5346
18 dicembre 2002
TERRITORIO
Richiesta di un credito di 25,4 milioni di franchi per la realizzazione del collegamento ferroviario diretto Locarno-Lugano attraverso la galleria di base del Monte Ceneri nell'ambito del progetto "Sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia"

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

la realizzazione della nuova trasversale ferroviaria alpina al San Gottardo costituisce per il Cantone Ticino un'opera di rilevanza strategica. Essa, oltre ad assolvere a funzioni di carattere internazionale e nazionale, costituisce pure un'occasione unica e irrinunciabile per progressivamente realizzare un sistema ferroviario regionale (S-Bahn Ticino) molto attrattivo e tale da soddisfare una quota significativa della futura domanda di mobilità. L'opera è pure un supporto essenziale per lo sviluppo del modello territoriale preconizzato con il Decreto legislativo sugli obiettivi del Piano Direttore cantonale (città-regione) e per favorire gli scambi tra il Ticino e le province italiane che costituiscono la Regio Insubrica. Con il progetto AlpTransit si creano pure migliori condizioni di accessibilità e si valorizzano i fattori di localizzazione del nostro Cantone nella prospettiva del suo rilancio competitivo.

Con questo Messaggio intendiamo sottoporvi la richiesta per lo stanziamento di un credito per la costruzione di una tratta ferroviaria per attuare un collegamento diretto Locarno-Lugano attraverso la galleria di base del Monte Ceneri. Questo collegamento costituisce l'elemento centrale per la concretizzazione del summenzionato sistema ferroviario regionale.

1.
ELEMENTI PRINCIPALI DELLO SVILUPPO DEL PROGETTO ALPTRANSIT E DEL COLLEGAMENTO DIRETTO LOCARNO-LUGANO ATTRAVERSO LA GALLERIA DI BASE DEL MONTE CENERI

1.1
L'impostazione iniziale del progetto AlpTransit

La discussione sulla realizzazione della galleria di base del San Gottardo è iniziata già nei primi anni '60 in concomitanza con la pianificazione della rete delle strade nazionali. È stato tuttavia solo a partire dagli anni 1987/88 che il progetto è stato sistematicamente promosso ed è diventato un punto centrale del dibattito sulla politica svizzera dei trasporti. 

Con il Messaggio concernente la costruzione di una ferrovia attraverso le Alpi svizzere del 23 maggio 1990 il Consiglio federale ha sottoposto al Parlamento la proposta di realizzare una nuova linea da Arth-Goldau a Lugano e una dalla regione di Frutigen a quella di Rarogne/Gampel-Steg.

Nell'ottobre del 1991 il Parlamento ha dato luce verde all'attuazione della modernizzazione degli assi ferroviari transalpini secondo il concetto "a rete", potenziando sia l'itinerario del San Gottardo sia quello del Lötschberg.

Sono state così avviate la pianificazione e la progettazione dei nuovi assi ferroviari con il coinvolgimento delle regioni attraversate.

Ben presto tuttavia nuovi sviluppi hanno concorso a riportare l'intero dossier sul tavolo del Consiglio federale e del Parlamento.

In effetti, nel febbraio del 1994 il popolo svizzero ha approvato l'Iniziativa delle Alpi, che postula il trasferimento del traffico pesante stradale in transito sulla ferrovia, così come il nuovo articolo costituzionale che stabilisce il principio del prelievo di una tassa sul traffico pesante proporzionale alle prestazioni.

1.2
Il ridimensionamento del progetto AlpTransit

A partire dal 1994, inoltre, la situazione finanziaria della Confederazione si è fatta più difficile e nuovi studi di carattere economico sui progetti approvati nel 1992 hanno evidenziato la modesta redditività commerciale di taluni investimenti. Ciò ha portato il Consiglio federale a rivedere l'impostazione della soluzione precedentemente accolta e ad approvare, nel giugno del 1996, il Messaggio sulla costruzione e sul finanziamento delle infrastrutture dei trasporti pubblici.

