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21 settembre 2004
TERRITORIO
Piano dei trasporti della Regione Tre Valli e approvazione della riorganizzazione e del potenziamento del trasporto pubblico regionale d'importanza cantonale

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con questo messaggio vi presentiamo gli indirizzi relativi alla gestione della mobilità nella Regione Tre Valli. Simultaneamente vi sottoponiamo una richiesta di credito volta al potenziamento del trasporto pubblico regionale d'importanza cantonale.

Con risoluzione governativa del 26.11.2002 il Consiglio di Stato ha accordato un credito per l’elaborazione del Piano regionale dei trasporti delle Tre Valli. L'allestimento del Piano è inserito nella strategia del Consiglio di Stato, e per esso del Dipartimento del territorio, volta, analogamente a quanto già promosso nel Luganese (PTL), Locarnese (PTLVM), Bellinzonese (PTB) e Mendrisiotto (PTM), a:

· proporre soluzioni per soddisfare la domanda di mobilità;

· coordinare i diversi vettori di trasporto, sviluppandoli in maniera complementare;

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

· superare i confini amministrativi dei singoli Comuni per definire un quadro di carattere regionale.

Il Piano dei trasporti della Regione Tre Valli è stato approvato dalla Commissione regionale dei trasporti in data 5 luglio 2004. Questo Consiglio ha proceduto alla sua adozione il 13 luglio 2004.
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1.
LA POLITICA CANTONALE DELLA MOBILITÀ

Negli ultimi decenni la mobilità ha conosciuto un ingente sviluppo quale conseguenza dello sviluppo economico e territoriale in atto; essa ha consentito di ampliare notevolmente gli spazi operativi delle imprese e dei cittadini. 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 insorte, 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.

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.

Con l’approvazione del PTRTV, tutte le regioni del Cantone dispongono ora di un Piano regionale dei trasporti approvato dal Consiglio di Stato. È così posto l’ultimo tassello per complementare il Piano cantonale dei trasporti, strumento destinato a promuovere e coordinare la politica cantonale dei trasporti. 

La tabella che segue sintetizza il quadro delle adozioni dei 5 Piani regionali dei trasporti come pure le prospettive di attuazione.

	
	Piani regionali dei trasporti

	
	inizio
	approvazione
	attuazione

	Lugano (PTL)
	1990
	1994
	a tappe dal 2004

	Locarnese e Vallemaggia (PTLVM)
	1992
	1995
	a tappe dal 1996

	Bellinzonese (PTB)
	1996
	1998
	a tappe dal 1999

	Mendrisiotto (PTM)
	1998
	2002
	a tappe dal 2003

	Regione Tre Valli (PTRTV)
	1999
	2004
	a tappe dal 2005


2.
IL PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI DELLA REGIONE TRE VALLI (PTRTV)

2.1
Breve istoriato

Di seguito, elenchiamo le tappe di avvicinamento all’adozione del Piano dei trasporti della Regione Tre Valli da parte del Consiglio di Stato.

	III
2002
	Presentazione dello studio preliminare del Piano comprensoriale e del Piano regionale dei trasporti della Regione Tre Valli.

	XI
2002
	Risoluzione del Consiglio di Stato per l’allestimento del Piano regionale dei trasporti della Regione Tre Valli.

	XII
2002
	Il Dipartimento del territorio, tramite la Sezione dei trasporti della Divisione della pianificazione territoriale e la Commissione regionale dei trasporti, informano i Comuni interessati dell'intenzione di allestire il Piano regionale dei trasporti della Regione Tre Valli.

	VIII
2003
	Presentazione del rapporto settoriale Mobilità pubblica del PTRTV.

	X
2003
	Allestimento del Rapporto di consultazione del PTRTV.

	IV
2004
	Pubblicazione della documentazione per l'informazione, consultazione e partecipazione della popolazione.

	02.07.2004
	Approvazione del Rapporto finale del PTRTV da parte del Dipartimento del territorio.

	05.07.2004
	Approvazione del Rapporto finale del PTRTV da parte della CRTRTV.

	13.07.2004
	Adozione del PTRTV da parte del Consiglio di Stato (art. 7 Legge sul coordinamento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto).


2.2
La descrizione del piano

2.2.1
Gli indirizzi pianificatori territoriali

L’analisi socioeconomica e territoriale per l’allestimento degli indirizzi pianificatori della RTV ha proposto una suddivisione del territorio in spazi differenziati che presentano prevalenze funzionali marcate, cui conseguono potenzialità e problemi.

Si tratta dei 4 seguenti tipi di spazio:

· spazi centrali / produttivi;

· spazi turistici;

· spazi rurali;

· spazi naturali.

Partendo da questa esemplificazione di spazi-tipo si è giunti successivamente a definire 4 comparti territoriali caratteristici per la Regione Tre Valli che caratterizzano il “Modello d’organizzazione territoriale”, concetto di riferimento per le strategie di sviluppo della RTV.

a)
Aree strategiche nel contesto insediativo
· centri urbani: Biasca è il solo centro urbano della Regione, ma occorre considerare che in effetti anche Bellinzona svolge di fatto parte di questo ruolo per la RTV.

	Obiettivo
	Sviluppare il ruolo di Biasca quale “polo regionale” a complemento di quello di Bellinzona

	Esigenze per la mobilità
	1. allacciare la RTV al sistema ferroviario regionale TILO (Ticino-Lombardia) e riorganizzare la rete bus regionale per migliorare l’offerta di trasporto pubblico, in particolare, nelle relazioni verso l’esterno, verso il polo economico di Lugano e verso gli agglomerati a nord delle Alpi (attraverso il nodo di Zurigo) e nell’area lombarda;

2. mantenere le fermate dei treni diretti sulla linea storica e ottenere fermate mirate InterCity sull’asse nord-sud;

3. mantenere la qualità della mobilità autostradale e stradale.


· aree miste di servizio con funzioni regionali: Biasca con il comparto del quartiere nuovo situato fra la Stazione FFS e l’autostrada, in cui sono insediati alcuni centri commerciali, infrastrutture scolastiche regionali e altre funzioni di servizio di rilevanza sovracomunale.

	Obiettivo
	Mantenere e possibilmente rafforzare la presenza di funzioni di servizio regionali

	Esigenze per la mobilità
	1. allacciare la RTV al sistema ferroviario regionale ferroviario TILO (Ticino-Lombardia) e riorganizzare la rete bus regionale per migliorare l’offerta di trasporto pubblico, in particolare, nelle relazioni e verso l’esterno, verso il polo economico di Lugano e verso gli agglomerati a nord delle Alpi (attraverso il nodo di Zurigo) e nell’area lombarda;

2. mantenere le fermate dei treni diretti sulla linea storica e ottenere fermate mirate InterCity sull’asse nord-sud;

3. mantenere la qualità della mobilità autostradale e stradale.


