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TERRITORIO
Rapporto del Consiglio di Stato sulla mozione 14 maggio 2001 presen-tata da Giorgio Canonica e cofirmatari "I disagi del traffico pesante sull'A2"
Signor Presidente,

signore e signori deputati,

partendo dai problemi di circolazione allora riscontrati sulla A2, nella mozione si chiede un sostegno del Cantone alle tecnologie innovative per il trasporto merci su rotaia. In particolare i firmatari propongono di allestire uno studio specifico sul tema e di valutare la creazione di un fondo di 50'000'000.- di franchi per il sostegno di aziende che trasportano merce applicando le tecnologie innovative.

La mozione è stata inoltrata nel maggio 2001, in un momento in cui gli effetti dell'introduzione della tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni (TTPCP) e dell'apertura alle 40 t, avvenuti solo alcuni mesi prima, ossia il 1° gennaio 2001, non erano evidenti.

Successivamente, il grave incidente dell'ottobre 2001, ha portato a provvedimenti importanti nella gestione del traffico pesante nelle gallerie autostradali, in particolare il sistema di "dosaggio" dapprima e poi il "contagocce", che hanno influito in misura significativa sull'evoluzione del traffico merci su strada. Sull'asse del San Gottardo, che assorbe oltre i 3/4 del traffico pesante su strada, si è così passati da una media giornaliera (giorni feriali) di 4'498 veicoli pesanti nel 2000 ai 3'328 nel 2004.

In ambito ferroviario, la liberalizzazione del mercato procede e si è instaurata una concorrenza tra le aziende ferroviarie.

Le condizioni quadro instauratesi a livello stradale e ferroviario, hanno tra l'altro spinto le imprese ad introdurre tecnologie innovative. La tecnica del trasbordo orizzontale, interessante per trasportare le merci su ferrovia anche su tratte più brevi, come all'interno della Svizzera, nel frattempo è diventata una realtà (vedi Cargo Domino).

L'evoluzione del traffico su strada e su ferro attraverso le Alpi negli ultimi anni ha dunque subito radicali cambiamenti e certamente ne subirà ancora.

La mozione ci offre lo spunto per dare un quadro aggiornato della situazione. Il rapporto è suddiviso nei seguenti capitoli:

1.
L'evoluzione del quadro normativo

2.
Lo sviluppo del traffico

3.
Le analisi

4.
La situazione in Ticino

5.
Conclusioni

1.
L'EVOLUZIONE DEL QUADRO NORMATIVO
Con il 1° gennaio 2001 la Svizzera ha introdotto la nuova tassa sul traffico pesante proporzionale alle prestazioni in sostituzione della precedente tassa forfetaria. Si è trattato della prima tappa dell’applicazione della nuova tassa; la seconda tappa è scattata con il 1° gennaio del 2005. 

La tassa, differenziata secondo il tipo di motore e quindi le emissioni dei veicoli, è stata aumentata del circa 50 %. Parallelamente alla modifica della tassa il limite massimo di peso autorizzato sulla rete stradale svizzera è stato portato da 36 a 40 tonnellate. Sono così stati aboliti i contingenti fino a 40 t e per i veicoli vuoti ammessi nel periodo 2001-2004, che peraltro non erano stati completamente utilizzati.

L’ultima è prevista in contemporanea alla messa in esercizio della galleria di base del Lötschberg o comunque al più tardi entro il 1° gennaio 2009.

Dal 2001 è pure entrata in vigore la Legge sul trasferimento del traffico, che prevede, entro il 2004, la stabilizzazione del traffico pesante attraverso le Alpi svizzere ai valori del 2000.

Al più tardi entro 2 anni dall'apertura della galleria di base del Lötschberg ne postula la riduzione a 650'000 unità, quindi alla metà del valore registrato nel 2000.