Con questo nuovo Messaggio in sostanza si è proposto:

· la realizzazione di un pacchetto di opere, per un investimento globale di circa 30 miliardi di franchi sull'arco di un ventennio, che toccano tutta la rete ferroviaria svizzera (Ferrovia 2000, trasversali ferroviarie alpine, collegamento della Svizzera occidentale e orientale alla rete ferroviaria europea e risanamento fonico della rete ferroviaria nazionale);

· il ridimensionamento delle trasversali alpine al San Gottardo, realizzando solo le gallerie del San Gottardo, del Monte Ceneri e dello Zimmerberg, e al Lötschberg, limitando quest'ultima, almeno parzialmente, a un solo binario;

· un modello di finanziamento basato per circa i 3/4 su contributi a fondo perso, da prelevare attraverso tasse (traffico pesante, dazi sui carburanti, incremento del tasso IVA) e per circa 1/4 su crediti da rimborsare.

Durante il periodo 1996/97 questo Consiglio è stato particolarmente attivo nell'ambito delle discussioni a livello nazionale sulla modifica dell'impostazione iniziale del progetto, poiché, ad un certo momento, il principio stesso della realizzazione della galleria di base del San Gottardo era stato messo in forse sulla scorta di presunti problemi geologici sotto la zona della Piora.

Il 20 marzo 1998, dopo un lungo e acceso dibattito, il Parlamento ha infine approvato il Decreto concernente la costruzione e il finanziamento dei progetti d'infrastruttura dei trasporti pubblici e la modifica del Decreto sul transito alpino del 1991. La proposta del Consiglio federale è stata nei suoi aspetti di fondo integralmente accettata.

Per quanto riguarda il Ticino, il Decreto sul transito alpino prevede la realizzazione della galleria di base del San Gottardo, in una prima tappa, e quella del Monte Ceneri in una seconda. 

Il completamento della linea con gli accessi tra le due gallerie di base del San Gottardo e del Monte Ceneri così come la continuazione a sud di Lugano sono stati rimandati a una fase successiva, che necessita di nuove decisioni del Parlamento.

Il 1998 si è concluso con due votazioni popolari: con la prima è stato respinto il referendum contro la Legge sulla tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni e, con la seconda, si è approvata la modifica costituzionale che ridefinisce il modello di finanziamento e le opere da realizzare (Decreto sulla costruzione e il finanziamento dei progetti d'infrastruttura dei trasporti pubblici).

1.3
La decisione sul tracciato della nuova trasversale ferroviaria alpina al San Gottardo

Il 15 marzo 1999, il Consiglio federale, con decisione inappellabile:

-
ha fissato nel Piano settoriale AlpTransit il tracciato tra Biasca sud e Vezia, compresi i collegamenti alla linea esistente e il raccordo Locarno - Lugano;

-
ha definito il tracciato, partendo da nord:

· galleria di base del San Gottardo con portale meridionale a Bodio sud;

· tratta a cielo aperto Bodio – Biasca sud (nodo della Giustizia);

· tratta Biasca sud – Camorino, comprendente la galleria della Riviera tra Biasca sud (nodo della Giustizia) e Claro nord, la circonvallazione di Bellinzona con galleria tra Gnosca e Sementina e l'attraversamento del Piano di Magadino;

· galleria del Ceneri da Camorino/S. Antonino a Vezia;

· nella zona di Faido/Polmengo e di Sigirino/Camignolo sono previsti gli attacchi intermedi della galleria del San Gottardo rispettivamente di quella del Monte Ceneri.

-
ha approvato il progetto di massima secondo la variante ottimizzata, sostenuta dal Cantone, per la tratta da Biasca sud e il nodo della Giustizia di Biasca e tra Camorino e Vezia, compresi i collegamenti alla linea esistente e il raccordo Locarno - Lugano; queste tratte saranno realizzate nell’ambito del Decreto sul transito alpino approvato dal Parlamento il 20 marzo 1998;

-
ha incaricato il Dipartimento competente di procedere a ulteriori approfondimenti in vista della decisione definitiva sul "sistema di galleria" (unica o a tubi separati) per la galleria del Monte Ceneri;

-
ha autorizzato l'allestimento del progetto di pubblicazione per il tratto tra Biasca sud e il nodo della Giustizia (la pubblicazione è avvenuta durante la primavera del 1999).