· aree produttive di importanza regionale
	Obiettivi
	· per la zona industriale di Biasca: rivedere le finalità della politica promozionale, rispettivamente le funzioni e ev. la delimitazione;

· per la zona industriale di Giornico-Bodio: definire le nuove opzioni, i contenuti compatibili a media-lunga scadenza con un disegno di riassetto e rilancio organico di un futuro “parco” industriale.

	Esigenze per la mobilità
	Per l’area di Giornico-Bodio, il nuovo svincolo autostradale da verificare ai sensi del PD (scheda di coordinamento 12.26, risultato intermedio del 5.7.1990).


b) Aree sensibili e strategiche fuori dalle aree insediative

· parchi di fondovalle: il parco fluviale della Riviera

· per i parchi montani: Piora-Lucomagno-Greina e Parc Adula (progetto a livello di studio di fattibilità);

· altri comprensori di ricreazione montani: Val Bedretto, Val Piumogna e Val Malvaglia.

	Obiettivi
	In parte, questi progetti, sono già stati sviluppati, in parte, sono ancora a livello embrionale; vanno quindi sviluppati ulteriormente e verificati, in particolare mettendoli in connessione con i potenziali derivanti da altre risorse: “spazi naturali”, “spazi rurali”, agricoltura, foresticoltura, lavorazione della pietra e altre piccole attività artigianali e turistiche (analisi di possibili conflitti).

	Esigenze per la mobilità
	1. mantenere un servizio efficiente di trasporto pubblico sui sub-poli regionali (Airolo-Quinto, Faido, Olivine e Acquarossa), su Biasca e Bellinzona; 

2. migliorare l’offerta di percorsi ciclabili e pedonali ed ev. semi-collettiva;

3. mantenere l’offerta della mobilità stradale e predisporre P+R e nodi intermodali attrezzati.


c) Altre componenti di sviluppo rilevanti
· comprensorio AlpTransit

· per la fase dei lavori, tutte le aree toccate dai cantieri (il tracciato della nuova linea da Biasca-Giustizia a Camorino/S.Antonino è stato fissato nel Piano settoriale AlpTransit  e nel PD cantonale ma la realizzazione e il finanziamento saranno oggetto di una nuova decisione);

· per la fase dopo l’apertura del tunnel di base e la continuazione verso Camorino, la stazione d’interscambio e di sosta dei treni e il ventilato centro di servizio ferroviario in territorio di Biasca.

· stazioni turistiche specializzate
	Airolo
	Il futuro è da chiarire.

	Carì
	Si è in attesa della conferma della solidità del riassetto della stazione.

	Nara
	Il futuro è da chiarire

	Campra
	Si cercano soluzioni di consolidamento della stazione nel rispetto della zona protetta di riferimento.

	Acquarossa
	Si è in attesa della concretizzazione del progetto “Nuove Terme”.


· aree monumentali, gli insediamenti sul Passo del San Gottardo - progetto di valorizzazione e promozione da concretizzare (in preparazione).

· aree turistiche speciali

· le aree di svago dei passi alpini (Lucomagno, Gottardo, Novena): gestione compatibili con la valorizzazione dei relativi contesti;

· l’area ex-aerodromo militare di Ambrì-Piotta: la revisione della pianificazione comunale è in corso (nuovi obiettivi e nuove funzioni).

	Obiettivi
	In parte, queste idee, sono già state sviluppate, in parte, sono invece ancora a livello embrionale; vanno quindi sviluppate ulteriormente e verificate, in particolare mettendole in connessione con i potenziali derivanti da altre componenti: “spazi naturali”, “spazi rurali”, agricoltura, foresticoltura, altre piccole attività artigianali e turistiche (analisi di possibili conflitti).

	Esigenze per la mobilità
	1. mantenere un servizio efficiente di trasporto pubblico sui sub-poli regionali (Airolo-Quinto, Faido, Olivine e Acquarossa), su Biasca e Bellinzona; 

2. migliorare l’offerta di percorsi ciclabili e pedonali ed ev. semi-collettiva;

3. mantenere l’offerta della mobilità stradale e predisporre P+R e nodi intermodali attrezzati.


2.2.2
Gli indirizzi generali d’intervento per la mobilità

2.2.2.1
La mobilità integrata

Gli indirizzi generali su cui è impostato il PTRTV sono:

· proporre soluzioni atte a soddisfare la domanda;

· adeguare l’offerta di trasporto pubblico (orari, frequenze, fermate, coincidenze, ecc.) al potenziale della domanda;

· coordinare l’offerta di mobilità con gli obiettivi dello sviluppo territoriale;

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

· proporre adattamenti alle infrastrutture per il traffico stradale (moderazioni, fluidificazioni, messa in sicurezza, ...) in modo da migliorare la convivenza dei diversi utenti;

· migliorare le infrastrutture per il traffico ciclabile e pedonale.

L'intervento più importante del PTRTV interessa la mobilità pubblica.

2.2.2.2
La mobilità pubblica

Il PTRTV riprende gli indirizzi postulati dalla politica cantonale dei trasporti e più precisamente:

· la realizzazione completa di AlpTransit,

· la realizzazione del nuovo sistema ferroviario regionale tra i centri di Bellinzona, Locarno, Lugano, Chiasso/Mendrisio, Como e Varese (TILO).

Questi progetti, che verranno realizzati nei prossimi 15 anni, porteranno ad un significativo cambiamento della struttura dell'offerta e ad un elevato incremento dell’attrattività delle prestazioni.

La Regione Tre Valli è fortemente condizionata dal servizio ferroviario, che funge da spina dorsale per l’organizzazione del complesso sistema delle linee del servizio pubblico su gomma. Per questo motivo gli adattamenti dell'offerta dei trasporti pubblici devono essere analizzati in un’ottica a "rete", in relazione alle tappe di realizzazione dei progetti e dei cambiamenti strutturali dell'offerta ferroviaria succitata.

Più dettagliatamente gli indirizzi di sviluppo del servizio ferroviario, basati sulle convenzioni stipulate tra il Consiglio di Stato e le Ferrovie Federali Svizzere in data 20 luglio 2000 e 1° luglio 2003, riguardano i seguenti orizzonti temporali:

· 2005, in relazione alla prima fase d'implementazione del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO) ed i cambiamenti sul percorso e dunque sulla funzione del treno diretto che oggi collega il Ticino al nord delle Alpi a frequenza oraria. Quest’ultimo avrà come nuova destinazione Locarno invece dell'attuale percorso verso Lugano e Chiasso;

· 2007, con l'introduzione a tappe di materiale rotabile a tecnica pendolare per il servizio IC sull'asse del Gottardo, con conseguente variazione degli orari di circolazione delle relazioni intercity Milano-Ticino-Zurigo/Basilea;

· 2009/10, con il prolungamento dei treni regionali Bellinzona-Locarno, fino ad Arbedo-Castione e l'estensione dell'offerta regionale fino a Como e Varese grazie alla costruzione della nuova tratta tra Stabio e Arcisate;

· 2015, con la messa in servizio del progetto AlpTransit comprendente il tunnel di base del Gottardo e del Monte Ceneri e l'intensificazione dell'offerta di lunga percorrenza e regionale con cadenza semioraria presumibilmente fino a Biasca.

