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TERRITORIO
Concessione di un credito di CHF 4'660'000.- per l’allestimento del progetto di massima del collegamento stradale del Locarnese (A2-A13) e delle relative misure compensatrici e di un credito di CHF 1'056'000.- per l’allestimento del progetto e l’elaborazione del PUC del Parco del Piano di Magadino

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

Il Piano di Magadino costituisce un’area di grande interesse per una gestione lungimirante del territorio cantonale.

Essa rappresenta una cerniera in cui si incontrano le regioni del Bellinzonese, del Locarnese e il Sottoceneri. La sua posizione risulta strategica sia da un punto di vista territoriale che da quello della mobilità. Nel contempo l’uso di questo territorio pregiato e ricco dal profilo dei contenuti agricoli, naturalistici e di svago va tutelato e valorizzato. Si tratta di gestire la sua funzione di “ponte” tra le varie regioni del Cantone e di promuovere il suo ruolo quale area di svago di prossimità per gli agglomerati che la circondano, attraverso lo sviluppo di opportune sinergie con la ben presente e qualificata attività agricola e con i contenuti naturalistici di elevato valore.

Per questi motivi il Consiglio di Stato ha dato avvio negli anni ’90 a uno sforzo pianificatorio volto a definire i contenuti e gli indirizzi promozionali di quest’area. Questo sforzo è sfociato nell’adozione da parte del Gran Consiglio di una specifica scheda di Piano direttore, successivamente approvata definitivamente anche da parte dell’Autorità federale.

Con questo Messaggio si chiede lo stanziamento di un credito di progettazione destinato a precisare due componenti essenziali, che concorrono a concretizzare le funzioni attribuite a quest’area.

Da un lato si tratta di colmare una vistosa lacuna nell’organizzazione del sistema dei trasporti che sostiene la nostra struttura urbana policentrica e la sua integrazione nella rete delle città svizzere: il collegamento del Locarnese alla rete delle strade nazionali. Dall’altro lato occorre salvaguardare e valorizzare quella porzione del Piano di Magadino che, per i suoi molteplici contenuti, è in grado di offrire a tutto il Ticino un’area di svago e di funzione di contenuti naturalistici unici a diretto contatto con un’attività agricola pregiata.

Con questo Messaggio diamo dunque il via a due progetti, indipendenti l’uno dall’altro, ma coordinati e concepiti in modo unitario nel quadro di una visione complessiva sul futuro Piano di Madadino (in seguito PdM).
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1.
ELEMENTI PRINCIPALI DELLA SCHEDA DI PD “PIANO COMPRENSIORIALE DEL PIANO DI MAGADINO”

Il Piano comprensoriale con le relative schede di coordinamento A., A.1., A.3., A.8., A.10. e A.12. del PD, aventi per oggetto il PdM, rappresenta un esempio significativo di pianificazione territoriale comprensoriale di livello strategico. La scheda di PD è stata approvata da questo Consiglio il 16 ottobre 2001, dal Gran Consiglio il 12 marzo 2003 e dal Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC) il 30 settembre 2005.

Già nella sua stesura originale del 1990, il PD aveva riconosciuto la centralità funzionale del PdM per l’organizzazione territoriale di tutto il Cantone. Questo, non solo in materia di mobilità, ma anche per quanto attiene allo sviluppo economico, insediativo e alla tutela dei valori paesaggistici e naturalistici.

Da qui la ragione per cui le schede di coordinamento del Piano comprensoriale non si limitano a predisporre la base pianificatoria per il nuovo collegamento stradale A2 – A13, ma propongono anche misure per il potenziamento del trasporto pubblico, per il recupero della funzionalità urbana degli attuali assi stradali principali e per la realizzazione del Parco del PdM.