A fine 1999 il Parlamento federale ha approvato il Messaggio sul nuovo credito complessivo delle Nuove trasversali ferroviarie alpine attraverso il quale si sono liberati i crediti per le opere della prima tappa (galleria di base del Lötschberg e del San Gottardo). Contemporaneamente sono stati approvati gli Accordi bilaterali con l'Unione Europea e le misure affiancatrici, che, per il settore dei trasporti, fissano obiettivi e misure per contenere prima e successivamente ridurre il traffico pesante sulle strade (Legge federale sul trasferimento del traffico).

Nell'ambito dei collegamenti verso sud, nel novembre 1999, il Dipartimento federale competente ha sottoscritto con l'omologo Ministero italiano, una "Convenzione concernente la garanzia della capacità delle linee principali che collegano la nuova ferrovia transalpina svizzera alla rete ad alta capacità italiana". Successivamente è stata sottoposta al Parlamento per ratifica. Essa, tra l'altro, stabilisce il principio di realizzare a medio-lungo termine una nuova linea Lugano-Milano.

A fine 1999 a Faido sono iniziati i lavori della galleria di base del San Gottardo; nella primavera del 2000 anche a Bodio sono stati avviati i primi cantieri.

Il 3 luglio 2001 il Consiglio federale ha approvato il sistema di galleria per l'attraversa-mento del Monte Ceneri. La scelta è caduta sul sistema con due tubi separati, essenzialmente in ragione di considerazioni relative alla sicurezza, ancorché l'indirizzo preso presenti vantaggi anche per la manutenzione e consenta, grazie alla possibilità di impiegare le frese, di raccorciare di 2-3 anni i tempi d'esecuzione dell'opera. Stando al comunicato del Dipartimento federale competente l'inizio dei lavori è previsto nel 2006 e la loro conclusione nel 2015/16.

Per il Cantone Ticino la galleria di base del Monte Ceneri assume funzioni fondamentali poiché:

-
consente di realizzare una ferrovia di pianura da Basilea/Zurigo a Milano e quindi crea le premesse per un efficace trasferimento del traffico merci dalla strada alla rotaia, alleggerendo così l'autostrada A2 e contribuendo pure al risanamento dell'ambiente;

-
riduce i tempi di percorrenza in modo molto significativo per i collegamenti sulle lunghe distanze da Lugano verso Lucerna/Zurigo/Basilea;

-
grazie alla bretella di Camorino, oggetto del presente Messaggio, consente di collegare rapidamente e in modo sicuro gli agglomerati di Bellinzona, Lugano e Locarno con tempi di percorrenza inferiori alla metà di quelli attuali e permette quindi di creare un sistema ferroviario regionale molto attrattivo.


Con la già menzionata decisione del Consiglio federale del 3 luglio 2001 si è compiuto un passo importante per la realizzazione della galleria del Ceneri e quindi il Messaggio in oggetto può far riferimento a un quadro tecnico chiaro.

2.
IL PROGETTO PER LA REALIZZAZIONE DEL SISTEMA FERROVIARIO REGIONALE E TRANSFRONTALIERO TICINO-LOMBARDIA 

2.1
Impostazione e obiettivi

La problematica della realizzazione di un sistema ferroviario regionale e transfrontaliero è stata affrontata dal Consiglio di Stato sin dagli inizi degli anni '90, proprio in concomitanza con gli studi e il dibattito sulla modernizzazione della rete ferroviaria elvetica attraverso il progetto Ferrovia 2000 e quello della nuova trasversale ferroviaria alpina.

Nel 1992 è stato concluso il "Piano di sviluppo per il trasporto ferroviario delle persone nel Cantone Ticino". Con questo studio si è stabilito un concetto di riferimento per il progressivo miglioramento del sistema ferroviario regionale, che ha ispirato il successivo operato del Governo nei confronti della Confederazione e delle FFS. 