Le proposte d'intervento, finalizzate all'aumento dell'utenza, sono centrate sugli obiettivi seguenti:

· offrire un servizio di base regolare per tutti i comprensori, dimensionato alla reale domanda di trasporto;

· mantenere un buon livello d'offerta regionale tra i comprensori della regione;

· allacciare adeguatamente la RTV al nuovo sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO);

· migliorare i collegamenti tra la RTV, il nord delle Alpi rispettivamente la vicina Italia;

· garantire un servizio serale sulle principali relazioni;

· integrare nei servizi di linea, dove possibile, il trasporto allievi per assicurare, specie nelle zone più discoste, un buon grado di utilizzo delle prestazioni offerte;

· migliorare la regolarità del servizio e la "leggibilità" degli orari;

· migliorare la qualità dell'offerta (infrastrutture, sicurezza alle fermate, materiale rotabile ferroviario, …) e le possibilità d'interscambio con il traffico privato (P&R);

· creare una struttura che sia facilmente adattabile ai previsti cambiamenti strutturali dell'offerta ferroviaria nell'ottica della messa in esercizio del progetto Alptransit ed agli orizzonti temporali intermedi;

· mantenere il servizio pubblico sui passi alpini (Novena, Gottardo, Lucomagno).

2.2.2.3
La mobilità privata

Nella Regione Tre Valli, i problemi di capacità della rete stradale si pongono unicamente sulla A2 alla galleria del Gottardo e sulla rampa di accesso in direzione nord. Le principali criticità riguardano gli inconvenienti legati alle colonne di veicoli pesanti sulla A2 per gli utenti della RTV. In particolare nella Leventina devono essere ricercate soluzioni di gestione del traffico atte a diminuire le perturbazioni, spesso improvvise, e ad evitare la massiccia deviazione sulla cantonale del traffico parassitario allo scopo di ridurre la pericolosità per gli utenti nelle località (in particolare i pedoni e ciclisti), di migliorare la qualità residenziale e in generale di vita nei villaggi attraversati.
Il Cantone sta trattando questa problematica in sede separata, in quanto è ritenuta di rilevanza superiore e coinvolge Cantone, Confederazione e Paesi limitrofi.

Le proposte d'intervento del Piano sono centrate sull’obiettivo principale di migliorare la convivenza tra i vari utenti della rete stradale, approfondendo gli aspetti legati alla sicurezza ed all’adeguatezza della rete stradale ai bisogni futuri di mobilità e proponendo ove necessario gli interventi ritenuti prioritari.

2.2.2.4
La mobilità ciclistica e pedonale

Attualmente la Regione Tre Valli è servita dall’itinerario ciclabile svizzero n. 3 San Gottardo-Chiasso e dal percorso ciclabile d’importanza cantonale della Valle di Blenio. Il PTRTV si prefigge di:

· migliorare la sicurezza sul percorso ciclabile nazionale nord-sud, soprattutto in Leventina;

· allontanare la rete ciclabile dai tratti di strada cantonale più critici, cercando comunque di valorizzare i principali punti di attrattività;

· istituire, dove non risulta possibile trovare alternative di percorso ragionevoli, una segnaletica preventiva ed informativa sia ai posti di noleggio delle biciclette sia direttamente sui percorsi.

3.
LE MISURE PER PROMUOVERE LA MOBILITÀ NELLA REGIONE TRE VALLI

3.1
La mobilità pubblica

3.1.1
La rete attuale di trasporto pubblico

La rete dei trasporti pubblici della Regione Tre Valli è caratterizzata da un complesso sistema di connessioni tra la linea ferroviaria dell'asse del San Gottardo e le linee principali e secondarie del servizio pubblico su gomma.

La linea internazionale del Gottardo funge da spina dorsale del trasporto pubblico. I servizi attuali permettono collegamenti diretti regolari a cadenza generalmente oraria tra i Comuni di Airolo, Faido e Biasca verso Bellinzona ed il Sottoceneri e verso il nord delle Alpi. I collegamenti tra la Regione Tre Valli ed i treni di categoria superiore (IC) sono assicurati tramite un interscambio a Bellinzona e utilizzando le relazioni con i treni diretti verso nord con interscambio ad Arth-Goldau. L'offerta ferroviaria è completata nelle ore di punta mattutine e serali da servizi aggiuntivi di carattere regionale con ulteriori fermate a Bodio ed a Arbedo-Castione. Per poter offrire adeguate capacità al servizio merci di transito e velocizzare le relazioni di carattere regionale, le altre stazioni regionali presenti sulla linea (Claro, Osogna-Cresciano, Giornico, Lavorgo, Rodi, Ambrì) non sono più servite dal traffico passeggeri da un decennio.

Le linee principali del servizio su gomma gestite dalle autolinee Bleniesi per la Valle di Blenio e dalle ATM per le altre linee garantiscono un servizio di trasporto pubblico capillare del fondovalle della Riviera, Leventina e Blenio verso Bellinzona e assumono la funzione di raccolta/distribuzione per il servizio ferroviario. Si tratta:

· della linea Bellinzona-Riviera sponda sinistra-Airolo a cadenza generalmente oraria, rinforzata nelle ore di punta, con buone coincidenze con il servizio ferroviario a Bellinzona, Airolo e a Biasca con il servizio regionale nelle ore di punta;

· della linea Bellinzona-Riviera sponda destra-Biasca a cadenza generalmente oraria, rinforzata nelle ore di punta, con coincidenze con il servizio ferroviario a Bellinzona e Biasca;

· della linea Biasca-Olivone con frequenze generalmente orarie (non cadenzata), rinforzata nelle ore di punta, con coincidenze a Biasca talvolta con i servizi verso sud, talvolta con il servizio ferroviario diretto verso nord.

Le linee periferiche del servizio su gomma presentano corse meno frequenti ma comunque, grazie ad un buon sistema di coincidenze con le linee principali bus e con l'offerta ferroviaria, consentono di assicurare un servizio pubblico di base. I principali punti di allacciamento alle linee principali sono:

Airolo (verso Nante e Bedretto), Ambrì (verso Quinto, Altanca e Lurengo), Rodi, (verso Dalpe), Faido, (verso Carì e Osco), Lavorgo (per Chironico e Sobrio), Bodio (per Personico), Olivone (verso il passo del Lucomagno e Campo Blenio), Acquarossa (verso Ponto Valentino e Leontica), Motto (verso Ludiano e Semione).

3.1.2
Il concetto di sviluppo

La rete dei trasporti pubblici deve in primo luogo garantire una mobilità di base sia per gli utenti sistematici (pendolari e scolari) che utilizzano regolarmente il trasporto pubblico, sia per gli utenti occasionali (domanda non sistematica).