Questa Legge propugna l’adozione di specifiche misure atte a sostenere il raggiungimento degli obiettivi di stabilizzazione prima e poi di riduzione, in attesa della messa in esercizio delle nuove grandi infrastrutture ferroviarie ora in costruzione. Queste misure  fiancheggiatrici e uno specifico credito-quadro valido fino al 2010 toccano la gestione della rete stradale e di quella ferroviaria.

Nel settore stradale sono in via di attuazione controlli più intensivi dei veicoli e misure di conduzione del traffico; queste ultime toccano specialmente il transito al San Gottardo e al San Bernardino  e hanno assunto un rilievo particolare dopo il noto incidente dell’ottobre 2001.

Nel settore ferroviario sono in particolare previsti:

· contributi per la riduzione dei costi delle tracce nel traffico combinato e in quello tradizionale a carri completi;

· contributi per la costruzione di terminali per il traffico combinato in Svizzera e all’estero (6 oggetti sono stati sovvenzionati nel periodo 2002-2003);

· contributi per la promozione dei binari di raccordo.

La Confederazione, in sintonia con l’approccio a livello europeo, ha promosso il libero accesso (open access) alla rete ferroviaria. Ha così stabilito condizioni quadro favorevoli per una maggiore concorrenza nell’offerta di prestazioni. Si assiste pertanto a significativi sforzi e nuove iniziative da parte delle imprese ferroviarie per migliorare la qualità delle proprie prestazioni, in particolare nel traffico internazionale. Nel 2005 cinque diverse società ferroviarie offrono i loro servizi per il traffico transalpino.

Le FFS hanno inoltre fondato società consorelle all’estero. Si estende l’impiego di locomotori policorrente ed è stato introdotto dal 2003 l’orario cadenzato anche nel settore merci. 

E’ stato avviato sul piano interno il servizio Cargo Domino da parte delle FFS (trasporti combinati con una nuova tecnica adatta a chi non dispone di un binario di raccordo).

2.
LO SVILUPPO DEL TRAFFICO
Nel 2004 sono transitati attraverso le Alpi svizzere complessivamente 1'255'000 veicoli pesanti adibiti al trasporto merci su strada. Rispetto all'anno precedente, che aveva fatto registrare 1'291'000 veicoli pesanti, si è constatato un calo del 3%. Si è dunque confermata l'inversione di trend registrata nel 2001, quando si è finalmente interrotta la crescita continua che durava ormai dal 1985. 
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Figura 1: Numero di veicoli pesanti nel traffico merci attraverso le Alpi Svizzere dal 1981

Fonte: Güterverkehr durch die Schweizer Alpen 2004, ARE, Berna marzo '05

Rispetto al 2000, anno di riferimento per la Legge sul trasferimento del traffico, ma anche l'anno in cui si è registrato il maggior numero di veicoli pesanti in assoluto (1'404'000), il traffico è calato dell'11%.

Se si distingue per tipo di veicolo si nota che il calo è da ricondurre essenzialmente alla categoria degli autocarri senza rimorchio, che in 4 anni si sono più che dimezzati. Autocarri ed autoarticolati peraltro non sono aumentati.

Per verificare l'effetto della tassa sul traffico pesante la Confederazione ha provveduto anche a rilevare i furgoncini adibiti al traffico merci (camioncini). Con ca. 200 veicoli al giorno attraverso i 4 valichi alpini, questa categoria rappresenta solo il 5% di tutte le categorie adibite al trasporto delle merci. Tra il 2001 ed il 2004 il loro numero addirittura è calato.

A seguito del maggior sfruttamento dei veicoli pesanti, malgrado la riduzione del numero di veicoli, la quantità della merce trasportata su strada tra il 2000 ed il 2004 è passata da 8.9 a 12.1 mio t, con un aumento percentuale del 36% (3.2 mio t).

Nello stesso periodo il traffico merci su ferrovia è aumentato di 1.5 mio t. Con una quantità di 22 mio di tonnellate, essa trasporta comunque ancora 2/3 delle merci attraverso le Alpi svizzere.