Tra le proposte più significative che toccano le infrastrutture richiamiamo:

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

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

-
la creazione di stazioni nodali o punti d'interscambio (Lamone, Paradiso, Cadenazzo, Tenero, ecc.), il miglioramento delle stazioni principali (Bellinzona, Lugano, Chiasso) con, in particolare, l'estensione del sistema Park and Rail e infine l'esame di nuove possibilità di fermate (Bellinzona-Piazza Indipendenza, Riazzino, Mendrisio S. Martino, ecc.).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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


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

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

2.2
Evoluzione della domanda di trasporto

Oggi circa 11'000 persone utilizzano giornalmente i treni delle FFS per i loro spostamenti all'interno del Cantone. Altri 11'000 passeggeri in media, di cui il 60 % è diretto o proviene dal Ticino, attraversano ogni giorno il San Gottardo (se si considerano nella media anche le punte dei fine settimana la media è di 12'000 passeggeri al giorno). A Chiasso i passeggeri in transito sono ca. 6'000, di cui il 40 % è diretto o proviene dal Ticino.

Il Cantone ha elaborato, con l'ausilio di un ufficio esterno specializzato, una prospettiva dell'evoluzione della mobilità fino al 2020
.

Questo studio ha fornito elementi di valutazione importanti sullo sviluppo della mobilità. Essi confermano la necessità di dotarsi di un sistema ferroviario regionale capace ed attrattivo per affrontare i futuri bisogni.

Meritano, in questa sede, di essere in particolare sottolineate le seguenti conclusioni:

-
in uno scenario "Trend", senza nuovi interventi infrastrutturali, si prospettano rilevanti problemi di congestionamento della rete viaria, in particolare nei quattro agglomerati di Lugano, Bellinzona, Locarno e Mendrisio-Chiasso;

-
in uno scenario "Obiettivo", in cui accanto ad alcuni indispensabili interventi stradali si ipotizza l'attuazione di un sistema ferroviario regionale e si migliorano i servizi di raccolta rispettivamente di distribuzione su gomma, la crescita della mobilità, comunque ineludibile, viene parzialmente gestita con tale sistema, contribuendo così a contenere la pressione sulla viabilità stradale e sull'ambiente;

· l'impostazione e i contenuti del concetto di sistema ferroviario regionale elaborati sono confermati alla luce del potenziale esistente e del grande salto qualitativo possibile dei servizi con le nuove opere. Si indica addirittura l'opportunità di realizzare collegamenti con cadenza ogni 15 minuti sulle direttrici Bellinzona-Locarno e a sud di Lugano verso Varese rispettivamente Chiasso/Como.

2.3
La Convenzione quadro tra il Cantone e la FFS SA relativa alla realizzazione del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO)

Sulla base degli obiettivi e dei principi prima enunciati, il Cantone ha avviato, a partire dal 2000, una intensa collaborazione con le FFS per concretizzare il progetto di sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia.

Il lavoro svolto è sfociato in una Convenzione quadro sottoscritta dalle parti il 24 ottobre 2002.

Con questo documento si è stabilito il quadro del progressivo sviluppo delle prestazioni. In particolare si sono definiti quattro orizzonti temporali per l'estensione del servizio:

· il 2005, con l'introduzione dell'orario cadenzato ogni 30' in tutto il Cantone (incremento delle prestazioni del 30 % circa) e la conduzione dell'attuale treno diretto B del Gottardo verso Locarno;

· il 2007, con l'estensione del servizio regionale a cadenza di 30' verso Varese e Como e l'offerta di treni diretti Lugano-Aeroporto di Malpensa;

· il 2009, con l'estensione del cadenzato semiorario fino a Castione-Arbedo, come postulato anche dal PTB (l'allegato 1 raffigura lo schema del nuovo servizio al 2009);

· il 2014/15, con l'inserimento nel sistema della galleria di base del Monte Ceneri e la relativa drastica riduzione dei tempi di percorrenza tra Sopra- e Sottoceneri (allegati 2 e 3).

La Convenzione definisce pure le stazioni da ristrutturare, quelle la cui ubicazione è opportuno spostare e infine stabilisce nuove fermate per meglio rispondere allo sviluppo degli insediamenti.