Essa deve pure contribuire al raggiungimento degli obiettivi in ambito di organizzazione territoriale, ossia un equilibrato insediamento del territorio. Per raggiungere questi obiettivi, il trasporto pubblico deve dunque diventare più attrattivo.
Per il segmento della domanda costituito dai pendolari, il trasporto pubblico diventa attrattivo con relazioni frequenti e veloci verso le destinazioni. In questo senso, si è rilevato che attualmente il servizio di trasporto pubblico è giudicato di buon livello nelle fasce orarie di punta, con comunque margini di potenziamento nelle ore di punta serali per alcune relazioni.

Per gli utenti occasionali (acquisti, svago, motivi professionali puntuali, turismo), è importante poter disporre di relazioni regolari, continue ed attrattive su tutto l'arco della giornata.

In questo senso si persegue il miglioramento dei servizi con:

· la realizzazione di un concetto d'orario basato sul rispetto della continuità della catena di trasporto;

· il mantenimento della qualità d'offerta attuale nelle ore di punta mattutine, l'istituzione di un'offerta regolare su tutto l'arco della giornata, di principio cadenzata, il potenziamento delle corse delle ore di punta serali;

· il miglioramento dei tempi di percorrenza;

· la realizzazione di nodi d'interscambio funzionali ed attrattivi;

· il mantenimento dei collegamenti d'ordine superiore puntuali a Biasca;

· l'introduzione di corse serali.

3.1.3
Le proposte di riassetto dell’offerta di trasporto

Il concetto proposto mira ad un adattamento della struttura dell'offerta di trasporto pubblico che ha come punto cardine l'integrazione di tutte le linee principali e secondarie. L'integrazione è assicurata grazie a coincidenze ottimali in modo che l'utente possa usufruire di una catena di trasporto di alta qualità, all’incremento delle frequenze, al riassetto dei percorsi e delle fermate ed al miglioramento dell'attrattività dei nodi d'interscambio. 

Secondo punto importante del concetto proposto è il prolungamento del servizio ferroviario regionale Bellinzona-Lugano-Chiasso fino a Biasca a cadenza oraria durante tutto l'arco della giornata (tra le 06.00 e le 20.00) sette giorni su sette, rinforzato a cadenza semioraria nelle ore di punta. Questa nuova relazione regolare permetterà di allacciare sistematicamente durante tutto l'arco della giornata la Regione Tre Valli agli agglomerati del Ticino già a partire dall'inizio del 2005. Verrà raddoppiata l'offerta ferroviaria tra Biasca e Bellinzona e saranno ridotti in modo marcato i tempi di percorrenza tra le regioni situate a nord di Biasca e Bellinzona rispettivamente Lugano. La stazione di Biasca diventa dunque il nodo d'interscambio fondamentale.

3.1.3.1
Gli interventi infrastrutturali necessari

Qui di seguito sono elencati gli interventi infrastrutturali individuati:

	Interventi infrastrutturali
	Attuazione

	Riviera
	Potenziamento ed adattamento viario del nodo d'interscambio di Biasca FFS
	A tappe dal 2005

	
	Potenziamento tratta FFS Bellinzona-Castione
	A tappe dal 2007

	
	Potenziamento P&R ad Arbedo-Castione
	A tappe dal 2005

	
	Adattamento ubicazione fermata bus Osogna-Cresciano
	2005

	
	Adattamento rotonda di Lodrino
	A tappe dal 2005

	
	Nuova fermata bus a sud di Biasca
	2005

	
	Nuova fermata bus a Biasca Centro presso rotonda
	A tappe dal 2005

	
	Spostamento fermata bus Biasca-Bosciorina verso ponte sul Brenno, nuova fermata a Pasquerio per linea Bellinzona-Biasca
	A tappe dal 2005

	Distretto Blenio
	Miglioramento sicurezza fermata Malvaglia Orino
	già effettuato

	
	Miglioramento sicurezza fermata Dongio Piazza
	A tappe dal 2005

	
	Miglioramento sicurezza fermata Semione Cantonetto e Municipio 
	A tappe dal 2005

	
	Miglioramento sicurezza fermata Corzoneso Scaradra
	A tappe dal 2005

	
	Miglioramenti degli accessi alla fermata di Acquarossa
	A tappe dal 2005

	Distretto Leventina
	Miglioramento sicurezza fermata bus Giornico
	A tappe dal 2005

	
	Adattamento della geometria della piazza di giro a Tengia, per permettere inversione bus 
	A tappe dal 2005

	
	Nuova fermata Faido sud "ex birreria"
	2005

	
	Nodo intermodale di Faido
	A tappe dal 2005

	
	Spostamento fermata di Ambrì stazione lungo la cantonale
	2005

	
	Nuove fermate a Scruengo e bivio per Ritom sulla linea Ambrì-Lurengo 
	2005

	
	Nuovo collegamento stradale Calonico Tengia 
	Necessità dimostrazione opportunità

	
	Potenziamento P&R ad Airolo e messa in sicurezza accesso pedonale alla stazione
	A tappe dal 2005


3.1.3.2
L’offerta di trasporto pubblico

Qui di seguito sono elencate le misure relative all’offerta di trasporto pubblico.

	Linee, orari e coincidenze
	Attuazione

	Distretto Riviera
	Prolungamento treni regionali Bellinzona-Lugano/Chiasso fino a Biasca a cadenza oraria con rinforzi durante le ore di punta
	2005

	
	Adattamento e potenziamento linea bus Bellinzona-Biasca
	A tappe dal 2005

	
	Completamento orario cadenzato orario sulla linea bus Bellinzona-Airolo 
	2005

	
	Creazione nodo di coincidenza "00" di Biasca
	2005

	
	Inserimento corse bus dirette Bellinzona-Biasca (ore di punta serale)
	2005

	
	Mantenimento dei servizi ferroviari diretti sulla linea storica
	Anche dopo AlpTransit

	
	Mantenimento fermate puntuali a Biasca del servizio ferroviario Intercity
	Anche dopo AlpTransit

	
	Miglioramento sostanziale collegamenti ferroviari Biasca-Lugano (obiettivo 30 minuti) grazie all'apertura del tunnel di base del Monte Ceneri
	Dopo AlpTransit

	
	Miglioramento tempi di percorrenza della linea bus Bellinzona-Biasca (sponda destra)
	dopo 2005

	
	Riconoscimento delle prestazioni aggiuntive della linea Bellinzona-Biasca (corsa del mezzogiorno) come prestazioni integrate del Piano Regionale dei Trasporti
	2005

	Distretto Leventina
	Completamento orario cadenzato sulla linea Bellinzona-Airolo
	A tappe dal 2005

