata

Il concetto di “mobilità sostenibile”, ovvero soddisfare il bisogno di mobilità in modo economicamente efficiente, compatibile con l’ambiente e socialmente giusto, è il principio ispiratore della politica dei trasporti del PTM. Questo obiettivo significa sfruttare molto più a fondo gli strumenti della pianificazione territoriale per una mobilità compatibile con l’ambiente, in particolare determinando le zone soggette a maggiore traffico e limitando insediamenti e centri per il tempo libero in località difficilmente accessibili con la rete di trasporti pubblici.

La strategia su cui è impostato il PTM prevede:

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

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

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

d) la pedonalizzazione delle aree urbane centrali;

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

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

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

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

3.2.5.2
La mobilità pubblica

La rete dei trasporti pubblici, oltre che garantire una mobilità di base, deve contribuire al raggiungimento degli obiettivi in ambito di organizzazione territoriale e di salvaguardia ambientale, rendendo il trasporto pubblico competitivo nei confronti del traffico privato.

Il PTM riprende innanzitutto gli interventi generali previsti dalla politica cantonale dei trasporti
, quali:

· la continuazione a sud di Lugano di AlpTransit
;

· il collegamento ferroviario Mendrisio-Varese(-Malpensa)
;

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

Le proposte specifiche di maggior rilievo sono:

· la realizzazione della stazione comune Como-Chiasso (quale primo intervento si prevede di realizzare l’interscambio dei trasporti pubblici alla stazione di Chiasso, in attesa degli sviluppi per la nuova stazione comune Como-Chiasso);

· il completamento delle proposte contenute nella concezione dei trasporti pubblici del 1993, ossia istituire un servizio su chiamata e un potenziamento ulteriore dell’offerta (p. es. aumento della frequenza, linea autobus circolare del Basso Mendrisiotto, ecc.);

· l'attuazione di linee di trasporto transfrontaliere;

· l'ottimizzazione del collegamento tra Chiasso e Stabio, via Genestrerio paese;

· migliorie puntuali alla geometria stradale e misure gestionali per l’ottimizzazione della catena di trasporto.

3.2.5.3
La mobilità privata

Attraverso gli interventi per la mobilità privata si mira 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 (San Martino, Pian Faloppia e Bisio, zone industriali Stabio).

Le principali proposte infrastrutturali per la mobilità privata sono:

· la riorganizzazione della gerarchia stradale, con lo scopo di collegare ogni Comune alla rete stradale superiore nel modo più diretto possibile; definire gli assi stradali di rilevanza regionale (e sovraregionale) sui quali convogliare i flussi di traffico e evidenziare le aree nelle quali è opportuno limitare il traffico veicolare;

· la riorganizzazione a tappe dello svincolo autostradale di Mendrisio (dallo svincolo attuale fino alla zona di Pizzöö-Tana);

· il completamento della strada A394 fino al Gaggiolo;

· la messa in sicurezza delle strade principali e delle strade di collegamento all'interno dell'area urbana, con possibilità di interventi di moderazione per quest'ultime, compatibilmente con la funzione stradale;

· gli interventi di moderazione estesa con funzione disincentivante per il traffico di transito lungo le strade secondarie (che non hanno una funzione gerarchica di rilevanza regionale).

3.2.5.4
La mobilità lenta

Il PTM si occupa prevalentemente dei percorsi ciclabili (o pedonali) "utilitari", ovvero per spostamenti quotidiani per recarsi a scuola, al lavoro e durante il tempo libero, in quanto permettono degli spostamenti sostitutivi a quelli effettuati con i mezzi motorizzati e si prefigge di:

· realizzare una rete efficiente, completa e sicura di percorsi per il traffico lento nei comparti territoriali densamente abitati e laddove la morfologia è favorevole agli spostamenti pedonali e soprattutto ciclabili;

· mettere in rete le principali sedi scolastiche e le fermate dei mezzi pubblici con i quartieri residenziali dell’agglomerato Chiasso-Mendrisio;

· completare l'Itinerario ciclabile svizzero e raccordare la rete dei percorsi ciclabili urbani ai percorsi turistici regionali;

· proteggere le intersezioni tra i percorsi del traffico lento e i principali assi di traffico veicolare.

Concretamente la rete di percorsi proposti è strutturata nel seguente modo:

· percorsi ciclabili nazionali o cantonali (Itinerario ciclabile svizzero con prolungamenti o diramazioni verso il Gaggiolo, i centri commerciali di Bisio e Pizzamiglio);

· percorsi regionali (Mendrisio-Chiasso, Chiasso-Stabio, Genestrerio-Mendrisio FFS, Mendrisio-Vacallo, Capolago-Porto Ceresio);

· altri percorsi di rilevanza locale;

· passeggiata a lago Riva S.Vitale-Capolago-Melano-Maroggia.

3.2.5.5
Lo stazionamento e i nodi di interscambio

La regolazione del posteggio dei veicoli privati costituisce un elemento chiave nella gestione della mobilità, attraverso cui è possibile controllare il flusso veicolare nelle aree maggiormente sensibili o problematiche e garantire l’accesso ottimale alla rete di trasporto pubblico.

Per garantire la contemporaneità e l'uniformità della messa in atto della regolamentazione dei posteggi privati, il Dipartimento del territorio ha allestito e sottoposto ai Comuni (novembre 2001) una proposta di Normativa cantonale intesa a determinare i posteggi da realizzare in caso di nuove costruzioni, riattamenti e cambiamenti di destinazione, fondato sui seguenti principi:

· la definizione di un numero massimo di posteggi (fabbisogno massimo di riferimento, per la residenza, le attività artigianali e industriali e le attività di servizio);

· l'applicazione di una riduzione al fabbisogno massimo in funzione della qualità del servizio pubblico (solo per posteggi di servizio, per la clientela o gli impiegati);

· la possibilità di ridurre ulteriormente il numero di posteggi da realizzare in funzione di situazioni particolari (p.es. grandi generatori di traffico, situazione ambientale problematica, ecc.);

· il rinvio alle disposizioni della norma VSS 640 290 per tutti gli altri insediamenti particolari (strutture alberghiere e turistiche, ospedali, scuole, luoghi di svago, impianti di trasporto pubblico e privato, ecc.).

Per quanto non previsto dal regolamento cantonale, il PTM propone l'applicazione di alcune normative e regolamentazioni specifiche:

a. per i posteggi privati:

· applicazione rigorosa del regolamento cantonale nelle aree urbane centrali. Uso combinato dei posteggi pubblici per residenti (zone blu con vignetta per residenti);

· pianificazione particolareggiata dei posteggi nelle aree produttive e nei centri commerciali di interesse regionale, con p.es. l’attribuzione di un limite massimo di posteggi, penale per chi richiede più posteggi, incentivi e bonus per chi contribuisce a ridurre il traffico privato (trasporto aziendale, allacciamento alla rete dei trasporti pubblici, contributi per mezzi pubblici, ecc.);

b. per i posteggi pubblici:

· regolamentazione specifica dell’accessibilità alle aree con funzioni regionali (posteggi di drenaggio, collegamento con i mezzi pubblici, accessibilità ciclabile e pedonale);

· potenziamento e ripensamento progettuale dei nodi di interscambio che devono essere concepiti come punti di attestamento e di passaggio da un mezzo di trasporto all’altro; la loro attrattività è assicurata dalla qualità dell’offerta di trasporto pubblico come pure da vie di accesso brevi.

3.3
La definizione dei gruppi d'intervento funzionali

Con Risoluzione governativa n. 5485 del 14 dicembre 1999 il Consiglio di Stato, dando seguito alle richieste del Gran Consiglio, ha affidato alla Divisione della pianificazione territoriale del Dipartimento del territorio, con la collaborazione della Divisione delle costruzioni, della Divisione dell'ambiente e dei Servizi generali il mandato di:

"(a)
proporre, ai sensi dell'esame di impatto ambientale, la riunione delle opere di prima fase del PTL in gruppi funzionali, formati da singoli oggetti e dalle corrispondenti misure fiancheggiatrici;

(b)
stabilire il grado di priorità per ognuno di questi gruppi funzionali, tenuto conto di criteri qualitativi e quantitativi;

(c)
proporre all'Autorità politica, …, una priorità realizzativa di questi gruppi funzionali".

L’individuazione dei gruppi di oggetti e delle relative misure fiancheggiatrici si è fondata su un principio funzionale.

Lo stesso lavoro è stato esteso al Piano dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM).

I gruppi di oggetti così definiti, pur essendo parte della logica sistemica del PTM, possono essere realizzati indipendentemente l'uno dall'altro e hanno funzioni specifiche di per sé complete. Ogni gruppo contiene di regola più oggetti; è però anche possibile che un solo oggetto costituisca un gruppo.

Conformemente ai disposti della Legge sul Coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizio di trasporto del 1997, il PTM è stato integrato nelle schede 12.24.1-4 di Piano direttore pubblicate dal Consiglio di Stato il 26 febbraio 2002. L'esame dei ricorsi inoltrati è oggetto di un Messaggio separato.

Per garantire la funzionalità delle summenzionate opere e raggiungere anche gli obiettivi di natura territoriale e ambientale il PTM postula pure diverse misure di intervento disperse nel territorio volte, ad esempio, a disciplinare il traffico e i posteggi, allontanare il traffico di transito dai quartieri, accelerare i trasporti pubblici, promuovere le aree pedonali, ecc.. 