Parallelamente allo sviluppo di questo concetto e raccogliendone i risultati intermedi già sono stati confermati o avviati gli incarichi per:

-
l'elaborazione del progetto preliminare per il collegamento Lugano-Mendrisio-Varese-Malpensa in collaborazione con la Regione Lombardia, le FFS SA e le Ferrovie dello Stato S.p.A. (decisione sull'appalto nel mese di maggio del 2001);

-
l'elaborazione di un progetto per la nuova stazione di Riazzino, per la ristrutturazione di quella di Tenero e il miglioramento dell'accessibilità con gli autoveicoli e con i mezzi pubblici a quella di Giubiasco;

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

2.4
Primi passi verso la realizzazione del sistema ferroviario regionale

In questi ultimi anni si sono già potuti concretizzare, in conformità con quanto postulato dai Piani dei Trasporti Regionali, alcuni passi verso la realizzazione del sistema ferroviario regionale. Ricordiamo in particolare:

-
l'introduzione dell'orario cadenzato ogni mezz'ora tra Locarno e Lugano (con cambio alternato a Giubiasco e a Bellinzona) nel 1997;

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

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

-
lo sviluppo a tappe, dal 1997, del nodo d'interscambio di Lamone.

3.
IL COLLEGAMENTO DIRETTO LOCARNO-LUGANO

3.1
Aspetti pianificatori

Il collegamento diretto Locarno-Lugano è stato considerato dalla Confederazione nell'ambito della pianificazione e progettazione della nuova trasversale ferroviaria alpina alla stregua di un'opzione cantonale, in quanto assolve principalmente una funzione di carattere regionale. Detto collegamento è stato tuttavia opportunamente trattato nella stessa procedura prevista per la realizzazione di AlpTransit; ciò è giustificato, dal profilo formale e materiale, in quanto le interrelazioni tra le due opere sono strettissime, sia durante la fase di costruzione, sia durante quella d'esercizio. L'esecuzione del collegamento qui in oggetto in tempi successivi alla realizzazione della galleria di base del Monte Ceneri e del nodo ferroviario di Camorino risulterebbe talmente onerosa in termini finanziari e di vincoli per l'esercizio della linea principale, da renderla molto verosimilmente impossibile.

Il collegamento diretto Locarno-Lugano era compreso nei piani oggetto delle due consultazioni sul progetto di massima del tracciato AlpTransit nel Ticino, con le quali si è ottemperato alle disposizioni della procedura federale in materia (progetto di massima del 1994 - PMA I - e progetto di massima rielaborato del 1996 - PMA II -).

Parallelamente alla consultazione sul progetto di massima, la Confederazione ha provveduto all'allestimento del Piano settoriale AlpTransit, attraverso il quale il Consiglio federale, con decisione del 15 marzo 1999, ha approvato il tracciato della nuova trasversale alpina del San Gottardo. Il collegamento in oggetto figura in detto Piano nella categoria di "Dato acquisito" (con finanziamento cantonale).

Con decisione del 6 luglio 1999 il Consiglio di Stato, dando seguito a quanto previsto dalla LPT, ha provveduto ad adattare il Piano direttore cantonale a quanto postulato dalla pianificazione di ordine superiore.

Il Gran Consiglio ha avuto occasione di occuparsene nell'ambito dell'esame del Messaggio del 25 ottobre 2000 "Piano direttore cantonale (PD), procedura di approvazione della Scheda di coordinamento 12.1.(1-4), consolidamento del Piano settoriale AlpTransit nel PD".

3.2
Aspetti tecnici, inserimento e funzione nell'ambito del sistema ferroviario regionale e dell'organizzazione territoriale del Cantone

La bretella Locarno-Lugano collega l'esistente linea Bellinzona-Locarno con la nuova linea di base del Monte Ceneri. Essa ha una lunghezza di circa 1,8 km e si innesta, con un raggio orizzontale di 300 m, attraverso un sistema di scambi nel nodo di Camorino che regola l'accesso alla galleria di base del Monte Ceneri.

Questo collegamento è a binario unico ed è riservato al traffico dei viaggiatori (allegato 4).