L’A13 assume un’importanza fondamentale, non solo per i collegamenti tra l’autostrada A2 e il Locarnese e la Vallemaggia, ma per l’organizzazione territoriale di tutto il Ticino, segnatamente per attuare quel sistema d'agglomerati urbani che il PD 90 ha chiamato “città-regione”. Il modello territoriale della “città-regione”, basandosi anche sul valore aggiunto della complementarità funzionale degli agglomerati urbani ticinesi, promuove un incremento di competitività del Cantone rispetto alle regioni che lo circondano.
Le "Linee guida per l'ordinamento del territorio svizzero" approvate dal Consiglio federale nel 1996 postulano il rafforzamento del sistema urbano svizzero attraverso l’inserimento della Svizzera nel contesto europeo, il promovimento di un sistema urbano integrato e un miglioramento dei sistemi di trasporto. Per il contesto ticinese è in tal senso confermata l'importanza dell’integrazione del Locarnese nella rete delle città svizzere.

2.
LA PROGETTAZIONE DEL COLLEGAMENTO STRADALE A2-A13 E DELLE SUE MISURE FIANCHEGGIATRICI

Il completamento dell’arteria stradale A13 tra lo svincolo di Bellinzona sud della A2 a Camorino e la rotonda dello “Stradonino” (tratta esistente a 4 corsie) costituisce il tassello finale per il raccordo del Locarnese al sistema viario di ordine superiore e nazionale.

Il collegamento, che come indicato nella scheda di PD approvata dal DATEC il 30 settembre 2005, implica l’attraversamento del Parco del Piano di Magadino e della Zona palustre di importanza nazionale, è giustificato dal punto di vista dello sviluppo territoriale e della mobilità. Il tracciato ripreso nella stessa scheda (“Variante 95”) scaturisce da una serie di studi intesi a trovare la soluzione tecnica di minor impatto territoriale ed ambientale possibile.
La nuova arteria, combinata con il potenziamento del trasporto pubblico, crea le premesse indispensabili per un’importante riduzione del carico veicolare sugli assi stradali di sponda destra e di sponda sinistra, che attraversano le zone abitate, riducendo contemporaneamente le immissioni foniche e atmosferiche in modo netto.
Le misure fiancheggiatrici su questi assi stradali, parte integrante del progetto stradale, concorrono a stabilizzare il volume di traffico veicolare nel comprensorio del Piano di Magadino al livello attuale (anno di riferimento: 2005).

Sono inoltre previste le misure di compensazione straordinarie, richieste dalla Confederazione quali condizione per l’approvazione della scheda di PD, che tengono conto dell’importanza dal profilo naturalistico e paesaggistico dell’area attraversata
.

Questo Messaggio è stato allestito secondo i principi fissati dalla Risoluzione governativa 1519 del 9 aprile 2002, che disciplina la procedura e le competenze in materia di investimenti per le strade cantonali. Conformemente a quest’ultima il Dipartimento del territorio ha allestito un Rapporto preliminare di programmazione adottato da questo Consiglio. Con l’adozione del Rapporto preliminare di programmazione e la rispettiva concessione del credito si potrà dare il via alla progettazione di massima. Nel caso in cui la strada in oggetto verrà inserita nella rete delle strade nazionali come da proposta del Consiglio federale del 26 aprile 2006 (Piano settoriale dei trasporti) i risultati della progettazione di massima costituiranno la base per il trapasso del compito di realizzazione alla Confederazione, che dal 1° gennaio 2008 assumerà tutte le competenze e gli oneri in materia di strade nazionali.

Il Rapporto preliminare di programmazione è allegato al presente Messaggio, al quale rimandiamo integralmente per la presentazione dettagliata delle giustificazioni del collegamento e per la descrizione della sua impostazione tecnica e di inserimento ambientale.
Con questo Messaggio vi sottoponiamo pertanto la richiesta per lo stanziamento di un credito di 4'660'000.- milioni di franchi per l’allestimento del progetto di massima del collegamento A2-A13, degli adattamenti della rete stradale esistente, dell’esame d’impatto ambientale e delle misure di compensazione straordinaria.
2.1
Prestazioni necessarie e richiesta di credito

2.1.1
Progetto di massima e Rapporto di impatto ambientale (RIA) 

Le prestazioni necessarie per l’allestimento del progetto di massima del collegamento stradale e del RIA fase 2 sono state definite sulla base di uno studio preliminare elaborato a seguito dell’approvazione dell’Autorità federale della scheda di PD A.12.