È interessante constatare che nel traffico su rotaia, il trasporto combinato tra il 2000 ed il 2004 è aumentato in modo rilevante, analogamente al traffico stradale, di 3.2 mio di tonnellate l'anno. Il traffico su carri completi è invece diminuito, da 10.6 a 8.7 mio t, e non rappresenta dunque più il vettore principale. 

Il traffico merci in arrivo/partenza dal Ticino

Nel 2004 si sono registrati 138'000 carri merci in arrivo e partenza nei 4 centri regionali del Ticino, ossia Bellinzona, Cadenazzo, Lugano-Vedeggio e Mendrisio. Tra il 2000 ed il 2005 la crescita è stata del 15%. A livello regionale (Ticino) il maggior sviluppo si è registrato a Mendrisio e Cadenazzo, dove le FFS prevedono già un ampliamento.

Il volume di merci trasportate nel 2004 corrisponde a ca. 900 veicoli pesanti su strada al giorno. A titolo di confronto il traffico pesante su strada con contrassegno S al San Gottardo e San Bernardino si aggira attorno ai 700-800 veicoli/giorno.

3.
LE ANALISI

La Legge sul trasferimento del traffico prevede che il Parlamento sia orientato a scadenza biennale sull’evoluzione del traffico transalpino e sull’efficacia delle misure fiancheggiatrici in rapporto all’obiettivo della sua riduzione. Il primo Rapporto è stato rassegnato nel maggio del 2002 e il secondo nel novembre del 2004. Come illustrato nel capitolo precedente il traffico attraverso le Alpi svizzere è diminuito rispetto al 2000. Diversi fattori hanno contribuito a determinare questa evoluzione e risulta difficile stabilire rapporti di casualità univoci.

Tra i fattori indipendenti dalla politica svizzera dei trasporti vanno segnalati:

-
l’evoluzione congiunturale, che è stata in questi ultimi anni debole sia in Svizzera che in Europa;

-
l’impatto di eventi straordinari (incidenti, condizioni meteorologiche) che hanno inciso sulla capacità delle infrastrutture. Ricordiamo le interruzioni della linea ferroviaria di Luino e della galleria di Monte Olimpino II (2003), nonché le conseguenze dell’incidente stradale al San Gottardo e la successiva introduzione del sistema di “dosaggio” e poi il cosiddetto “contagocce” dal 2001;

-
l’evoluzione della politica europea dei trasporti e le sue conseguenze sul mercato dei trasporti.

Tra i fattori che dipendono dalla politica svizzera dei trasporti menzioniamo:

-
l’apertura del mercato del traffico merci;

-
la tassa sul traffico pesante e i nuovi limiti di peso;

-
le misure fiancheggiatrici per favorire il trasferimento del traffico dalla strada alla rotaia.

Secondo le valutazioni di esperti la riduzione del traffico pesante attraverso le Alpi Svizzere è da ricondurre per circa 2/3 all’introduzione della tassa sul traffico pesante e al contemporaneo aumento dei limiti di peso e per circa 1/3 alle misure accompagnatorie adottate dal Parlamento.

Le previsioni sull’evoluzione del traffico merci per il periodo fino al 2030, recentemente elaborate dall’Autorità federale, mostrano una crescita costante dell’ordine del 30% fino al 2015 e di un ulteriore 20% circa fino al 2030.

Il raggiungimento dell’obiettivo di riduzione a 650'000 veicoli/anno attraverso l’arco alpino svizzero stabilito dalla Legge sul trasferimento del traffico appare al momento molto problematico. Ancor di più nell’eventualità che le misure fiancheggiatrici, limitate nel tempo, non fossero riproposte.

Per tale ragione l’Autorità federale intende vagliare non solo il mantenimento delle misure attuali ma anche la loro possibile estensione.

In particolare vengono approfondite nuove ipotesi:

-
modalità di gestione del traffico pesante attraverso strumenti nuovi (borsa dei transiti, tassa per l’uso delle gallerie);

-
possibilità di estensione dell’offerta di prestazioni supplementari nel traffico combinato accompagnato;

-
possibilità di controlli più severi dei veicoli pesanti in circolazione.