L'analisi ha permesso di individuare 7 gruppi funzionali (GF) di oggetti, e più precisamente:

· GF 1: Collegamento ferroviario Mendrisio-Varese;

· GF 2: Stazione comune Chiasso-Como;

· GF 3: Riorganizzazione Svincolo A2 di Mendrisio;

· GF 4: Interventi regionali a Chiasso;

· GF 5: Completamento SPA394 Mendrisio-Gaggiolo;

· GF 6: Interscambio trasporti pubblici Genestrerio;

· GF 7: Maroggia e accesso ad Arogno.
3.4

La descrizione dei gruppi funzionali (GF) oggetto del presente messaggio 

3.4.1
GF 1: Collegamento ferroviario Mendrisio - Varese

Con la realizzazione di un collegamento ferroviario tra Mendrisio e Varese si intende creare un collegamento interregionale transfrontaliero per mezzo del trasporto pubblico. Tale misura mira inoltre a ridurre drasticamente i tempi di percorrenza tra il Ticino e la Svizzera romanda e a collegare direttamente l'Aeroporto di Milano Malpensa al Ticino e alla Svizzera del Nord, inserendosi nella seconda tappa di attuazione del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO), orizzonte temporale 2007/08.
All'ora attuale manca infatti un servizio pubblico transfrontaliero attrattivo. Questa lacuna porta alla formazione di forti flussi di traffico, non solo di tipo pendolare, tra il Ticino e la regione di Varese.

Il progetto prevede dunque la realizzazione di una nuova tratta ferroviaria della lunghezza di 7 km e l'adattamento delle tratte esistenti Mendrisio-Stabio e Arcisate-Varese.

L'intervento descritto qui sopra verrà completato dalla realizzazione di nuove stazioni nelle località di Stabio, di Gaggiolo-Confine ed eventualmente della Campagna Adorna. L'obiettivo di tale misura, accompagnata da un P+R, è di migliorare l'interscambio presso la stazione FFS di Mendrisio.

3.4.2
GF 2: Stazione comune Chiasso - Como

La stazione di Chiasso, situata a ridosso del confine, ha un bacino d'utenza potenziale assai elevato che comprende il Basso Mendrisiotto e l'intero settore nord dell'agglomerato di Como (Ponte Chiasso, Monte Olimpino, Sagnino e Maslianico ecc.). Essa potrebbe assumere, soprattutto in ambito di spostamenti regionali, un ruolo più importante. Con la stazione comune Como-Chiasso si intende coordinare l’offerta di trasporto delle varie imprese ferroviarie presenti nel settore in modo da offrire una rete regionale transfrontaliera di trasporto pubblico attrattiva, in grado di fornire collegamenti ottimali verso il nord delle Alpi e con Milano, sia dal Ticino che dal Comasco. L’integrazione del servizio ferroviario nell’agglomerato di Como-Chiasso rappresenta la premessa indispensabile per garantire una buona accessibilità ai treni di ordine superiore da tutto l’agglomerato e, di conseguenza, per un eventuale uso della galleria monte Olimpino 2 da parte dei treni IC/EC, con conseguente riduzione dei tempi di percorrenza tra Zurigo/Basilea e Milano.

L'accessibilità alla stazione dall'Italia risulta tuttavia problematica per tutti i modi di trasporto: per i pedoni, per il trasporto pubblico e per il traffico veicolare. Tutti sono infatti obbligati ad accedere alla stazione entrando in Svizzera dalla dogana di Chiasso Strada.

La realizzazione della stazione comune comporta in particolare la realizzazione di un nuovo sottopasso pedonale nella parte sud della stazione ed il prolungamento dei marciapiedi ferroviari verso sud, ciò che permetterà un accesso diretto alla stazione anche dall'Italia. Questi interventi sono da realizzare nell'ambito di una ristrutturazione degli impianti ferroviari (binari, scambi ecc.) e di un ammodernamento degli impianti di sicurezza, interventi già previsti.

Queste misure devono essere accompagnate dai corrispondenti interventi sul lato italiano ed in particolare dal nuovo terminale bus in prossimità della dogana, a pochi passi dalla stazione, e dai relativi collegamenti pedonali.

Per questo gruppo funzionale manca una valutazione completa.

3.4.3
GF 3: Riorganizzazione svincolo A2 di Mendrisio



La riorganizzazione dello svincolo autostradale di Mendrisio è uno degli elementi centrali del PTM. 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 di svago) e di concentrare il traffico privato sul sistema autostradale e su un numero limitato di strade cantonali principali.

Per far fronte alle forti saturazioni dello svincolo di Mendrisio, le quali, a loro volta, causano importanti ripercussioni sulla A2 e sulla A394, è stato elaborato un progetto che prevede la separazione della diramazione autostradale (A2 in direzione Chiasso, A394 direzione Stabio) dall'allacciamento autostradale di Mendrisio (collegamento della A2 alla rete locale del Mendrisiotto).

In particolare viene realizzata una nuova bretella da Stabio con inserimento diretto sulla A2 in direzione nord, sottopassando la A2 in corrispondenza del Viadotto della Tana, e creando sempre, in zona Tana, un'uscita diretta dalla A2 in direzione Stabio.

L'attuale A394, sotto l'abitato di Rancate, sarà trasformata in strada cantonale a doppio senso con lo scopo di collegare lo svincolo di Mendrisio con la zona del Pizzöö e da qui la campagna Adorna. 
Questo progetto vuole separare il traffico internazionale e regionale da quello locale, in modo da migliorare la funzionalità e la capacità e, nello stesso tempo, semplificare l'attuale svincolo di Mendrisio.

Sono inoltre opportuni, quali misure accompagnatorie, degli interventi puntuali sulla rete dell'agglomerato urbano finalizzati a migliorare la circolazione e la sicurezza. Si tratta, in particolare, di completare l'anello stradale della zona industriale di San Martino con il collegamento di Via Penate allo svincolo AS e procedere con i necessari adattamenti dell'asse Croce Grande-Coldrerio-Balerna.
3.4.4
GF 4: Interventi regionali a Chiasso


Nella regione di Chiasso la mobilità, sia pubblica che privata, risulta difficile. Nella zona densamente abitata di Chiasso la rete é in effetti sovente congestionata; l'accessibilità alla stazione FFS per i mezzi pubblici è molto problematica; infine le condizioni di circolazione e di sicurezza per i trasporti pubblici e per quelli a due ruote non sono ottimali. Al fine di trovare una soluzione a questi problemi é stata elaborata una serie di interventi atti a migliorare le condizioni della mobilità a livello regionale.
Il progetto concernente il sistema dei trasporti che interessa la zona di Chiasso prevede nel dettaglio:
· una nuova gestione del traffico principale su via Galli e via Comacini ed una serie di adattamenti fisici sulla strada principale attuale (in particolare pedonalizzazioni e moderazioni);
· il potenziamento e l'adeguamento dell'interscambio alla stazione FFS di Chiasso tramite un terminale bus e un P+R;
· vari interventi a favore del trasporto pubblico e di quello a due ruote e nella zona trasfrontaliera.

L'intento di queste misure è quello di:

· eliminare tutto il traffico di transito da e per l'Italia dal centro di Chiasso;

· di scaricare le strade nei pressi della stazione FFS di Chiasso; 
· migliorare la circolazione e la sicurezza dei trasporti pubblici e di quelli a due ruote.

3.4.5

GF 5: Completamento SPA394 Mendrisio-Gaggiolo



La realizzazione parziale della A394 Mendrisio-Stabio Est (aperta al traffico nel 1991), ha portato a una "strozzatura" viaria in zona Stabio Est (si segnalano infatti saturazioni in prossimità del semaforo esistente a Stabio Est).

Per raggiungere la dogana del Gaggiolo, il traffico è dunque obbligato a percorrere la Via Gaggiolo nel territorio del Comune di Stabio. Questa situazione è fonte d'inquinamento fonico e ambientale, che tocca parte dell'abitato di Stabio.

La realizzazione del tracciato mancante da Stabio Est al confine Gaggiolo, sommata alle misure fiancheggiatrici comprese nel progetto, ha quale effetto lo spostamento del traffico di transito da Via Gaggiolo sulla nuova arteria stradale.

Questo comporta un declassamento di Via Gaggiolo con conseguente diminuzione dell'inquinamento fonico e ambientale.

Si segnala inoltre che il completamento della Mendrisio-Gaggiolo è necessario per rendere il sistema viario (regionale e internazionale) compatibile con la futura organizzazione viaria lombarda.
3.4.6
GF 6: Interscambio trasporti pubblici Genestrerio

Gli obiettivi perseguiti da questo progetto sono quelli di rendere maggiormente attrattivo, più sicuro e più razionale l'interscambio dei trasporti pubblici (interscambio tra linee bus) a Genestrerio e di migliorare la sicurezza del traffico. A questo scopo verranno dunque realizzati degli adattamenti fisici per il transito dei bus su via al Pero (senso contrario) e una rotonda sulla strada principale. L’interscambio per i trasporti pubblici comporta un adattamento fisico in piazza Genestrerio.

3.4.7

GF 7: Maroggia e accesso ad Arogno
Gli obiettivi di questo intervento sono quelli di migliorare a Maroggia l’accesso verso Arogno (imbocco cantonale e sottopasso) e il nodo d’interscambio alla stazione FFS (P+R). Per favorire il traffico pubblico su gomma sono inoltre previste delle migliorie che prevedono degli allargamenti della carreggiata stradale.
Per questo gruppo funzionale manca una valutazione completa.
3.5

La nuova offerta di trasporto pubblico

3.5.1
La base pianificatoria

Il PTM ha messo in evidenza la necessità di potenziamento del trasporto pubblico in ambito urbano, sia per meglio soddisfare l’elevata domanda di mobilità interna all’agglomerato, sia per valorizzare i collegamenti ferroviari grazie al miglioramento dell'interscambiabilità fra i vari vettori.