a) Relativamente al progetto di massima, i contenuti sono definiti in base all’art. 4 della Norma SIA 103 del 2003.
Il collegamento stradale da progettare dovrà essere allestito tenendo conto delle seguenti caratteristiche tecniche:

· nuovo tracciato di ca. 9 km di lunghezza tra il km 1.00 sulla A2 e il km 10.10, punto d’incrocio con la traversa dello Stradonino e inizio della A13 esistente;
· strada principale, con velocità di progetto Vp=100Km/h, a due corsie di circolazione di 4.15 m di larghezza, affiancate da banchine d’emergenza;
· spartitraffico centrale di 2 m di larghezza;
· predisposizione e geometria dello svincolo A2-A13 e modifica dell’allacciamento Bellinzona sud compatibile e coordinato con gli impianti AlpTransit 1a e 2a fase;
· costruzione degli allacciamenti di Cadenazzo-S.Antonino, di Contone (Gambarogno) e dello Stradonino (rotonda attuale);
· ripristino della rete viaria agricola e locale;
· messa in opera di misure atte a ridurre i conflitti ambientali nella fase esecutiva e d’esercizio.
Accanto ad esso il progetto di massima dovrà considerare i previsti interventi sulla rete stradale attuale (misure fiancheggiatrici), parte integrante del progetto stradale, mirati ad un recupero della qualità ambientale, urbana e residenziale dei luoghi attraversati.

b) La problematica delle conseguenze sull’ambiente e delle misure compensatrici risulta molto importante considerato il sensibile contesto in cui si opera. Già in questa fase di progettazione di massima si allestirà pertanto l’esame di impatto ambientale in modo approfondito. Rileviamo che nella prima fase già svolta di detto esame ambientale il perimetro di indagine ha considerato il comprensorio del PdM tra la diramazione A2-A13 e la rotonda dell’aeroporto. Nella prossima fase del RIA si terrà conto per quel che concerne gli scenari di traffico di un perimetro di indagine più ampio, comprensivo del semisvincolo di Bellinzona e della galleria Mappo-Morettina.

Con il RIA fin qui già svolto si sono valutati gli impatti sull’ambiente inerenti il progetto stradale definito con lo studio preliminare. Con il RIA successivo verranno esaminati gli approfondimenti relativi all’ottimizzazione del progetto in relazione alla protezione della natura, del suolo agricolo, all’integrazione paesaggistica del progetto, alla tutela del Parco del PdM quale area verde, a vocazione agricola, naturalistica e di svago.

Il progetto presenta ancora margini di ottimizzazione: tracciato di dettaglio, quote di percorrenza, svincoli con la rete secondaria, tracciato delle strade agricole, tracciato dei canali di drenaggio e posizionamento dei piloni del viadotto. Data la sensibilità del comparto in cui ci si muove è imperativo procedere con un esame e una progettazione interdisciplinare affinché i settori più sensibili del Parco del PdM (agricoltura, natura e paesaggio) siano debitamente considerati nel processo.

2.1.2
Misure di compensazione straordinarie

Il nuovo collegamento implica l’attraversamento del Parco del PdM, iscritto nel PD cantonale, e della Zona palustre di importanza nazionale; ciò è possibile se é confermata l’importanza nazionale del collegamento, se la sua ubicazione è vincolata e se viene assicurata la realizzazione di misure straordinarie volte a migliorare il bilancio naturalistico finale del comparto. Per garantire che il progetto non contraddica gli obiettivi di protezione della zona palustre, la Confederazione ha chiesto che la zona palustre sia rivalutata in modo importante, per poter così compensare qualitativamente le ripercussioni dovute alla costruzione della strada. Per rispondere a questa esigenza, il Cantone ha quindi allestito un rapporto complementare alla scheda di PD
 che distingue le misure ordinarie di sostituzione confacenti le richieste dall’EIA sulla base delle normative ambientali in relazione al progetto stradale e le misure di compenso straordinarie.
La metodologia di intervento per individuare, progettare e valutare tali misure è stata definita da un apposito studio nel 2001
, che ha trovato il consenso delle autorità cantonali e federali competenti (il preventivo dei costi è stato aggiornato al 2006). Quanto previsto dallo studio summenzionato deve svolgersi parallelamente alla fase 2 del RIA del collegamento A2-A13, in modo da tener conto di eventuali adattamenti delle misure ordinarie (naturalistiche ed agricole) e straordinarie (naturalistiche).