Nel capitolo 2 di questo Messaggio già si è detto del concetto del sistema ferroviario regionale. Il collegamento in oggetto costituisce l'elemento necessario per allacciare l'agglomerato del Locarnese con quello di Lugano e con quelli di Chiasso/Como rispettivamente Varese/Malpensa.

L'attrattività dell'attuale collegamento tra Locarno e Lugano, nonostante l'interessante frequenza ogni mezz'ora è limitata, da un tempo di percorrenza elevato e dal cambio di treno, alternativamente, a Giubiasco oppure a Bellinzona.

Con la realizzazione del binario di collegamento in oggetto il tempo di percorrenza fra Lugano e Locarno può essere ridotto dagli odierni 50 minuti a circa 25 e non è più necessario l'attuale cambiamento di vettura.

La messa in rete degli agglomerati cantonali tra di loro e con quelli della fascia transfrontaliera di Como e di Varese costituisce un obiettivo fondamentale dell'organiz-zazione territoriale postulata dal Piano direttore cantonale. Con ciò si persegue una strategia di apertura verso l'esterno, attraverso collegamenti attrattivi e sicuri e di integrazione funzionale tra agglomerati con strutture economiche e potenzialità complementari. In questa rete, il collegamento qui in oggetto occupa una posizione centrale poiché allaccia l'intero Locarnese al sistema principale in via di attuazione.

3.3
Inserimento nella politica cantonale della mobilità

La rete ferroviaria costituisce la spina dorsale di tutto il sistema dei trasporti pubblici del Cantone. La sua collocazione nel territorio ne fa il mezzo più idoneo per collegare in modo rapido e sicuro tutti gli agglomerati.

L'attrattività dell'intero sistema dei trasporti pubblici dipende dunque in larga misura dal profilo quantitativo e qualitativo delle prestazioni su ferro.

A maggior ragione il contributo del sistema per la gestione della futura mobilità è funzione della modernizzazione della rete ferroviaria, ancora in buona parte strutturalmente condizionata dalla sua impostazione ottocentesca.

3.4
Aspetti ambientali e paesaggistici

La realizzazione di un attrattivo sistema ferroviario regionale è postulato dal Piano di risanamento dell'aria approvato dal Consiglio di Stato nel 1991 (cfr scheda P6, Potenziamento dei mezzi di trasporto pubblici tra gli agglomerati).

Con questa realizzazione si riqualifica e valorizza infatti l'offerta delle prestazioni ferroviarie dando così un contributo, con un vettore di trasporto rispettoso dell'ambiente, per una più equilibrata ripartizione modale dei trasporti.

Questo indirizzo è pienamente confermato e ulteriormente precisato anche nel Piano di risanamento dell'aria del Luganese adottato dal Consiglio di Stato il 2 ottobre 2002.

D'altro canto e localmente gli impatti derivanti dalla costruzione e dall'esercizio della bretella saranno minimizzati onde rispettare i dettami delle norme legislative vigenti.

3.5
Finanziamento dell'opera

L'opera in oggetto costituisce un elemento centrale del sistema ferroviario regionale. Il suo finanziamento è pertanto a carico principalmente del Cantone, in qualità di committente per le prestazioni di detto sistema. L'ordinazione e il finanziamento di queste prestazioni è regolato dalla Legge federale sulle ferrovie e si fonda sulla stipula di un mandato tra committente ed aziende di trasporto.

La determinazione del costo dell'opera fa riferimento al progetto elaborato dalla società AlpTransit Gottardo SA in accordo con la Confederazione e il Cantone. Si tratta in particolare dello "Studio preliminare del collegamento diretto Locarno-Lugano" del 2 luglio 2002, che si fonda a sua volta sullo "Studio preliminare per la galleria di base del Monte Ceneri a due tubi separati" del 1 febbraio 2001 e sul precedente Progetto di massima per l'attraversamento del Piano di Magadino (1996).

La realizzazione dell'opera comporta un investimento per il Ticino di 25,4 milioni di franchi (prezzi-base luglio 2002), che è stato determinato tenendo conto delle sinergie con il progetto della galleria di base del Monte Ceneri (ad esempio l'uso del binario per la gestione del cantiere della galleria), consentendo quindi di contenere sensibilmente il costo per il Cantone.