3.5.2
Il quadro generale e gli obiettivi della nuova offerta di trasporto pubblico d'importanza cantonale 

La rete dei trasporti pubblici su strada è già stata oggetto nel 1993 di una importante ristrutturazione, con successivi adattamenti nel 1998. Il PTM formula alcune nuove proposte.

La linea ferroviaria internazionale nord-sud costituisce l'asse portante del sistema dei trasporti pubblici ma assolve anche compiti di collegamento a livello regionale. La rete su gomma garantisce il servizio di trasporto pubblico capillare e svolge la funzione di raccolta e distribuzione per il sistema ferroviario. La spina dorsale del servizio su gomma è costituita dalla linea urbana Chiasso-Mendrisio. Sulle altre tratte principali (Mendrisio-Gaggiolo, Mendrisio-Riva S. Vitale, Chiasso-Novazzano-Mendrisio, Chiasso-Morbio Inf., Chiasso-Vacallo-Mendrisio) viene garantito un orario cadenzato; le corse sono meno frequenti sulla altre linee.

Gli obiettivi del PTM per quanto attiene alla mobilità pubblica sono:

· aumentare la qualità delle prestazioni fornite all'interno della regione e verso l'esterno, estendendo la capillarità e le fasce orarie di servizio;

· ottimizzare la catena di trasporto per allacciare il trasporto pubblico su gomma in modo ottimale alla rete di trasporto superiore (coincidenze, nodi intermodali);

· offrire un sistema complementare e il più possibile competitivo nei confronti del mezzo privato;

· ridurre gli impatti sull'ambiente (riduzione traffico privato);

· istituire nuovi collegamenti transfrontalieri verso Como, Varese e relative provincie e potenziare quelli verso Lugano;

· consentire una circolazione più fluida dei mezzi pubblici.

Con riferimento all'offerta di trasporto pubblico su gomma, nell'elenco dei provvedimenti è indicato il potenziamento e miglioramento del servizio pubblico tramite nuove offerte, estensione degli orari di servizio, aumento delle frequenze, ottimizzazione delle coincidenze, misure di agevolazione e accelerazioni puntuali. 

La nuova offerta di trasporto pubblico d'importanza cantonale sulla linea urbana Chiasso-Mendrisio oggetto della richiesta di credito del presente Messaggio rappresenta una prima misura concreta di realizzazione del PTM.

3.5.3
Il potenziamento del trasporto pubblico urbano d'importanza cantonale: la linea autobus Chiasso-Mendrisio

L’intimazione della nuova offerta di trasporto pubblico ai Comuni di Balerna, Chiasso, Coldrerio e Mendrisio è avvenuta in data 20 agosto 2002. Contro la nuova offerta di trasporto pubblico d’importanza cantonale, nessun Comune ha presentato opposizione al Gran Consiglio (art. 11, cpv. 2 LTP).

Percorso

La linea urbana di importanza cantonale Chiasso-Mendrisio ha il seguente percorso base: Chiasso Stazione - Chiasso Confine - Chiasso Municipio – Rimessa -Centri Commerciali – Bellavista - Balerna Piazza – Mezzana – Coldrerio – Ospedale - Mendrisio Stazione – Autosilo - Cantine di Sotto.
Fasce orarie di circolazione

Le fasce di circolazione sono estese con l'obiettivo di colmare le lacune esistenti.

In sintesi:

· lunedì-venerdì feriali
05.30 - 23.30

· sabato feriale
06.00 - 23.30

· domenica e giorni festivi
06.30 - 23.30

Frequenze dei servizi

Rispetto ad oggi si propone un incremento delle frequenze soprattutto in determinati periodi:

· servizio festivo: introduzione della frequenza oraria di 30 min. su tutto l'arco della giornata (domeniche e giorni festivi infrasettimanali);

· servizio serale: prolungamento della frequenza di 15 min. fino alle 20:30 dal lunedì al venerdì;

· servizio notturno: prolungamento del servizio fino alle 23:30 dal lunedì alla domenica;

· orari di punta: intensificazione della frequenza.

In sintesi:

· lunedì-venerdì feriali
15’ fino alle 20:30

· sabato feriale
30’ fino alle 21:30

· domenica e giorni festivi
30' dalle 08:00 alle 20:00

Coincidenze principali

La linea permette una buona copertura del territorio dell'area urbana. I principali punti di interscambio sono:

	Punto
	Interscambio

	Chiasso Stazione FFS
	FFS;

Linee regionali;

Linea SPT.

	Mendrisio Stazione FFS
	FFS;

Linee regionali.


Rispetto ad oggi, le prestazioni (veicoli-km) aumentano del 18.5%.

	
	Conti 2001
	Offerta 2004
	Diff. in val.ass.
	Diff. in %

	veicoli-km
	421’942
	499’542
	77’600
	18.4%


4.
LA DEFINIZIONE DELLE PRIORITÀ NELL’AMBITO DELLA REALIZZAZIONE DEL PTM

Questo capitolo si fonda sulla seconda richiesta del Consiglio di Stato del 14 dicembre 1999 formulata alla Divisione della pianificazione territoriale del Dipartimento del territorio, e più precisamente: “stabilire il grado di priorità per ognuno dei gruppi funzionali di oggetti, tenuto conto di criteri qualitativi e quantitativi”.

4.1
Principio e metodo di lavoro per la definizione delle priorità

L’analisi si è basata sui contenuti e sulle proposte individuate nell'ambito del PTM. Si è pertanto preso atto che quest'ultimo è stato elaborato secondo un approccio multimodale (tutti i vettori di trasporto sono stati oggetto di analisi) e interdisciplinare (le problematiche relative all'organizzazione territoriale e alla protezione ambientale sono state considerate nello sviluppo delle proposte). Il risultato finale è un sistema integrato con una logica di forti interdipendenze.

L'opportunità delle singole misure proposte e dell'insieme è stata considerata acquisita in forza degli studi e dei risultati consegnati nel PTM. La definizione delle priorità prescinde pertanto da qualsiasi giudizio d'opportunità sulle singole opere.

Il metodo adottato si rifà all'analisi valore-utilità integrata con l'analisi costi-efficacia. Accanto a questi indicatori si è reputato necessario considerare alcuni aspetti complementari, quali la compatibilità dei gruppi funzionali (GF) con la pianificazione e i progetti di ordine superiore (ad esempio Piani settoriali della Confederazione), il grado di accettanza pubblica, i condizionamenti esterni (ad esempio vincoli giuridici) e lo stato di elaborazione del progetto (studio preliminare, studio pianificatorio, progetto definitivo). Requisiti di riferimento importanti per la messa a punto del metodo di lavoro sono stati:

-
la semplicità e la riduzione dei costi di elaborazione;

-
la trasparenza;

-
la possibilità di estensione dell'applicazione o un elevato numero di oggetti;

· la possibilità di aggiornamento regolare.

L'analisi valore-utilità poggia sulla determinazione di un punteggio che riflette il contributo dell'oggetto studiato al raggiungimento degli obiettivi fissati. 

Sono stati definiti 3 obiettivi principali (il miglioramento delle condizioni di mobilità, la valorizzazione delle risorse territoriali, la salvaguardia dell'ambiente) e 13 sotto-obiettivi settoriali. Per ogni obiettivo settoriale si è stabilito un indicatore in grado di evidenziare la forza del cambiamento generato dai singoli gruppi funzionali (aspetto qualitativo) e un indicatore che riflette l'estensione del cambiamento in rapporto alla cerchia dei beneficiari o degli oggetti/aree toccati (aspetto quantitativo).

La ponderazione ha attribuito un "peso specifico" a ciascuno degli obiettivi. L'analisi di sensitività svolta verificando gli effetti sul risultato finale di ponderazioni con valori differenziati ha evidenziato una sua sostanziale stabilità.

La valutazione finale si basa sul valore-utilità raggiunto da ciascun gruppo funzionale e sul suo costo.

Due risultano gli aspetti essenziali da considerare:

-
il grado di efficacia, ossia il rapporto tra beneficio ottenuto e costo;

· il beneficio totale raggiunto in termini assoluti.

La definizione delle priorità e la programmazione degli interventi che ne deriva poggiano su gruppi funzionali di oggetti che non godono dello stesso livello di approfondimento. Infatti per alcuni già si dispone di un progetto definitivo, comprensivo dell'esame di impatto ambientale, per altri ci si trova nella fase di progetto di massima o di progetto preliminare; per alcuni esistono solo indicazioni sommarie. Ci sono quindi margini di evoluzione tecnica che possono modificare i costi rispettivamente il valore-utilità raggiunto da diversi gruppi funzionali e, in definitiva, il loro corrispondente grado di priorità. Il quadro va quindi periodicamente aggiornato per tener conto dell'approfondimento, rispettivamente delle ottimizzazioni dei diversi gruppi funzionali.

La definizione delle priorità elaborata con il metodo adottato offre un quadro di riferimento tecnico per la presa delle decisioni definitive. Questo strumento non sostituisce in alcun modo la valutazione politica, che risulta alla fine determinante. Tuttavia, quando questa diverge dalle priorità stabilite in base al rapporto costi/benefici, i motivi della divergenza vengono dovutamente illustrati.

L'ordine delle priorità degli interventi su scala cantonale va pure vagliato, tra l'altro, dal profilo dell'accettanza pubblica e della ripartizione regionale.