	
	Adattamento orari linea Bellinzona-Airolo per interscambio a Faido
	2005

	
	Adattamento percorso Bellinzona-Airolo verso Quinto
	2005

	
	Prolungamento mirato della linea Dalpe-Rodi fino ad Airolo
	2005

	
	Adattamento percorso linea Ambrì-Lurengo-Altanca
	2005

	
	Mantenimento dei servizi ferroviari diretti sulla linea storica
	Anche dopo AlpTransit

	
	Adattamento percorso linea Calonico-Anzonico (-Tengia-Rossura-Faido) subordinato alla costruzione del nuovo tratto viario tra Calonico e Tengia
	Necessita dimostrazione opportunità

	
	Mantenimento servizio sui passi e interconnessione con le linee del nord delle Alpi
	-

	
	Riconoscimento della linea Personico-Bodio quale linea di interesse regionale
	2005

	Distretto Blenio
	Potenziamento e cadenzamento dell'offerta giornaliera e nelle ore di punta serali, integrazione allievi SM Acquarossa
	2005

	
	Adattamento orari, allacciamento al nodo di Biasca, miglioramento coincidenze
	2005

	
	Inserimento corse serali
	2005

	
	Mantenimento servizio sui passi e interconnessione con le linee del nord delle Alpi
	-


3.2
La mobilità privata

Le proposte d'intervento illustrate dal Piano si fondano sulle indicazioni raccolte dai Comuni interessati e dalle risultanze delle analisi e discussioni intraprese dal gruppo operativo della CRT RTV con la Sezione Trasporti e la Divisione delle Costruzioni del Dipartimento del territorio.

Le risultanze delle analisi svolte hanno permesso di evidenziare gli interventi ritenuti prioritari sulla rete stradale cantonale e di definirne la loro valenza di carattere regionale o locale. Le principali criticità riguardano gli aspetti legati alla sicurezza della rete stradale, la convivenza tra i vari utenti e la qualità delle infrastrutture d'interscambio (nodi intermodali, trattati nel capitolo sulla mobilità pubblica).

La gerarchia stradale e dunque l'organizzazione del traffico all'interno del comprensorio di studio è risultata idonea grazie alle opere già attuate o in fase di attuazione (circonvallazioni di Malvaglia e di Dangio-Torre, nuova strada industriale e rifacimento di Via Iragna a Biasca, ristabilimento della viabilità trasversale in Riviera, ecc…). L'analisi sull'evoluzione del traffico ha pure evidenziato che le capacità e la qualità della rete stradale cantonale saranno sufficienti a soddisfare i bisogni di mobilità futura senza particolari interventi di potenziamento.
Ove possibile, gli interventi valutati come prioritari, sono stati raggruppati in gruppi funzionali, con lo scopo di coordinare e razionalizzare le risorse ed i costi in vista della loro attuazione. I gruppi funzionali comprendono una serie di interventi che sono ritenuti prioritari in funzione dei problemi di sicurezza ed in relazione ai volumi di traffico e che possono essere progettati e attuati simultaneamente.

Ogni gruppo funzionale comporta degli interventi considerati di carattere regionale e degli interventi di carattere locale.

Sono considerati interventi di carattere regionale quelli atti a risolvere delle conflittualità tra il trasporto pubblico e il traffico privato (come ad esempio la creazione o la messa in sicurezza degli attraversamenti pedonali presso le fermate di trasporto pubblico) o il miglioramento della sicurezza di incroci in vicinanza degli svincoli autostradali.

Sono considerati interventi di carattere locale le misure di moderazione del traffico e di sistemazione stradale come pure gli interventi puntuali di miglioramento della sicurezza stradale (non ritenuti di carattere regionale).

La tempistica per l'attuazione degli interventi sarà fissata nell'ambito della pianificazione cantonale delle infrastrutture della mobilità, che stabilisce le priorità realizzative secondo i principi dell’analisi valore-utilità.

3.2.1.1
Gestione e politica del traffico

La gestione dei problemi di traffico autostradale sulla A2 è di pertinenza e competenza superiore. Esulano pertanto dalle competenze del Piano. Essi sono comunque citati poiché ritenuti di fondamentale importanza per l'alleggerimento del carico stradale parassitario sulle strade cantonali dell'alta valle Leventina.

	Mobilità privata –gestione e politica del traffico

	Gestione informatizzata della mobilità lungo l'asse autostradale:

· Miglioramento dell'informazione sullo stato del traffico al portale sud del tunnel del San Gottardo
· Creazione di una corsia d'accesso alla strada del passo del san Gottardo (uscita autostradale di Airolo) evitando le colonne del portale sud della galleria

	Miglioramento della gestione e della segnaletica per le aree di controllo del flusso del traffico pesante

	Regolamentazione uniforme degli accessi agli alpeggi e sulle strade forestali e consortili

	Gestione dei posteggi:

· regolamentazione e gestione dei posteggi pubblici

· regolamentazione dei posteggi sui passi alpini sulla base del modello in elaborazione per la zona di Campra-Lucomagno

· armonizzazione delle prescrizioni per i posteggi privati


3.2.1.2
Interventi infrastrutturali prioritari

	Comune/ Località
	Mobilità privata – gruppi funzionali

	Distretto Riviera

	Biasca
	Mantenimento della rotonda provvisoria presso l'uscita autostradale

	Biasca
	Moderazioni e messa in sicurezza fermate TP:

· miglioramento sicurezza attraversamenti pedonali in via Bellinzona e via Chiasso (accesso stazione FFS e nuova fermata a sud di Biasca)

· moderazioni in entrata e uscita del paese in via Bellinzona e via San Gottardo (zona del ponte sul Brenno)

· creazione passaggio pedonale protetto in zona del ponte sul Brenno (da coordinare con opere di moderazione), necessario per nuova fermata bus

· miglioramento sicurezza del passaggio pedonale in zona Bosciorina (Scuole elementari)

	Lodrino
	Moderazioni e sistemazioni:

· messa in sicurezza dell'entrata nord

· completamento marciapiede e zone di attraversamento pedonali

· rifacimento ponte sul riale Valeggia (intervento conservativo)

· modifiche puntuali per accesso a strade comunali

· rifacimento pavimentazione Lodrino-Prosito (interventi programmati di manutenzione conti non computati)

· messa in sicurezza entrata nord Prosito (rallentamento flusso nord-sud)

· rifacimento pavimentazione (conti non computati), evacuazione acque meteoriche zona delle cave. 