L'opera in oggetto deve logicamente essere coordinata con i lavori della galleria di base del Ceneri e verrà messa in esercizio con quest'ultima.

La durata dei lavori per la galleria del Ceneri e il nodo di Camorino è prevista in ca 10 anni. Il versamento dell'importo summenzionato avverrà in tre fasi, come specificamente previsto nella Convenzione fra il Cantone e la Confederazione che regola tutti i dettagli dell'operazione: un primo versamento dopo due anni dall'inizio dei lavori (indicativamente nel 2007/2008), un secondo dopo cinque anni dal primo versamento e l'ultimo alla consegna dell'opera per la messa in esercizio (indicativamente nel 2015).

Il Cantone ha sottoposto alla Confederazione la richiesta volta ad integrare il finanziamento del progetto nell'ambito di Ferrovia 2000-2a. tappa. La pianificazione dei contenuti di questo progetto è ancora in una fase intermedia e decisioni non saranno tuttavia prese prima del 2004/2005.

Parallelamente il medesimo progetto è oggetto di esame con le  FFS per stabilire, nel caso in cui non si rivelasse praticabile la prima ipotesi di finanziamento, un loro contributo nell'ambito dei crediti ordinari quadriennali per la gestione e lo sviluppo dell'infrastruttura. Una soluzione definitiva non potrà cadere a breve termine, ma questo Consiglio intende operare per ottenere un riconoscimento dell'opera, giustificato grazie anche dal raggiungimento di obiettivi d'interesse superiore.

4.
LINEE DIRETTIVE, PIANO DIRETTORE E PIANO FINANZIARIO

Nelle Linee direttive 2000-2003 e nel relativo aggiornamento dell'ottobre 2001 questo Consiglio ha ritenuto che "l'opera innovatrice degli anni '90 nel campo della pianificazione della mobilità delle persone perseguita per il tramite dei Piani regionali dei trasporti andrà complessivamente continuata ed ampliata ..." ponendo "l'accento sulla qualità dei trasporti pubblici, sulla moderazione del traffico e sullo sviluppo di modalità e mezzi di trasporto con minor impatto ambientale" (pag. 32).

Per conseguire questi obiettivi si giudica indispensabile "dedicare particolare attenzione al sostengo dello sviluppo dei mezzi pubblici di trasporto …" (pag. 32).

In particolare a livello realizzativo si postula che l'accento dovrà essere posto sulla "creazione di un sistema ferroviario regionale che colleghi con un orario cadenzato e in modo rapido gli agglomerati ticinesi con quelli di Como e Varese. In tal senso la realizzazione con finanziamento cantonale del collegamento diretto Locarno-Lugano attraverso la galleria del Ceneri assume una valenza strategica" (pag. 61).

L'opera in esame costituisce una concreta misura per attuare gli obiettivi del Piano direttore adottati con il Decreto legislativo del 12 dicembre 1990.

In effetti, come si è già detto in precedenza, essa è in grado di modificare in modo sostanziale, grazie ai ridotti tempi di percorrenza, l'accessibilità del Locarnese e la sua integrazione nell'organizzazione territoriale cantonale e l'integrazione funzionale dei diversi poli cantonali a costituire la "città-regione".

Il collegamento in oggetto promuove "nelle relazioni interne al Ticino, quale regione unica, la coordinazione e l'integrazione funzionale delle agglomerazioni urbane e la complementarietà dei poli d'importanza cantonale all'interno della «città regione»" (obiettivo A.0/c) e "integra funzionalmente i quattro agglomerati urbani di Lugano, Bellinzona, Locarno e Chiasso-Mendrisio, promovendo la loro complementarietà" (obiettivo A.0/c.1); infine l'opera "promuove l'integrazione funzionale tra Sopra e Sottoceneri" (obiettivo A.0/c.2).

L'opera contribuisce in modo determinante a migliorare l'accessibilità, i fattori di localizzazione per gli insediamenti di carattere residenziale e produttivo del Cantone e in definitiva a rilanciare la competitività del sistema economico-territoriale del Cantone.