2.1.3
Credito necessario e organizzazione di progetto

Il costo del nuovo collegamento stradale A2-A13, comprensivo degli svincoli e adattamenti stradali, come pure delle misure collaterali (protezioni foniche, impianti di sicurezza, ecc.) è stimato in ca. 335 milioni di franchi
. A questi vanno sommati ca. 44 milioni di franchi per gli interventi previsti sulla rete stradale attuale quali misure fiancheggiatrici
.

Il costo dell’allestimento del progetto di massima del collegamento stradale e degli interventi sulla rete stradale è quantificato a ca. 2.6 milioni di franchi.

Per quanto riguarda invece la stima dei costi del RIA Fase 2 e la stima dei costi per l’individuazione e la valutazione delle misure di compensazione straordinarie, essi ammontano rispettivamente a 350'000.- e 870'000.- franchi.
Globalmente i costi totali ammontano a 4'660'000.- milioni di franchi come illustrato nella tabella sottostante.
	Progetto di massima strada e misure fiancheggiatrici
	2'600'000.-

	RIA Fase 2
	350’000.-

	Misure di compensazione straordinarie
	870'000.-

	TOTALE PARZIALE
	3'820'000.-

	Imprevisti (10%)
	380'000.-

	Spese (3%)
	130'000.-

	IVA 7.6%
	330'000.-

	TOTALE COMPLESSIVO
	4'660’000.-


Questa cifra rappresenta il tetto massimo di spesa, che scaturisce dall’applicazione delle Norma SIA 103 e dalle stime in base all’esperienza. Si auspica tuttavia di poter ottenere condizioni migliori grazie allo strumento del concorso pubblico, che verrà indetto per l’assegnazione dei mandati di progettazione e di studio.

Considerata la complessità del progetto, per l’organizzazione dello stesso si prevede l’istituzione una delegazione delle Autorità che assicuri il coinvolgimento delle parti interessate nelle varie fasi di progettazione. La direzione di progetto è assicurata dal Dipartimento del territorio, assistita da un gruppo di accompagnamento nel quale saranno coinvolti i competenti servizi cantonali e federali. 
A tal proposito segnaliamo che l’Ufficio federale delle strade si è dichiarato disponibile a seguire lo svolgimento del lavoro in modo da creare adeguate premesse per le fasi procedurali successive che, in caso di una decisione favorevole del Parlamento federale sull’attribuzione del collegamento in oggetto alla rete delle strade nazionali, sono quelle stabilite dalla Legge federale sulle strade nazionali e saranno dirette da questo stesso Ufficio.

Anche l’Ufficio federale dell’ambiente ha confermato la disponibilità a seguire la progettazione e gli studi complementari.

2.1.4
Piano direttore cantonale, linee direttive e Piano finanziario

Questa proposta è in sintonia con il PD cantonale e con gli obiettivi fissati nelle Linee direttive per il periodo 2004-2007 all’obiettivo programmatico n°7 “Mobilità”, in particolare nella scheda n°3 “Progettazione del collegamento A2-A13 del Locarnese all’asse autostradale”.

La spesa è contemplata nel Piano Finanziario del settore 62 Strade cantonali alla posizione 622.06 e collegata all'elemento WBS 781.59.2480: nel 2004-2007 con un importo di fr. 600'000.-, nel 2008-2011 con un importo di fr. 4'060'000.-.

Nel caso in cui le Camere federali, presumibilmente nel 2009, inserissero il collegamento A2-A13 in oggetto nella rete delle strade nazionali, la progettazione successiva e la realizzazione andranno a completo carico della Confederazione. 
In questa prospettiva non é prevista alcuna conseguenza finanziaria per i Comuni; in caso contrario la situazione andrà riesaminata.