	Iragna
	Moderazioni, sistemazioni e messa in sicurezza fermate TP:

· completamento marciapiede a nord e a sud del paese,  messa in sicurezza accessi alle cave e alle zone artigianali

· moderazioni e messa in sicurezza attraversamenti pedonali lungo l'attraversamento dell'abitato

	Osogna
	Moderazioni, sistemazioni e messa in sicurezza:

· opere secondo progetto già allestito

· messa in sicurezza fermata Osogna-Cresciano

	Preonzo
	Formazione di una preselezione per l'accesso alla zona industriale

	Distretto Leventina

	Bodio
	Moderazioni e messa in sicurezza:

· creazione portali d'entrata a sud (Monda Bodeng) e nord (Sassi Grossi)

· opere di moderazione puntuali tra i due portali, messa in sicurezza passaggi pedonali

	Giornico
	Moderazioni e messa in sicurezza:

· opere di moderazione puntuali su strada cantonale in particolare presso Garage Rigamonti, centro paese (Bar Sport) e zona Fraggio (incroci strade comunali)

· messa in sicurezza fermata autopostale per gli scolari della scuola media sulla strada cantonale

	Prato Leventina
	Sistemazione incrocio, misure puntuali di moderazione:

· opere di moderazione puntuali su strada cantonale a Prato Leventina e a Rodi Fiesso, in corrispondenza delle fermate degli autopostali e degli innesti alle strade d'accesso comunali

· sistemazione incrocio per Dalpe

	Quinto
	Sistemazioni, messa in sicurezza e moderazioni

· sistemazione della piazza (segnaletica) e spostamento posteggi per assicurare la funzionalità di piazza di giro per il servizio autopostale (linea Airolo-Bellinzona)

· opere di moderazione e messa in sicurezza puntuali ad Ambrì e Piotta, miglioramento sicurezza passaggi pedonali (fermate bus)

	Distretto Blenio

	Dongio, Corzoneso, Leontica
	Sistemazione stradale Dongio-Acquarossa:

· creazione marciapiede

· sistemazioni accessi (frazione Boscero, Corzoneso, Acquarossa, casa anziani, cinema)

· miglioramento sicurezza (curva in uscita da Dongio e ponte sul Brenno)

· moderazione stradale puntuale (in entrata da nord) nell'abitato di Dongio, messa in sicurezza passaggio pedonale (fermata bus piazza)

	Leontica
	Sistemazioni viarie sul comune di Leontica:

· allargamento stradale e sistemazione tra il ponte di Acquarossa e la fermata delle ABL

· sistemazione incrocio a Comprovasco (accesso alla stazione sciistica del Nara)

	Dongio, incrocio per Ludiano
	Sistemazione e miglioramento sicurezza dell'incrocio a Motto (Blenio) per Ludiano

	Malvagia
	Miglioramento della sicurezza degli attraversamenti pedonali lungo la circonvallazione di Malvaglia (credito di studio per dimostrazione fattibilità)

	Olivine
	Miglioramento sicurezza curva dei macellai (credito di studio per dimostrazione opportunità e fattibilità)


3.2.1.3
Interventi che richiedono una dimostrazione dell'opportunità

Per alcuni interventi si propone uno studio dettagliato di opportunità e fattibilità per permettere di trovare le soluzioni più consone secondo dei criteri costi-benefici.

Il collegamento stradale tra Rossura e Calonico non è ritenuto prioritario. Esso dovrà essere valutato in una seconda fase in funzione del processo di aggregazione dei Comuni della Media Leventina, dell'impatto ambientale, territoriale e paesaggistico ed in relazione ai possibili benefici anche per il trasporto pubblico.

3.2.1.4
Altri interventi locali, moderazioni e opere di manutenzione

Il Piano ha permesso di evidenziare gli interventi ritenuti prioritari per soddisfare gli obiettivi di miglioramento della sicurezza e della convivenza dei vari utenti della rete stradale cantonale. 

L'attuazione di misure di moderazione, la messa in sicurezza di comparti sensibili (tramite ad esempio la creazione di "zone 30"), il completamento o la modifica della segnaletica, gli interventi puntuali di sistemazione sulla rete stradale locale devono venire condotti con le normali procedure e essere promossi dai Comuni stessi. La raccolta e la classificazione di tutti gli interventi ritenuti necessari da parte dei Comuni della RTV ha permesso di evidenziare in generale la volontà di migliorare la qualità della rete stradale locale. In questo senso le opere di moderazione si prefiggono il raggiungimento simultaneo di due obiettivi principali; una maggiore sicurezza della circolazione e un miglioramento della qualità di vita e del quadro urbanistico per la popolazione. Le analisi svolte nell'elaborazione del Piano, senza voler essere esaustive, hanno rilevato alcune zone sensibili sulla rete locale (in rapporto al grado di sicurezza e ai volumi di traffico):

· Biasca, Via Parallela (in relazione alle velocità eccessive di attraversamento dell'abitato, considerato anche il volume importante di traffico);

· Biasca, Via S. Franscini (in relazione al percorso di accesso alla zona scolastica e sportiva);

· Lodrino, accesso alle zone sportive.

Per quanto riguarda le opere di consolidamento e di manutenzione, il Cantone ha analizzato in dettaglio gli interventi richiesti dai Comuni e ritiene che quelli prioritari debbano essere contemplati nei programmi di manutenzione ordinaria e straordinaria della rete stradale cantonale.

3.3
La mobilità ciclistica e pedonale

3.3.1
Gli interventi individuati

L'analisi della rete ciclabile della RTV ha permesso di identificare i principali interventi finalizzati al miglioramento della convivenza con gli altri mezzi di trasporto e della sicurezza e alla valorizzazione degli oggetti di interesse paesaggistico, naturale, di ristoro e di connessione con il trasporto pubblico.

	Comune - Località
	Rete ciclabile cantonale

	RTV
	Miglioramento e completamento segnaletica

· segnalazione monumenti storici, zone di valore naturalistico, punti di interconnessione con trasporto pubblico

· completamento segnaletica, indicazione dei punti di ristoro e interconnessione con servizi di trasporto pubblico

· posa di segnaletica preventiva e informativa sulle tratte che presentano problemi di sicurezza (Stalvedro, Piottino, Biaschina, Giornico)

	Distretto Riviera

	Biasca, Pollegio
	Miglioramento del collegamento tra Pollegio ed il percorso sulla sponda destra del Ticino (valle Riviera) tramite una passerella ciclabile sul fiume Brenno affiancata ai manufatti AlpTransit

	Iragna, Biasca
	Nuovo itinerario Biasca-Iragna (sponda destra del Ticino), in alternativa al percorso esistente sulla strada cantonale, utilizzando le strade agricole e completando l'itinerario con le necessarie tratte (attraversamento bosco di Iragna)

	Moleno, Iragna, Preonzo
	Adattamento itinerario a Moleno, messa in sicurezza attraversamento strada cantonale, completamento con tratte necessarie a sud di Moleno su strade agricole fino al ponte sul Ticino per Claro.

	Distretto Leventina

	Quinto
	Spostamento del percorso dalla strada cantonale su strade comunali secondarie. Verifica dell'utilizzo del sedime del ex aeroporto militare (opportunità da valutare in funzione degli indirizzi pianificatori di sviluppo della zona)

	Chiggiogna
	Ripristino itinerario ciclabile affiancato al tratto autostradale. (spostamento del percorso vicino lato autostrada).