4.2
I risultati relativi al PTM

Per quanto riguarda questo ambito operativo le valutazioni tecniche risultanti dall'analisi svolta sono le seguenti:

(a)
il collegamento ferroviario Mendrisio-Varese (GF 1) risulta essere l'opera che porta al maggior valore-utilità nell'ambito del PTM. Il suo costo è molto importante ma, a fronte del beneficio globale generato, va relativizzato.

(b)
Il progetto che riguarda la stazione comune Chiasso-Como (GF 2) non è stato inserito nell'analisi in quanto, all'ora attuale, non è stato ancora valutato.

(c) Gli interventi relativi allo svincolo A2 di Mendrisio (GF 3) presentano un onere assai elevato e si contraddistinguono ugualmente per un buon rapporto valore-utilità/costi.

(d)
Gli interventi regionali a Chiasso (GF 4), attualmente in fase di pianificazione, hanno costi rilevanti anche se determinano un elevato grado di efficacia.

(e) Il completamento A394 Mendrisio-Gaggiolo (GF 5) ha un buon valore-utilità e presenta un onere assai elevato.

(f) L'interscambio per i trasporti pubblici a Genestrerio (GF 6) si contraddistingue per un valore-utilità non molto favorevole e per costi relativamente modesti. Il grado di efficacia risulta essere dunque modesto. Per contro, favorisce un netto miglioramento dell’uso del trasporto pubblico.
(g)
Il progetto che riguarda Maroggia e accesso ad Arogno (GF 7) non è stato inserito nell'analisi in quanto, all'ora attuale, non è stato ancora valutato.

Il Consiglio di Stato considera il quadro summenzionato come un punto di riferimento importante ai fini di una programmazione dei progetti in grado di ottenere un buon rapporto tra i vantaggi ottenibili e lo sforzo finanziario da sostenere. A ciò occorre tuttavia affiancare un giudizio di natura politica. Al momento questo Consiglio non ritiene di pronunciarsi definitivamente sull'ordine delle priorità. 

Con questo Messaggio intende poter disporre dei mezzi per completare il summenzionato quadro tecnico, che ha considerato gruppi funzionali di oggetti che non godono dello stesso livello di approfondimento. Infatti per alcuni già si dispone di un progetto definitivo, per altri ci si trova nella fase di progetto di massima o di progetto preliminare; per alcuni esistono indicazioni sommarie. 

Esistono quindi margini di evoluzione tecnica dei progetti che ne possono modificare i costi e il vantaggio raggiunto e quindi, in definitiva, che possono anche influenzare le priorità. Nella prossima fase di lavoro si intende pure inserire le diverse opere nell'ambito della pianificazione finanziaria pluriennale dello Stato, elemento determinante per stabilire il calendario operativo.

5.
L’ORGANIZZAZIONE DEL PROGETTO

Lo schema che segue presenta l’organizzazione del progetto PTM.
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Le competenze e le responsabilità si suddividono nel seguente modo:

· La Confederazione valuta l’interesse federale e la pertinenza dei singoli oggetti e di conseguenza ne fissa la partecipazione finanziaria. In particolare l'autorità che accorda il sussidio consulta l'Ufficio federale dell'ambiente, delle foreste e del paesaggio e tiene conto del suo parere nel proprio preavviso per il sussidio stesso (art.22 OEIA).

· Il Gran Consiglio, su domanda del Consiglio di Stato, approva i crediti d’impegno per ogni gruppo funzionale di oggetti.

· Il Consiglio di Stato è l’organo di supervisione della realizzazione del PTM. Per i problemi di impatto ambientale il CdS, quale autorità decisionale, tramite il DT e la DA si avvale della valutazione della Sezione protezione aria e acqua (SPAAS) e verifica con la stessa e i Servizi generali del DT il coordinamento con la altre autorità implicate nella realizzazione del progetto.

· Il Dipartimento del territorio è committente dell’opera.

· La Commissione regionale dei trasporti del Mendrisiotto collabora con il Dipartimento del territorio per l’accompagnamento di tutti gli studi e progettazioni del PTM e partecipa alla definizione delle scelte strategiche e delle priorità funzionali del PTM.

· La Divisione delle costruzioni è responsabile dell’elaborazione dei progetti e della gestione dei crediti di progettazione e di realizzazione allocati al PTM.

· La Divisione della pianificazione territoriale è responsabile dell’allestimento delle schede di PD, del progetto di massima delle opere proposte, dell'attuazione delle misure riguardanti l'offerta dei trasporti pubblici e della valutazione delle priorità.

· La Divisione dell’Ambiente segue i progetti del PTM, assicurandone la conformità con la legislazione in materia ambientale, in particolare la Legge sulla protezione dell’ambiente, la Legge sulla protezione delle acque, la Legge forestale e le Leggi in materia di caccia e pesca.

· I Servizi generali supportano le altre Divisioni del Dipartimento in ambito PTM ed in particolare curano le procedure (pubblicazione dei progetti ed eventuali espropriazioni) e il loro coordinamento, seguono gli aspetti finanziari e contabili e gestiscono il contenzioso.

· Il Consiglio di Stato decide sull’allocazione delle risorse a favore del PTM.

· Lo strumento del controlling interviene a livello strategico e operativo. A livello strategico, per quanto riguarda la definizione delle priorità, la considerazione del grado di avanzamento dei progetti e dei crediti disponibili; a livello operativo, per quanto riguarda la descrizione dello stato delle prestazioni, di eventuali scostamenti rispetto al programma dei lavori e ai costi preventivati.

6.
IL PIANO DIRETTORE CANTONALE  E IL PIANO DI RISANAMENTO DELL'ARIA DEL MENDRISIOTTO (PRAM)

6.1
Piano direttore - Scheda 12.24.1-4

Il rapporto intermedio del PTM allestito nel luglio del 1999, comprensivo della documentazione tecnica, ha fatto oggetto della procedura di informazione, consultazione e partecipazione della popolazione da luglio a settembre 1999 (cfr. art. 15 LALPT).

Si rileva inoltre che congiuntamente al rapporto preliminare del PTM è stata posta in consultazione la scheda 12.29 relativa ai collegamenti ferroviari transfrontalieri dal Mendrisiotto con l'Italia.

A conclusione degli studi relativi all’elaborazione del Piano dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio da parte della competente Commissione regionale dei trasporti (CRTM), l’Autorità cantonale ha allestito la scheda 12.24 sul Piano dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio con le relative schede settoriali 12.24.1-4, come pure la scheda 10.5 relativa al Modello di organizzazione territoriale del Mendrisiotto e Basso Ceresio.

È pure stata allestita la scheda 12.28.3 sull'itinerario ciclabile di importanza cantonale del Mendrisiotto.

Le schede 12.24, 12.28.3 e 10.5 sono state adottate dal Consiglio di Stato il 26 febbraio 2002.

Le schede 12.24, 12.28.3 e 10.5 sono state pubblicate dal 18 marzo al 17 aprile 2002.

Entro il termine di 30 giorni dalla scadenza del termine di pubblicazione 7 Comuni hanno presentato ricorso al Gran Consiglio e due Comuni delle osservazioni alla Sezione della pianificazione urbanistica.

L'evasione dei citati ricorsi è trattata in un apposito Messaggio.

6.2
Piano di risanamento dell'aria del Mendrisiotto (PRAM)

Il compito principale del Piano di risanamento dell'aria del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PRAM) è di tradurre in provvedimenti concreti le varie misure infrastrutturali e di gestione del sistema dei trasporti indicando le competenze e i termini per l'attuazione. Il piano dei provvedimenti è un piano operativo che mette in atto le normative della LPAmb e dell'OIAt. Il piano dei provvedimenti vincola le autorità cantonali e quelle comunali subordinate alla medesima stregua di un piano direttore e sottostà alla seguente procedura di adozione:

· il progetto è notificato ai Comuni, agli altri enti pubblici e alle organizzazioni interessate, i quali possono formulare le loro osservazioni e proposte entro il termine stabilito;

· il Consiglio di Stato esamina le osservazioni e adotta il Piano dei provvedimenti.

Il documento PRAM è in elaborazione da parte della Sezione della protezione dell'acqua, dell'aria e del suolo; la notifica è prevista nel corso del 2003.

7.
IL FINANZIAMENTO DEL PTM

7.1
Le basi legali e il finanziamento delle opere suddiviso fra Confederazione, Cantone e Comuni

Il finanziamento è regolato principalmente dalle seguenti basi legali:

(a) la Legge federale concernente l’utilizzazione dell’imposta sugli oli minerali a destinazione vincolata;

(b) la Legge federale sulle strade nazionali;

(c) la Legge cantonale sulle strade;

(d) la Legge federale sulle ferrovie;

(e) la Legge cantonale sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e servizi di trasporto.

Il volume complessivo di investimenti (opere interregionali, regionali e locali) ammonta a ca. 380 mio di franchi (prezzi-base giugno 2001) e abbraccia un arco temporale di 10-15 anni.

Gli interventi a carattere interregionale, quali:

· il completamento A394 Stabio est-Gaggiolo;

· la prima fase della riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio;
· la stazione comune Como-Chiasso;
· il collegamento ferroviario Mendrisio-Stabio-Varese-Malpensa;

come pure la manutenzione stradale saranno interamente finanziati dalla Confederazione e dal Cantone.