Il finanziamento si estende al periodo 2008-2015 in corrispondenza della realizzazione della galleria di base del Ceneri, prevista sull'arco di circa 10 anni. I versamenti avverranno in tre rate di cui la prima dopo due anni dall'inizio dei lavori, la seconda dopo cinque anni e la terza al momento della messa in esercizio del collegamento.

La spesa è prevista nel PFI al settore 63 Trasporti, posizione 631.60 ed è collegata ai seguenti elementi WBS 767.54-1001 (uscite) e 767.65-1007 (entrate).

Il progetto non ha ripercussioni finanziarie sui Comuni in quanto considerato come elemento strategico di interesse generale tale da non comportare una partecipazione finanziaria degli enti locali.

Non vi sono effetti sul personale dello Stato.

5.
CONCLUSIONI
Il progetto AlpTransit costituisce per il Cantone un'opera di rilevanza fondamentale allo scopo di rafforzare la sua attrattività economica, di promuovere una gestione equilibrata della mobilità e di salvaguardare l'ambiente dalle emissioni nocive.

Il collegamento diretto Locarno-Lugano costituisce un elemento centrale del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia, in via di progressiva attuazione, ed ha lo scopo di gestire il prospettato incremento futuro della mobilità sviluppando in modo integrato i diversi modi di trasporto, contribuendo così in modo concreto al raggiungimento degli obiettivi dell'organizzazione territoriale e del risanamento ambientale. 

L'opera in oggetto è talmente connessa al progetto AlpTransit da essere realizzabile solo in stretta coordinazione e in contemporanea con lo stesso.

Questo Consiglio ha insistito sin dall'inizio per considerare il collegamento Locarno-Lugano nella pianificazione e progettazione di AlpTransit prospettando un finanziamento cantonale. In alcune occasioni avevamo addirittura considerato un sostegno finanziario cantonale anche per la stessa opera AlpTransit, di chiara valenza nazionale, se accompagnato evidentemente da garanzie circa la salvaguardia degli interessi cantonali.

Con il credito richiesto intendiamo dare seguito concreto all'impegno per attuare un sistema ferroviario regionale all'altezza del XXI secolo e nel contempo significare all'Autorità federale la determinazione cantonale per avere un'AlpTransit completa e al servizio delle regioni e non un puro corridoio di transito.

Una decisione definitiva del Cantone sul finanziamento è peraltro stata formalmente richiesta dal Capo del Dipartimento federale competente con lettera a questo Consiglio in data 25 gennaio 2001 quale premessa per l'esposizione pubblica del progetto della galleria di base del Monte Ceneri, prevista nel corso del 2003.

Sulla base di quanto esposto invitiamo il Gran Consiglio ad appoggiarci concedendo il credito di 25,4 milioni di franchi.

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

Per il Consiglio di Stato:

La Presidente, P. Pesenti

Il Cancelliere, G. Gianella

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente la concessione di un credito di 25,4 milioni di franchi per la realizzazione del collegamento ferroviario diretto Locarno-Lugano nell'ambito del progetto AlpTransit

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 18 dicembre 2002 n. 5346 del Consiglio di Stato,

d e c r e t a :

Articolo 1

1È stanziato un credito di 25,4 milioni di franchi (prezzi-base luglio 2002, IVA compresa) per il finanziamento del collegamento ferroviario diretto Locarno-Lugano a cura della AlpTransit Gottardo SA.

2Gli eventuali contributi della Confederazione e/o delle FFS andranno in deduzione dell'importo di cui al cpv. 1.

Articolo 2

1L'importo va a carico del conto degli investimenti del Dipartimento del territorio, Sezione dei trasporti.

2Esso sarà versato ad AlpTransit Gottardo SA in tre rate.

3L'importo sarà adeguato all'evoluzione del rincaro e dell'IVA a partire dal luglio 2002 secondo l'apposito indice dei costi stabilito dalla Confederazione per il progetto AlpTransit.

Articolo 3

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

� Metron, Verkehrsplanung und Ingenieurbüro AG, Ferrovia 2000-2a. tappa: analisi della domanda e concetto 	d'offerta, Rapporto finale, marzo 2001.
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