Il Consiglio federale esaminerà nel corso del 2006 un Messaggio all’intenzione del Parlamento per una Legge di applicazione sull’articolo 84 della Costituzione federale (protezione delle Alpi) che sostituirà l’attuale Legge sul trasferimento del traffico. Nello stesso si definiranno le future modalità di gestione del traffico transalpino. Si tratta quindi, per evidenti motivi, di un dibattito e di decisioni di grande rilevanza per il Cantone Ticino.

4.
LA SITUAZIONE IN TICINO

Le competenze per l’attuazione della politica di trasferimento del traffico dalla strada alla rotaia sono essenzialmente della Confederazione.

Da parte cantonale si sostiene e si collabora per una tempestiva realizzazione delle nuove infrastrutture ferroviarie (galleria di base del San Gottardo e del Ceneri).

Il Cantone sostiene pure il progetto delle FFS di realizzare un nuovo piccolo impianto per il traffico intermodale all’interno dell’area ferroviaria di Chiasso.

Inoltre, grazie ai contributi federali, sono stati potenziati i controlli del traffico pesante sull’autostrada.

I metodi di trasporto proposti dalla mozione in Ticino sono già una realtà e vengono nel limite del possibile utilizzati dalle aziende ticinesi. Ci riferiamo in particolare al sistema di trasbordo orizzontale, per il quale FFS CARGO offre un apposito servizio (Cargo Domino).

Il Cantone ha pure predisposto una serie di misure per incentivare nuove iniziative  industriali ad alto valore tecnologico e di carattere innovativo. La base legale è costituita dalla Legge per l'innovazione economica del 25 giugno 1997. Questo importante strumento per gli imprenditori dell'industria e del terziario avanzato ha lo scopo di favorire, nelle aziende esistenti sul territorio cantonale (ma anche in quelle nuove che scelgono di stabilirsi in Ticino), la capacità innovativa e l'occupazione. Il campo d'intervento può coprire progetti industriali innovativi che si possono ripercuotere positivamente anche sull’industria dei trasporti.
5.
CONCLUSIONI

I disagi sulla A2 dovuti al traffico pesante, si sono ridimensionati rispetto all'inizio del 2001. Questo è da ricondurre, oltre che alla bassa congiuntura, all’introduzione della tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni, all’aumento dei limiti di peso a 40 t ed alle misure accompagnatorie adottate dal Parlamento con la Legge sul trasferimento del traffico.
Anche a livello di offerta ferroviaria dal 2001 ad oggi vi è stato un miglioramento promosso dalle imprese ferroviarie e dall’industria. Nuove tecniche di trasbordo, in grado di rendere più attrattivo il trasporto su rotaia anche nei collegamenti interni sono ormai una realtà.
Il traffico interno su ferro è in aumento, ciò che va sottolineato considerate le meno favorevoli premesse per il trasferimento rispetto al traffico internazionale su lunghe distanze e con elevati quantitativi.
Per questo motivo non reputiamo necessario l'allestimento di uno studio secondo le modalità definite dalla mozione. Inoltre non ritiene nemmeno opportuna la creazione di un fondo di 50 milioni di franchi, tanto meno se dovesse servire come garanzia per il rischio imprenditoriale. Il Cantone, per il tramite della legge per l'innovazione economica, dispone di un valido strumento di promozione che può facilitare la creazione e lo sviluppo di aziende che creano innovazione, anche a beneficio del campo dei trasporti.
Questo Consiglio intende confermare il suo impegno a supporto delle nuove linee ferroviarie e, in accordo con la Deputazione alle Camere federali, seguirà l’elaborazione della prospettata nuova Legge sul traffico merci a sostegno del trasferimento del traffico dalla strada alla rotaia.

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

Per il Consiglio di Stato:

La Presidente, M. Masoni

Il Cancelliere, G. Gianella
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