Gli oggetti ritenuti d'importanza regionale (cfr. Rapporto finale del PTM, giugno 2001) saranno finanziati dalla Confederazione, dal Cantone e dai Comuni, mentre che quelli locali (Piani di pronto intervento - PPI) saranno finanziati dal Cantone e dai Comuni nell'ambito di Piani di pronto intervento.
I Comuni della regione del Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio finanzieranno integralmente le strutture di sostegno della ferrovia Mendrisio-Varese (2,0 mio fr.).
Le trattative tra Cantone e Commissione regionale dei trasporti in merito al finanziamento degli interventi ritenuti d'importanza regionale hanno portato a fissare preliminarmente il tasso di partecipazione dei Comuni al 25%. La quota di partecipazione dei Comuni è definita ipotizzando gli attuali tassi di sussidiamento delle opere da parte della Confederazione. Se durante la realizzazione del programma decennale non fossero confermate le ipotesi citate o intervenissero modifiche nella legislazione federale, tali da ridurre i tassi di sussidiamento oltre il 10%, la partecipazione dei Comuni sarà oggetto di una nuova trattativa tra il Cantone e la Commissione regionale dei trasporti.

La chiave di riparto intercomunale della quota globale a carico dei Comuni definita dalla Commissione regionale dei trasporti sarà oggetto di una decisione separata del Consiglio di Stato e del Gran Consiglio quale istanza di ricorso, come previsto dalla Legge cantonale sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e servizi di trasporto.

7.2
Le basi legali e il finanziamento del trasporto pubblico

Il finanziamento dei trasporti pubblici in ambito urbano e regionale è regolato dalla LTP.

Conformemente all’articolo 22 della LTP il Cantone e i Comuni, per realizzare l’offerta di trasporto approvata, accordano alle imprese contributi finanziari per le prestazioni richieste. 

La LTP prevede che l’offerta esistente e supplementare in ambito urbano che si riferisce alle linee d’importanza cantonale, sia finanziata dal Cantone e dai Comuni nella misura del 50% ciascuno.

La partecipazione dei Comuni serviti da linee regionali finanziate dalla Confederazione e dal Cantone secondo la legislazione federale è limitata al finanziamento dell’offerta supplementare e questo nella misura del 50%

E’ utile ricordare che i contributi sono fissati in sede di preventivo secondo il principio del mandato di prestazione e non più in sede di consuntivo come finora. Il Cantone non intende accordare per i settori di sua competenza alcun contributo che ecceda l’importo fissato a preventivo. Ogni scostamento dallo stesso ricade sotto la completa responsabilità dell’impresa di trasporto incaricata dello svolgimento dei servizi.

La definizione ex-ante dell’offerta di trasporto e della relativa indennità per i costi non coperti deve consentire agli enti pubblici un maggior controllo dei costi e garantire loro il rispetto degli importi impegnati.

Inoltre, le imprese sono ora tenute alla presentazione di una contabilità analitica, che costituisce uno strumento fondamentale per pianificare la produzione, favorire una produzione economica, assicurare la supervisione e determinare l’indennità per le prestazioni fornite, di regola per ogni linea. E’ pure richiesto un conto di previsione a medio termine dell’esercizio aziendale, così da poter meglio rilevare prospettive, problemi e interventi, che di regola necessitano di lunghi tempi di preparazione.

8.
LA RICHIESTA DI CREDITO (prezzi-base ottobre 2002)

Per lo svolgimento degli studi di base per l’elaborazione del Piano dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio è stato votato dal Gran Consiglio, con Decreto legge del 10.03.98, un credito di 1.3 mio di fr. Questo credito gestito dalla Sezione dei trasporti è stato in pratica interamente utilizzato; al 30.09.02 si registrava una rimanenza di credito di fr. 14'574.-.

Il costo per:

· l'approfondimento degli aspetti relativi all'inquinamento ambientale, attraverso modelli informatici, come pure per l'allestimento del Piano di risanamento dell’aria del Mendrisiotto (PRAM);

· l’allestimento delle schede di Piano direttore 12.24 e 10.5,

ammonta a franchi 153'247.-.

Il costo complessivo degli studi di base resisi necessari per l'allestimento del PTM risulta quindi di ca. 1.45 mio di franchi. Questi costi, analogamente agli altri Piani regionali dei trasporti, sono stati assunti interamente dal Cantone.

8.1
La definizione dei crediti già concessi e il loro stato (PPI n. 1 e 2)

Lo stato dei crediti concessi, consumati e il residuo, è riportato nella tabella allegata, aggiornata al 30.09.2002. 
La tabella si riferisce ai seguenti due messaggi.

	Messaggio 
	Data 
	Descrizione 
	Data DL
	Credito accordato (mio fr.)

	no. 4024
	17.11.92
	PPI n. 1
	15.02.93
	
6.50

	no. 4531
	22.05.96
	PPI n. 2
	27.06.96
	
15.50


La previsione sui costi finali per le diverse opere in corso richiede un aggiornamento di ca. fr. 1,1-1,2 mio, corrispondente a ca. il 5% sulla somma complessiva dei crediti accordati. Tale richiesta di credito sarà conglobata nella domanda per un PPI-III.
8.2
La richiesta di credito oggetto del presente Messaggio 

Con questo Messaggio il Consiglio di Stato chiede lo stanziamento delle risorse necessarie essenzialmente per completare studi pianificatori, elaborare e concludere progetti definitivi e acquisire crediti d'opera.

Alla luce delle concrete possibilità operative e della pianificazione finanziaria  ci si è concentrati al momento su 3 Gruppi funzionali.

La tabella riportata nell'Allegato 2 permette di avere una visione globale dei crediti richiesti in questo Messaggio riferiti ai Gruppi funzionali come pure dello stadio progettuale da raggiungere.

8.2.1
GF 1: Collegamento ferroviario Mendrisio - Varese

Stato dei lavori:

La progettazione del nuovo collegamento ferroviario è in corso. Sulla base dell'accordo operativo del 25 luglio 2000 è stata definita la committenza degli studi, rappresentata da: Cantone Ticino, FFS, Ferrovie dello Stato italiane e Regione Lombardia.

Nel settembre 2001 è stato attribuito il mandato a due gruppi di progettisti per:

· la progettazione preliminare e lo studio dell'impatto ambientale;

· il concetto d'esercizio ferroviario.

Si è conclusa la prima fase con la scelta della variante di corridoio; entro inizio 2003 si prevede di concludere la prima fase con la conclusione del progetto preliminare e del concetto d'esercizio. Nel 2003 si prevede la consultazione dei Comuni ed Enti interessati alla quale faranno seguito la progettazione definitiva  e le procedure di pubblicazione.

L'obiettivo è quello di iniziare i lavori nel 2006.

Richiesta di credito:

Con Risoluzione del Consiglio di Stato del 29 agosto 2000 sono già stati stanziati fr. 405'000.- (ca. 260'000 EURO) per la progettazione preliminare e il concetto d'esercizio, corrispondente ad una quota del 25% della spesa prevista (cfr. §3.4.1).
La progettazione è in corso; al 30.09.02 sono stati versati 200'000.- EURO. A dipendenza dell'evoluzione del progetto verrà presentata una richiesta di credito specifica.

	Totale 8.2.1 - GF 1:
Collegamento ferroviario Mendrisio - Varese
	fr.
	0.00


8.2.2
GF 2: Stazione comune Chiasso - Como

Stato dei lavori:

Gli studi preliminari per la stazione comune Chiasso-Como sono in corso sotto la responsabilità del Municipio di Chiasso, unitamente alla Città di Como, e con il coinvolgimento delle FFS, della Rete Ferroviaria Italiana (RFI Spa) e della Regione Lombardia.

La fase attuale degli studi dovrebbe concludersi con la sottoscrizione del "Protocollo di intesa per la realizzazione del nuovo polo di interscambio transfrontaliero Como-Chiasso".

Richiesta di credito:

Con Risoluzione del 5 settembre 2000 il CdS ha deciso un credito di fr. 80'000.- quale contributo al Comune di Chiasso per i costi di studio.

Lo studio non è ancora concluso; al 30.09.02 sono stati versati fr. 60'000.-.

In questo Messaggio non è prevista alcuna richiesta di credito.

	Totale 8.2.2 - GF 2:
Stazione comune Chiasso - Como
	fr.
	0.00


8.2.3
GF 3: Riorganizzazione svincolo A2 di Mendrisio

Stato dei lavori:

Nel corso del 2002 si è dato inizio all’allestimento del progetto definitivo per la riorganizzazione dello svincolo di Mendrisio. Appena terminati i lavori si darà avvio alla fase di consultazione.

Si rileva che, trattandosi di un adattamento di una infrastruttura autostradale esistente, i costi di progettazione sono riconosciuti dagli Uffici federali.

Sono comunque necessari approfondimenti per gli adattamenti necessari della rete viaria principale a diretto contatto con lo svincolo autostradale e conseguenti alla diversa conduzione del traffico principale.
Si tratta in particolare di allestire i progetti preliminari e di massima degli interventi a:

· Coldrerio e Mendrisio (PTM-Misura n. I.52): adattamento degli assi via S.Apollonia, via Mola, via S. Gottardo e completamento degli arredi e moderazione del traffico su via S. Gottardo;

· Mendrisio (PTM-Misura n. I.44): ampliamento e adattamento del sottopasso ferroviario di via Penate/via Vignalunga per il collegamento delle aree di attività produttive e commerciali (area strategica) e completazione dell'anello di strada principale di via Penate;

· Novazzano (PTM-Misura n. I.46): miglioramento dell'innesto della strada proveniente da Novazzano nell'asse Croce Grande-Bizzarone.

Si rileva che presso l'incrocio Croce Grande è appena stato ultimato l'adattamento dell'impianto semaforico. Prima di procedere ad una progettazione della sistemazione definitiva si ritiene opportuno verificare gli effetti di quanto attuato.

Richiesta di credito:

Gli effetti della realizzazione della riorganizzazione dello svincolo sulla circolazione viaria principale devono essere approfondite; i risultati delle verifiche potranno essere ripresi per altri interventi di altri Gruppi funzionali.