In attesa dei lavori, modifica del percorso ciclabile provvisorio in attraversamento di Chiggiogna (utilizzo del sottopasso FFS e delle strade comunali fino all'ex ristorante Conca) per evitare i conflitti con strada cantonale.

	Distretto Blenio

	Ponto ValentinoPrugiasco. 
	Variante itinerario Ponto Valentino-Prugiasco sfruttando le strade agricole (pian di Castro).

Coordinamento con il consorzio depurazione acque media e Bassa Blenio per valutare opportunità di usufruire della passerella prevista sul riale di Prugiasco, all'altezza dei centri scolastici di Comprovasco.

	Leontica
	Passerella ciclo-pedonale sul ponte Brenno a nord dell'abitato, adattamento percorso per accesso alla passerella.

	Rete ciclabile regionale e locale

	Percorso di interesse regionale Motto (Blenio)-Malvaglia-Biasca (seguendo ove possibile il sedime della ex ferrovia BA)

	Rete di percorsi ciclabili e pedonali locali/comunali


3.3.1.1
Interventi che richiedono una dimostrazione dell'opportunità

Gli interventi seguenti necessitano ulteriori approfondimenti, in quanto l'analisi delle possibili soluzioni non ha portato ad identificare varianti di percorso valide dal punto di vista del rapporto costi–benefici. 

Per quanto riguarda il percorso ciclabile sulla strada industriale nei Comuni di Giornico e Bodio, il Piano ha potuto confermare un potenziale conflitto tra i ciclisti e il traffico pesante. L'analisi degli incidenti recensiti dimostra però che la maggior parte degli stessi con coinvolgimento dei ciclisti si è verificata sulla strada cantonale. Non si è inoltre trovato una soluzione di percorso alternativa (un possibile spostamento del percorso affiancato alla A2, oltre a non essere particolarmente attrattivo, comporterebbe dei costi spropositati rispetto ai benefici) se non lo spostamento del percorso sulla strada cantonale, ciò che peggiorerebbe di fatto l'attuale situazione. In definitiva, il Piano propone di approfondire la tematica tramite uno studio di fattibilità e opportunità finalizzato alla ricerca di eventuali soluzioni alternative in funzione dei possibili sviluppi della zona industriale.

L'opportunità di utilizzare il percorso dell'attuale nastro trasportatore (utilizzato dal cantiere AlpTransit) tra Polmengo e Faido in zona pineta appare un’opzione interessante dal profilo del miglioramento della sicurezza dell'itinerario ciclabile nazionale nord-sud. L'allontanamento del percorso dal nucleo, è comunque penalizzante sia per i ciclisti (interesse paesaggistico e urbanistico, connessione con il trasporto pubblico, luoghi di ristoro) sia per i proprietari di locali pubblici. L'opportunità di questo intervento, previsto a fine lavori del cantiere AlpTransit, necessita un'analisi dei possibili indirizzi pianificatori e dei progetti di ristabilimento delle zone occupate dal cantiere.

4.
IL FINANZIAMENTO DEL PTRTV

4.1
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 cantonale sulle strade;

(b) la Legge federale sulle ferrovie;

(c) La Legge sui trasporti pubblici;

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

Il volume complessivo di investimenti (opere regionali e locali) ammonta a ca. 18,650 mio fr. (prezzi-base: aprile 2004) e abbraccia un orizzonte temporale di 10-15 anni.

Gli oggetti ritenuti d'importanza regionale saranno finanziati dalla Confederazione, dal Cantone e dai Comuni, mentre che quelli locali saranno finanziati dal Cantone e dai Comuni nell'ambito di Piani di pronto intervento.
Le trattative tra Cantone e Commissione regionale dei trasporti in merito al finanziamento degli interventi ritenuti d'importanza regionale hanno portato a fissare preliminarmente un tasso di partecipazione dei Comuni tra il 20-25%.
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.

Le richieste di credito per gli interventi sulle infrastrutture saranno oggetto di successivi messaggi.

4.2
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 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%.

È 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.

5.
LA RICHIESTA DI CREDITO PER QUANTO RIGUARDA IL TRASPORTO PUBBLICO D’IMPORTANZA CANTONALE


La partecipazione del Cantone e dei Comuni è calcolata sulla base del costo non coperto dell’offerta supplementare
I Comuni chiamati al finanziamento della linea sono tutti i Comuni della Regione Tre Valli.

La tabella che segue sintetizza il maggior costo non coperto derivante dall’offerta di trasporto prevista per l’anno d’orario 2005.
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2004

2005

in %

In val.ass.

Linee Autopostali (Riviera e Leventiva)

5.729

6.525

13.9%

0.796

Ferrovie Federali Svizzere (Airolo-Bellinzona)

0.845

1.085

28.4%

0.240

Autolinee Bleniesi (Blenio)

1.450

1.731

19.4%

0.281

Totale

8.024

9.341

16.4%

1.317

Costo non coperto

Differenza


I maggiori costi rispetto alla situazione attuale derivanti dall’adattamento e il potenziamento dell’offerta di trasporto pubblico nella RTV all’orizzonte 2005 ammontano a ca. franchi 1'300'000.-. Questi maggiori costi sono imputabili all’adattamento dell’offerta del servizio pubblico su gomma al nuovo sistema ferroviario, al prolungamento dei treni regionali fino a Biasca e ai potenziamenti previsti dal servizio regionale.

Il maggior costo per gli adattamenti dell’offerta di servizio pubblico al nuovo sistema ferroviario e il potenziamento dell’offerta ferroviaria regionale (progetto TILO) è di circa franchi 1'000'000.-. Questo maggior costo riguarda il traffico interregionale ed è finanziato dalla Confederazione (70%) e dal Cantone ( 30%) secondo la Lferr.

La partecipazione dei Comuni serviti da linee regionali finanziate dalla Confederazione e dal Cantone secondo la legislazione cantonale è limitata al finanziamento dell’offerta supplementare e questo nella misura del 50%. L’offerta supplementare prevista con il PRTRTV comporta un onere finanziario di ca. 300'000.- franchi, che sarà assunto nella misura del 50% ciascuno dal Cantone e da tutti i Comuni della RTV.

La chiave di riparto della quota a carico dei Comuni interessati è stata proposta dalla Commissione regionale dei trasporti. È la medesima già adottata per la ripartizione dei costi della Comunità tariffale; essa tiene conto dei seguenti criteri:

· la popolazione, in quanto indicatore del volume dell’utenza nei singoli Comuni;

· la qualità dell’offerta, in quanto indicatore del tipo e dell’intensità del servizio di trasporto disponibile nei singoli Comuni;

· la forza finanziaria, in quanto indicatore della “ricchezza” dei singoli Comuni.

La quota a carico di ogni Comune è calcolata nel modo seguente.