Per gli interventi previsti nella misura PTM-I.52 (via S. Apollonia cfr. §3.4.3) si richiedono i crediti necessari per lo svolgimento degli studi preliminari e per la progettazione di massima. Il costo complessivo è stimato nel rapporto PTM a ca. 5.5 mio di fr.

Per la misura PTM-I.3 relativa all'incrocio Croce Grande sono per il momento solo da verificare gli effetti della nuova regolazione semaforica appena messa in esercizio.

Per le misure PTM I.44 e I.46 (rete viaria zona S. Martino, cfr.§3.4.3) e Novazzano si prevede di procedere alla progettazione fino a livello di progetto definitivo alfine di intraprendere le procedure di pubblicazione (LStr) a livello comunale rispettivamente cantonale.

Costo PTM stimato: ca. 2.0 mio fr.

	Verifiche traffico strade principali
	fr.
	20'000.00

	Misure di accompagnamento:

I.52
Coldrerio e Mendrisio (via S.Apollonia - via S.Gottardo)
	fr.
	200'000.00

	I.3
Genestrerio, Mendrisio, Coldrerio (Croce Grande)
	fr.
	10'000.00

	I.44
Mendrisio (Zona S. Martino)
	fr.
	150'000.00

	I.46
Novazzano (Incrocio Bizzarone)
	fr.
	50'000.00


	Totale 8.2.3 - GF 3:
Riorganizzazione svincolo A2 di Mendrisio
	fr.
	430'000.00


8.2.4
GF 4: Interventi regionali a Chiasso

Stato dei lavori:

Il PTM conferma l’impostazione del Piano del traffico di Chiasso che prevede lo spostamento del traffico di transito principale da e per l’Italia sull’asse esterno alla città, sul percorso rotonde Largo Kennedy-Viale Galli-Via Comacini (Misura PTM – I.10).

Si tratta di verificare le condizioni di circolazione sul nuovo asse principale e progettare gli adattamenti tecnici necessari sia come calibro stradale (corsie uscita dogana) che come sistemazione degli incroci (nuove rotonde o adattamento di quelle esistenti). Si rileva che il Comune ha già allestito una variante di PR per rendere compatibili i contenuti edificatori lungo l’asse di transito. 

Con lo spostamento del traffico in uscita verso la dogana si creano le premesse per la realizzazione del nodo di interscambio presso la stazione FFS di Chiasso, con lo spostamento del terminale dei bus regionali, attualmente in Piazza Elvezia (Misura PTM – C.10).

L’intervento è compatibile con la futura stazione comune Chiasso-Como di cui si conoscono per il momento solo gli indirizzi generali. 

È pure prevista una correzione della geometria stradale per il passaggio dei bus e dei veicoli pesanti. (PTM – I. 50).

La realizzazione dei tre interventi deve avvenire in modo coordinato; lo spostamento del traffico potrà avvenire a partire dalla conclusione della posa dei ripari fonici lungo Viale Galli (combinati con la A2).

Richiesta di credito:

Si tratta di procedere alla verifica di dettaglio delle condizioni di circolazione, agli studi preliminari, alla progettazione di massima e successivamente definitiva per giungere in tempi brevi all’inizio delle procedure di pubblicazione. Costo dell’intervento stimato (documenti PTM) ca. 5.0 mio fr.

L’importo di 500'000 fr. per il nodo di interscambio presso la stazione FFS di Chiasso, con lo spostamento del terminale dei bus regionali, attualmente in Piazza Elvezia e la creazione di un nuovo posteggio di lunga durata riservato ai viaggiatori (P+R), permette di giungere fino alla progettazione di massima, compresi i piani necessari per le procedure di pubblicazione. 
Non si prevedono invece costi a carico di Cantone e CRTM per la parte di competenza del  Comune, che ha già approvato il progetto del Corso S.Gottardo, che prevede la pedonalizzazione del tratto sud e la moderazione della parte centrale (strada ceduta dal Cantone al Comune).

	I.10 
Asse Viale Galli-Via Comacini e Piazza Elvezia
	fr.
	180'000.00

	I.50
Curva via 1.Agosto-via Milano
	fr.
	20'000.00

	C.10
Interscambio trasporti (bus e P&R) FFS Chiasso
	fr.
	500'000.00


	Totale 8.2.4 – GF 4: 
Interventi regionali a Chiasso
	fr.
	700'000.00


8.2.5
GF 5: Completamento SPA394 Mendrisio-Gaggiolo

Stato dei lavori:

Il progetto definitivo, accompagnato dall’esame di impatto ambientale di seconda fase secondo la sentenza del Tribunale federale, è terminato. I costi di progettazione sono assunti dalla Divisione Costruzioni.

Nel corso del 2001 il Progetto definitivo è stato presentato al Comune di Stabio, il quale ha promosso una votazione consultiva.

Gli interventi di arredo e moderazione all’interno dell’abitato di Stabio sono già integrati nel progetto della A394, così come tutte le misure ambientali che accompagnano il progetto. Altri interventi puntuali sulla rete viaria locale saranno progettati non appena sarà definito il prosieguo della procedura della strada principale.

Richiesta di credito:

In considerazione delle trattative in corso a livello finanziario per la partecipazione della Confederazione al citato progetto, si ritiene per il momento di non procedere agli approfondimenti delle misure di accompagnamento indicate nel PTM.

	Totale 8.2.5 - GF 5: 
Completamento SPA 394 Mendrisio-Gaggiolo
	fr.
	0.00


8.2.6
GF 6: Interscambio trasporti pubblici Genestrerio

Stato dei lavori:

La progettazione del nuovo interscambio tra linee regionali a Genestrerio deve essere integrato nella sistemazione della piazza e necessita pure adattamenti di via al Pero e del suo imbocco sulla strada principale da Novazzano. L’intervento potrebbe inoltre essere coordinato con gli interventi di moderazione e arredo sulla strada principale e sulla piazza.

Richiesta di credito:

Si tratta di procedere agli studi preliminari in stretta collaborazione con il Municipio e di allestire il progetto di massima, che permetta una valutazione più accurata dei costi e la definizione della procedura necessaria. 

	Totale 8.2.6 – GF 6:
Interscambio trasporti pubblici Genestrerio
	fr.
	70'000.00


8.2.7
GF 7: Maroggia e accessi ad Arogno

In questo Messaggio non è prevista alcuna richiesta di credito.

	Totale 8.2.7 – GF 7:
Maroggia e accessi ad Arogno
	fr.
	0.00


8.2.8
Verifiche tecniche da elaborare su aspetti specifici (viabilità, trasporti pubblici, traffico lento, ambiente e territorio)

· Interventi puntuali per la messa in sicurezza (viabilità) e adattamenti stradali per il trasporto pubblico

L’importo indicato permette di svolgere gli approfondimenti per gli interventi puntuali di interesse regionale che potrebbero essere realizzati a breve termine relativi alla messa in sicurezza (arredo e/o moderazioni) ed ai trasporti pubblici (adattamenti stradali).

	Approfondimenti tecnici sicurezza e TP
	fr.
	200'000.00


· Adattamento dell'offerta dei servizi di trasporto pubblico

Taluni ulteriori adattamenti dell'offerta di trasporto pubblico, dopo la realizzazione delle ristrutturazioni già pianificate, necessitano di approfondimenti. In particolare, vanno verificati i seguenti temi:

· riorganizzazione delle linee a nord di Capolago (Capolago-Brusino, Maroggia-Arogno, Arogno-Pugerna, proseguimento del collegamento Melano-Maroggia fino a Bissone);

· fattibilità collegamento diretto (bus) Chiasso-Genestrerio-Stabio;

· fattibilità trasporto aziendale transfrontaliero quale base per un possibile sviluppo di un trasporto pubblico transfrontaliero su percorsi molto frequentati dai frontalieri;

· allacciamento al trasporto pubblico della zona industriale di Mendrisio;

· nuova linea circolare Chiasso-Pian Faloppia-Balerna Piazza-Centri Commerciali-Morbio Inferiore-Vacallo-Chiasso.

	Studi per miglioramenti offerta TP
	fr.
	200’000.00


· Itinerario ciclabile di importanza cantonale del Mendrisiotto

Il tracciato previsto parte dal Gaggiolo e porta a Ligornetto, Rancate e Mendrisiotto dove si aggancia all’itinerario ciclabile nazionale seguendolo fino a Balerna-S.Antonio, punto dal quale propone un’alternativa sulla sponda sinistra del Breggia fino a Vacallo, dove si ricongiunge di nuovo al percorso nazionale.

L’importo richiesto permette l’individuazione della soluzione realizzativa.

	Individuazione soluzione realizzativa per itinerario ciclabile
	fr.
	50’000.00


· Approfondimenti ambientali 

Il Piano di risanamento dell’aria del Mendrisiotto costituisce uno degli elementi principali per garantire l’attuazione delle misure di accompagnamento delle opere principali del PTM. Nonostante il documento sia in fase avanzata di elaborazione, occorre tener conto della possibilità di dover effettuare degli approfondimenti in seguito ad eventuali osservazioni sollevate dai Comuni in fase di consultazione. Il costo per il completamento delle basi tecniche e l’affinamento del Piano per l’adozione è valutato in fr. 20'000.

	Complemento basi tecniche PRAM – aggiornamenti
	fr.
	20'000.00


· Approfondimenti pianificatori

Sulla base della verifica della conformità tra Piano direttore e Piani regolatori scaturirà la necessità di procedere a studi comprensoriali specifici per aree di particolare interesse regionale (ad esempio il comprensorio riva lago del Comune di Melano, la cui pianificazione comunale non è ancora stata definita). Il PD, in corrispondenza di questo tratto di riva prevede la realizzazione di un porto regionale, la realizzazione di un'area di svago di importanza regionale, la realizzazione di un sentiero a Lago. Il concetto di organizzazione territoriale definisce questo comparto quale area sensibile.

Il concetto di organizzazione territoriale del Mendrisiotto ha individuato nel capitolo dedicato agli indirizzi pianificatori alcune aree strategiche determinanti per lo sviluppo della regione (centri urbani, aree urbane con funzioni di servizio regionali, aree di attività produttive e commerciali, nonché le aree da riconvertire o riqualificare).

	Verifica della congruenza dei PR con Modello di organizzazione territoriale
	fr.
	50'000.00

	Studi di indirizzo pianificatorio comprensoriali
	fr.
	120'000.00

	Piani di indirizzo per la riconversione (studio condotto dai comuni con il sostegno finanziario del Cantone)
	fr.
	200'000.00

	Totale Organizzazione territoriale
	fr.
	370’000.00


	Totale 8.2.8 –
Verifiche tecniche su aspetti specifici
	fr.
	840'000.00


8.2.9
Riassunto richiesta di credito

Nella tabella a pagina seguente è riassunto il totale del credito richiesto secondo il Gruppo funzionale interessato.

	Capitoli
	GF
	Descrizione
	Richiesta di credito

	8.2.1
	GF 1
	Collegamento ferroviario Mendrisio-Varese
	0.00

	8.2.2
	GF 2
	Stazione comune Chiasso-Como
	0.00

	8.2.3
	GF 3
	Riorganizzazione svincolo A2 di Mendrisio
	430’000.00

	8.2.4
	GF 4
	Interventi regionali a Chiasso
	700’000.00

	8.2.5
	GF 5
	Completamento SPA 394 Mendrisio-Gaggiolo
	0.00

	8.2.6
	GF 6
	Interscambio trasporti pubblici Genestrerio
	70’000.00

	8.2.7
	GF 7
	Maroggia e accesso ad Arogno
	0.00

	8.2.8
	
	Verifiche tecniche su aspetti specifici 
	840’000.00

	
	
	TOTALE RICHIESTA DI CREDITO
	2’040’000.00


8.3

La richiesta di credito per un nuovo PPI (N. 3)


	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	






	
	
	


Questa richiesta si articola in tipi d'intervento:

	-
Investimenti a completazione di opere in corso da PPI 1+2
	
	
	fr.
	1'200'000.--

	-
Investimenti per specifiche opere stradali:
	
	
	
	

	
(
I.4
Strada della Montagna (nuova strada)




Comuni di Rancate, Besazio, Ligornetto
	fr.
	4'400'000.--
	
	

	
(
L.1b
Strada cantonale Via S. Gottardo 
(sistemazione+arredi)




Comune di Coldrerio (seconda fase)
	fr.
	2'000'000.--
	
	

	
(
L.48
Sistemazione stradale tra Santa Lucia e San Giorgio




Comune di Morbio Inferiore
	fr.
	1'600'000.--
	
	

	
(
L.26
Sistemazione stradale e formazione marciapiede strada cantonale Via Segeno a S. Pietro
	fr.
	1'800'000.--
	
	

	
	fr.
	9'800'000.--
	fr.
	9'800'000.--

	-
Investimenti per sistemazioni puntuali e moderazioni del traffico di rilevanza locale
	
	
	fr.
	5'000.000.--

	Totale richiesta di credito quadro
	
	
	fr.
	16'000'000.--


Per la richiesta a favore di completazioni del PPI 1+2, i mezzi permettono di terminare opere in corso. 

Per gli interventi specifici elencati, i progetti definitivi sono pronti e/o di prossima completazione.

Sulla base del rapporto finale giugno 2001 della Commissione regionale dei trasporti, in particolare dall'elenco delle misure "sistemazioni puntuali e moderazioni del traffico di rilevanza locale" dove vengono elencati ca. una sessantina di interventi, si chiede uno stanziamento di un credito quadro per la progettazione e per la realizzazione di un primo pacchetto di opere per un importo complessivo di fr. 5'000'000.--.

Come indicato nel capitolo 7.1, la partecipazione comunale sarà del 25% per le opere d'importanza regionale; per opere di rilevanza locale sarà applicata la prassi vigente sulla base della Legge sulle strade. Prudenzialmente gli introiti complessivi sono stimati in fr. 4.5 mio (settore 62).

La completazione del marciapiede Bissone-Campione sarà ripresa in una prossima richiesta di credito, non appena ci sarà la stipula della convenzione italo-svizzera per il suo finanziamento.
8.4
La richiesta di credito di gestione per quanto riguarda il trasporto pubblico urbano d’importanza cantonale

La partecipazione del Cantone e dei Comuni è calcolata sulla base del costo non coperto dell’offerta esistente e supplementare della linea urbana d’importanza cantonale.

In analogia a quanto è stato fatto al momento della ristrutturazione del trasporto pubblico del Locarnese (ORA H), del Luganese dal 2002 e come previsto per il Bellinzonese nel 2003, data la modifica sostanziale dell'offerta, per una fase iniziale di due anni l’indennità a favore dell’impresa incaricata del servizio sarà calcolata sulla base della differenza tra i costi d’esercizio pianificati e gli introiti effettivi a consuntivo, anziché gli introiti pianificati. Per illustrare gli ordini di grandezza dell’indennità dovuta, si considerano in questa sede gli introiti viaggiatori del consuntivo 2001, arrotondati.

Come si è precedentemente indicato, la linea urbana riconosciuta d’importanza cantonale è la linea Chiasso-Mendrisio.

I Comuni chiamati al finanziamento della linea sono:

-
Chiasso;

-
Mendrisio;

-
Balerna;

-
Coldrerio.

La situazione d’esercizio e finanziaria della Società Autolinea Mendrisiense SA (AMSA), attuale concessionaria della linea urbana, si presenta nel modo seguente (dati di consuntivo 2001 arrotondati):


[image: image2.wmf]LINEA D'IMPORTANZA CANTONALE

Linea 1

Chiasso-Balerna-Coldrerio-Mendrisio

Veicoli-km

421'942

Costi (fr.)

2'662'600

Introiti (fr.)

1'593'600

Risultato (fr.)

-1'069'000


I costi d’esercizio indicati in questo Messaggio si basano sui dati presentati con l'offerta dell'11 giugno 2002 dell'Autolinea Mendrisiense SA all'intenzione del Dipartimento del territorio. Questo Consiglio attende l’approvazione del presente Messaggio per poi definire nel dettaglio l'importo dell'indennità sulla base di un mandato di prestazione.

In base all’esperienza, l’incremento dei viaggiatori trasportati, obiettivo essenziale del PTM, supera la crescita degli introiti.

L'adattamento delle tariffe, a sua volta, sarà definito tenendo conto dell’evoluzione generale dell’economia (rincaro), dell’esercizio aziendale (offerta e domanda) e dell’evoluzione delle tariffe del traffico regionale e della Comunità tariffale Ticino e Moesano.

Sulla base delle ipotesi summenzionate, le prestazioni, i costi, gli introiti e il risultato della futura offerta di trasporto e per il primo anno d’orario si presentano nel seguente modo:
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Linea 1

Chiasso-Balerna-Coldrerio-Mendrisio

Veicoli-km

499'542

Costi (fr.)

2'990'600

Introiti (fr.)

1'593'600

Risultato (fr.)

-1'397'000


Il confronto dei dati 2001 con quelli relativi alla nuova offerta, tenuto conto di un'ipotesi molto restrittiva sugli introiti (nessun aumento rispetto al 2001), dà i seguenti risultati:
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Veicoli-km

421'942

499'542

77'600

18.4%

COSTI (fr.)

2'662'600

2'990'600

328'000

12.3%

INTROITI (fr.)

1'593'600

1'593'600

0

0.0%

RISULTATO (fr.)

-1'069'000

-1'397'000

-328'000

30.7%

Differenze

SETTORE LINEE D'IMPORTANZA CANTONALE


Prescindendo da eventuali sviluppi oggi non prevedibili quali un forte rincaro, l'aumento dell'IVA o un forte rialzo del costo del carburante, sull’arco dei successivi 4 anni la richiesta d’indennità nei confronti degli enti pubblici non dovrebbe superare il valore del 2004 adattato in base all'evoluzione del costo della vita.

La Commissione regionale dei trasporti (CRTM) ha assunto il compito, come postulato dalla LTP (art. 32), di definire la chiave di riparto dei costi nell’ambito della nuova offerta dei servizi. La Commissione ha proposto di fissare la ripartizione del costo non coperto della nuova offerta tra i Comuni sulla base della chiave di riparto attuale determinata conformemente all'articolo 10 della Convenzione del 16 giugno 1999 concernente l'autoservizio urbano, stipulata tra l'AMSA ed i Comuni di Chiasso, Balerna, Coldrerio, Mendrisio nonché il Cantone Ticino.

La chiave di riparto proposta dalla CRTM è stata accolta dai Comuni interessati.