Costo a carico del Comune 1  = 
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Il limite massimo dell'onere non può tuttavia superare i fr. 10.-- per abitante

In tale eventualità il riparto viene corrispondentemente corretto.

dove:

	C
	=
	costo totale a carico dei Comuni;

	P1,...Pn
	=
	popolazione economica residente media nei singoli Comuni secondo i rilievi dell'Ufficio cantonale di statistica;

	F1,...Fn
	=
	indice di forza finanziaria dei singoli Comuni (cfr. Legge sulla compensazione intercomunale), secondo i calcoli del Dipartimento delle istituzioni, Sezione degli enti locali;

	O1,...On
	=
	qualità dell'offerta dei servizi di trasporto pubblico dei singoli Comuni 
;
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	=
	somma per tutti i Comuni considerati (qc sta per il numero totale dei Comuni; sono esclusi i Comuni non serviti dal trasporto pubblico).


L'aggiornamento della chiave di riparto avviene annualmente.

L’intimazione della nuova offerta di trasporto a tutti i Comuni della Regione Tre Valli è avvenuta in data 13 luglio 2004. Contro la nuova offerta di trasporto pubblico d’importanza cantonale, nessun Comune ha presentato opposizione al Gran Consiglio (art. 11, cpv. 2 LTP).

In vista del dicembre 2004 (orario 2005) si lancerà un’adeguata campagna pubblicitaria per la promozione delle nuove prestazioni.

Il potenziamento dell’offerta di trasporto sarà oggetto di un monitoraggio dell’utenza per verificare l’impatto della nuova offerta sulle frequenze e per prevedere gli eventuali adattamenti necessari.

6.
LINEE DIRETTIVE, PIANO FINANZIARIO E PIANO DIRETTORE

a)
Linee Direttive
La concretizzazione del Piano regionale dei trasporti della Regione Tre Valli è in sintonia con le Linee direttive 2004-2007 (dicembre 2003) all'obiettivo programmatico n. 7 "Mobilità" nella scheda n. 3 "misure nei trasporti pubblici", con particolare riferimento al postulato del progressivo miglioramento della rete dei trasporti regionali.

b)
Piano Finanziario
Il credito di gestione richiesto con questo messaggio è previsto nel Piano Finanziario della gestione corrente 2005-2007, CRB 767 "Sezione dei trasporti, conto 364 004 "Contributi alle imprese di trasporto".

Non si prevedono conseguenze a livello di personale.

c)
Piano Direttore
Il potenziamento dell'offerta di trasporto pubblico postulata nel presente messaggio è in sintonia con gli obiettivi pianificatori cantonali del Piano direttore fissati nel Decreto legislativo del 12.12.1990. In effetti, i servizi di trasporto previsti promuovono sia i collegamenti ferroviari del Ticino con l'esterno (obiettivo A12, lett. e), sia le relazioni interne del Ticino; in quest'ambito, l'imprese Ferrovie Federali Svizzere, Autopostale Ticino e Autolinee Bleniesi promuovono l'uso dei trasporti pubblici dalla periferia verso i poli regionali e tra i poli regionali stessi (obiettivo A12, lett. i).

Il Rapporto di consultazione (documento per l’informazione e la partecipazione della popolazione) del PTRTV dell'aprile 2004, comprensivo del Modello d’organizzazione territoriale e del Piano dei trasporti (mobilità pubblica, privata e lenta), ha fatto oggetto della procedura di informazione, consultazione e partecipazione della popolazione nei mesi di maggio e giugno 2004 in conformità dell’ art. 15 LALPT.

Il PTRTV, con tutte le misure da esso previste, è integrato nella pianificazione cantonale dei trasporti.

I contenuti del PTRTV che hanno incidenza territoriale d’importanza regionale, rispettivamente cantonale saranno ripresi nell’ambito della revisione del Piano direttore cantonale in corso.

7.
CONCLUSIONI

Con questo Messaggio il Consiglio di Stato, analogamente a quanto fatto in precedenza nel Luganese, nel Locarnese, nel Bellinzonese e nel Mendrisiotto, ha inteso in primo luogo orientare il Parlamento sugli obiettivi e sulle proposte formulate nel Piano regionale dei trasporti della Regione delle Tre Valli, approvato dalla Commissione regionale agli inizi del luglio 2004. Con il PTRTV tutte le regioni del Cantone dispongono ora di un Piano regionale dei trasporti approvato dal Consiglio di Stato. È così posto l'ultimo tassello al Piano cantonale dei trasporti, strumento destinato a promuovere e coordinare la politica cantonale dei trasporti.

La richiesta di adattamento e/o potenziamento dei trasporti pubblici è resa necessaria dagli sviluppi osservati nell’ultimo decennio, in particolare per ciò che riguarda la popolazione e le attività economiche. Risponde inoltre ai principi postulati dalla Legge sui trasporti pubblici, volti a rendere il trasporto pubblico più attrattivo ed efficiente.

Nell’invitarvi cortesemente ad approvare il disegno di Decreto Legislativo allegato vi porgiamo, signor Presidente e signori Consiglieri, i sensi del nostro massimo ossequio.

Per il Consiglio di Stato:
Il Presidente, G. Gendotti

Il Cancelliere, G. Gianella

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente l’approvazione del potenziamento e/o adattamento del trasporto pubblico regionale d'importanza cantonale postulato dal PTRTV
Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 21 settembre 2004 n. 5577 del Consiglio di Stato,
decreta:

Articolo 1

1È approvato il potenziamento delle prestazioni del trasporto pubblico regionale d'importanza cantonale postulato dal Piano regionale dei trasporti della Regione Tre Valli.

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 2

Le spese derivanti dalla partecipazione dello Stato ai costi di gestione per il trasporto pubblico di cui all'art. 1 sono a carico della gestione corrente del Dipartimento del territorio, Sezione dei trasporti e sono iscritti annualmente nel Preventivo.

Articolo 3

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.

	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


	

	
	
	


	


	


	



	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	


�	Essa è stabilita annualmente dalla Sezione dei trasporti in base:


		-	al numero giornaliero di fermate effettuate da ogni linea che serve il Comune


		-	al tipo di mezzo di trasporto di ogni linea che serve il Comune, ponderandone la qualità:


		treno = 4,5; autobus = 1, funicolare = 2; battello = 2


		-	al tipo di collegamento di ogni linea che serve il Comune, ponderandone la qualità:


		collegamento diretto al centro = 2; collegamento al centro con trasbordo = 1;


		collegamento di carattere locale o secondario = 0,5.
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				Costo non coperto				Differenza

		importi in mio fr.		2004		2005		in %		In val.ass.

		Linee Autopostali (Riviera e Leventiva)		5.729		6.525		13.9%		0.796

		Ferrovie Federali Svizzere (Airolo-Bellinzona)		0.845		1.085		28.4%		0.240

		Autolinee Bleniesi (Blenio)		1.450		1.731		19.4%		0.281

		Totale		8.024		9.341		16.4%		1.317
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