Nella tabella che segue sono riportati gli oneri a carico dei differenti enti pubblici riferiti all’anno di consuntivo 2001 e all’anno d’attuazione della nuova offerta di trasporto (2004). Per l’anno 2001 sono stati riportati gli importi effettivamente corrisposti dai Comuni. 
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2001

Costo non coperto

1'069'000

1'397'000

328'000
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50.00%
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698'500

164'000

Costo da ripartire

50.00%

534'500

50.0%

698'500

164'000

Chiasso

35.56%

190'068

35.56%

248'386

58'318

Mendrisio

31.55%

168'635

31.55%

220'377

51'742

Balerna

19.21%

102'677

19.21%

134'182

31'505

Coldrerio

13.68%

73'120

13.68%

95'555

22'435

Totale Comuni

100.0%

534'500

100.0%

698'500

164'000

Linea 1

CONTO ESERCIZIO

2004

Linea 1


Tenuto conto delle ipotesi restrittive sull'evoluzione degli introiti, l’onere a carico degli enti pubblici (Cantone e Comuni) passa da 1.069 milioni di franchi nel 2001, a 1.397 milioni nel primo anno di attuazione della nuova offerta di trasporto.

Per il Cantone ed i Comuni si prospetta la seguente evoluzione: da un onere di 534'500 franchi nel 2001, si passa nel primo anno d'attuazione della nuova offerta di trasporto a 698'500 franchi (+30.7%).

9.
LINEE DIRETTIVE, PIANO FINANZIARIO E PIANO DIRETTORE

La concretizzazione del Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio è in sintonia con le Linee direttive 2000-2003. Infatti nel capitolo dedicato alla mobilità si osserva che “l’opera innovatrice degli anni ’90 nel campo della pianificazione della mobilità delle persone, quella cioè perseguita per il tramite dei piani regionali dei trasporti, andrà continuata e ampliata mediante:

· il coordinamento della mobilità delle persone con quella delle merci, rispettivamente ricercando il coordinamento con la politica dei mezzi di comunicazione, segnatamente per la trasmissione elettronica dei dati;

· il miglioramento dell’integrazione tra la politica dell’organizzazione territoriale, segnatamente l’uso del territorio, e quella in materia di mobilità.

In particolare per i Piani regionali dei trasporti, vanno perseguiti il loro allestimento e concretizzazione, organizzando la mobilità negli agglomerati urbani come nelle loro corone mettendo in relazione le attività produttive, insediative residenziali e turistiche a livello locale e regionale.”

La spesa di fr. 16'830'000 alle uscite, rispettivamente fr. 4'500'000 alle entrate, è prevista a Piano finanziario degli investimenti al settore 62 Strade cantonali, posizione 622.19.04 ed è collegata agli elementi WBS 781 59 5024 e 781 68 1103.

La spesa di fr. 1'210'000 è prevista a Piano finanziario degli investimenti al settore 63 Trasporti, posizione 63 .135 ed è collegata all'elemento WBS 767 50 1010 (vedi Allegato 2).

Le partecipazioni federali e comunali sono state indicate in modo prudenziale; esse saranno concretizzate con il proseguimento delle procedure.

Non si prevedono conseguenze a livello di personale.

Gli studi, progettazioni e realizzazioni, oggetto della richiesta di credito del presente messaggio, si riferiscono a opere e interventi conformi a quanto indicato nelle schede di coordinamento 12.24.1-4, 12.28.3 e 10.5 del Piano direttore.

10.
CONCLUSIONI

Con questo Messaggio il Consiglio di Stato, analogamente a quanto fatto in precedenza nel Luganese, nel Locarnese e nel Bellinzonese, ha inteso in primo luogo orientare il Parlamento sugli obiettivi e sulle proposte formulate nel Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto, approvato dalla Commissione regionale agli inizi del 2002. Gli interventi con incidenza territoriale sono già stati inseriti nel Piano direttore; i ricorsi pendenti sono trattati in un Messaggio separato.

Il presente Messaggio formula in secondo luogo una richiesta di credito per dare un seguito concreto alle proposte contenute nel citato Piano. Con ciò si procede quindi alla realizzazione di una sua prima tappa nell'intento di dare un contributo alla soluzione dei problemi della mobilità in una regione molto sollecitata dal traffico e dai carichi ambientali.

Si deve sottolineare che i termini indicati hanno un valore informativo e non possono essere considerati vincolanti nella misura in cui decisioni procedurali e finanziarie spettano a Enti federali e/o giudiziari (p. es. ricorsi) con loro proprie competenze e tempi decisionali indipendenti.

Nell’invitarvi cortesemente ad approvare i disegni di Decreto Legislativo allegati vi porgiamo, 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

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente la concessione di un credito di fr. 2'040'000 per la progettazione delle opere prioritarie del Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (PTM) e approvazione del potenziamento del trasporto pubblico urbano d'importanza cantonale postulato dal PTM
Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 5 novembre 2002 n. 5316 del Consiglio di Stato,

decreta:

Articolo 1

È stanziato un credito di fr. 2'040'000.-- per la progettazione delle opere prioritarie del Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio.

Articolo 2

Il credito di cui all'art. 1 viene iscritto al conto degli investimenti del Dipartimento del territorio così suddiviso:

-
fr.
830'000.--
Divisione delle costruzioni

-
fr.
1'210'000.--
Sezione dei trasporti

Articolo 3

1È approvato il potenziamento del trasporto pubblico urbano d'importanza cantonale postulato dal Piano regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio.

2Modifiche dell'offerta necessarie per adeguarsi all'evoluzione dell'utenza, dei costi e del sistema di trasporto sono decise direttamente dal Consiglio di Stato dopo aver consultato i Comuni interessati e la Commissione regionale dei trasporti.

Articolo 4

Le spese derivanti dalla partecipazione dello Stato ai costi di gestione per il trasporto pubblico di cui all'art. 3 sono a carico della gestione corrente del Dipartimento del territorio, Sezione dei trasporti e sono iscritti annualmente nel Preventivo.

Articolo 5

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

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente la concessione di un credito quadro di fr. 16'000'000 a favore delle opere del Piano di pronto intervento n. 3 del Mendrisiotto e Basso Ceresio
Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 5 novembre 2002 n. 5316 del Consiglio di Stato,

decreta:

Articolo 1

È stanziato un credito quadro di fr. 16'000'000.-- a favore delle opere del Piano di pronto intervento no. 3 del Mendrisiotto e Basso Ceresio.

Articolo 2

1Il credito viene iscritto al conto degli investimenti del Dipartimento del territorio, Divisione delle costruzioni.

2La partecipazione dei Comuni sarà accreditata alle corrispondenti voci delle entrate.

Articolo 3

Il Consiglio di Stato è competente per la suddivisione dell'importo in singoli crediti d'impegno.

Articolo 4

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

� 	Rapporto finale PTM, Vedi elenco dei fattori e degli elementi di attrattività, riportati negli allegati (Fascicolo 11).


� 	Cfr. “schede rosa” del Rapporto intermedio PTM – Documento settoriale 1: Aspetti ambientali, giugno 1999


�  	Dipartimento del territorio, FERROVIA 2000-SUD - L’integrazione nella rete ferroviaria nazionale e internazionale ed il sistema di trasporto regionale su rotaia nel cantone Ticino, Bellinzona, gennaio 2000.


� 	Cfr. Piano direttore cantonale, scheda di coordinamento 12.1.


� 	Cfr. Piano direttore cantonale, scheda di coordinamento 12.29.
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_1096460035.xls
Foglio1

				LINEA D'IMPORTANZA CANTONALE

				Linea 1

				Chiasso-Balerna-Coldrerio-Mendrisio

		Veicoli-km		499,542

		Costi (fr.)		2,990,600

		Introiti (fr.)		1,593,600

		Risultato (fr.)		-1,397,000
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Foglio1

		



Confederazione:
USTRA, UFT, BUWAL, ARE, ...

Gran Consiglio

Consiglio di Stato

Dipartimento del territorio

Servizi Generali

Divisione ambiente

Divisione pianificazione territoriale

Divisione costruzioni

CRTM

Gruppi funzionali di oggetti:
1.      Collegamento ferroviario Mendrisio-Varese
2.      Stazione comune Chiasso-Como
3.      Svincolo A2 di Mendrisio
4.      Interventi regionali a Chiasso
5.      Completamento SPA394 Mendrisio-Gaggiolo
6.      Interscambio trasporti pubblici a Genestrerio
7.      Maroggia e accessi ad Arogno

Controlling

Strategico

Operativo
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Foglio1

				SETTORE LINEE D'IMPORTANZA CANTONALE

				CONSUNTIVO		OFFERTA		Differenze

				2001		2004		in val.ass.		relative

		Veicoli-km		421,942		499,542		77,600		18.4%

		COSTI (fr.)		2,662,600		2,990,600		328,000		12.3%

		INTROITI (fr.)		1,593,600		1,593,600		0		0.0%

		RISULTATO (fr.)		-1,069,000		-1,397,000		-328,000		30.7%






_1096460014.xls
Foglio1

				LINEA D'IMPORTANZA CANTONALE

				Linea 1

				Chiasso-Balerna-Coldrerio-Mendrisio

		Veicoli-km		421,942

		Costi (fr.)		2,662,600

		Introiti (fr.)		1,593,600

		Risultato (fr.)		-1,069,000
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Foglio1

				CONTO ESERCIZIO

				C 2001										2004				Differenza

				Linea 1										Linea 1				2004/

				Chiave		Costo								Chiave		TOTALE		2001

		Costo non coperto				1,069,000										1,397,000		328,000

		Cantone		50.00%		534,500								50.0%		698,500		164,000

		Costo da ripartire		50.00%		534,500								50.0%		698,500		164,000

		Chiasso		35.56%		190,068								35.56%		248,386		58,318

		Mendrisio		31.55%		168,635								31.55%		220,377		51,742

		Balerna		19.21%		102,677								19.21%		134,182		31,505

		Coldrerio		13.68%		73,120								13.68%		95,555		22,435

		Totale Comuni		100.0%		534,500								100.0%		698,500		164,000
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