La realizzazione proposta non ha conseguenze particolari sui conti di gestione corrente dello Stato, né sul personale.

2.2
Risposta alla Mozione “Collegamento A2-A13 (detto Variante 95)

Valutazione di una variante non ancora approfondita, ossia Galleria Quartino-Rivera-Bironico

La mozione, presentata il 20 febbraio 2006 dal deputato Cleto Ferrari unitamente ai colleghi Cavalli, Ghisletta e Lurati, chiede in sostanza l’esame di una ulteriore variante in galleria tra Quartino e Rivera-Bironico. I mozionanti ritengono in particolare interessante la riduzione di percorrenza per il traffico da e per il Luganese.
Nel merito della scelta definitiva della variante 95 codesto Consiglio di Stato si è già espresso in risposta all’interpellanza del 19 aprile 2004 dello stesso deputato Cleto Ferrari e cofirmatari (Ris. CdS 166, 25 gennaio 2005). In particolare sottolineiamo che la scelta del tracciato, scaturita da un intenso lavoro di valutazione, è stata riportata sulla scheda di Piano direttore A.12 approvata sia a livello cantonale che federale.

Gli approfondimenti successivi – nel caso specifico la progettazione di massima del collegamento stradale con le misure fiancheggiatrici e le misure di compensazione straordinarie – devono riferirsi alla pianificazione di ordine superiore e rispondere in particolare alle condizioni poste dalle stesse Autorità federali.

Dal punto di vista degli effetti sulla mobilità si rileva comunque che il nuovo tracciato proposto dai mozionanti preclude il raggiungimento di uno degli obiettivi prioritari del nuovo collegamento, che consiste nella riduzione del traffico attraverso gli abitati dei Comuni situati lungo le strade cantonali di sponda destra e di sponda sinistra del Piano di Magadino.

Si rileva inoltre che proprio per la relazione Locarno-Lugano il concetto di mobilità del Piano di Magadino si prefigge di offrire un importante salto di qualità dell’offerta di trasporto pubblico (collegamenti diretti, tempi di percorrenza drasticamente ridotti e orario cadenzato ogni 30’ nelle ore di punta) grazie alla realizzazione della nuova bretella ferroviaria di Camorino, nell’ambito della realizzazione della galleria del Ceneri di Alptransit.

La motivazione addotta a favore della prospettata variante in galleria sarebbe quindi anche in evidente concorrenza con l’offerta di trasporto pubblico già decisa e in fase di realizzazione.

In considerazione di quanto sopra, il Consiglio di Stato non ritiene di entrare nel merito di proposte in contrasto con i risultati e le decisioni della fase pianificatoria acquisita.
2.3
Conclusioni riguardanti il collegamento stradale A2-A13

Il completamento dell’arteria stradale A13 tra lo svincolo sulla A2 a Camorino e il raccordo alla tratta esistente allo Stradonino è il tassello finale per il raccordo del Locarnese al sistema viario di ordine superiore. Il progetto contribuisce a concretizzare gli obiettivi postulati dal Piano direttore, segnatamente quello per la promozione della Città-Ticino, incentrata sull’integrazione funzionale dei poli e relativi agglomerati di Locarno, Bellinzona, Lugano e Mendrisio-Chiasso. L’indirizzo progettuale scaturisce da una serie di studi che hanno confermato la necessità dell’opera e hanno valutato diverse ipotesi di tracciato ponderandone gli aspetti territoriali, ambientali ed economici. La nuova arteria, combinata con le misure fiancheggiatrici permette anche di ridurre il carico veicolare sugli assi stradali di sponda destra e di sponda sinistra che attraversano le zone abitate. Le immissioni foniche e atmosferiche all’interno degli abitati potranno di conseguenza essere ridotte e la sicurezza migliorata. Le misure fiancheggiatrici proposte, parte integrante del progetto stradale, concorrono a stabilizzare il volume di traffico veicolare nel comprensorio del PdM al livello attuale.

Questo Consiglio giudica opportuno dare ora seguito agli obiettivi stabiliti nel Piano direttore e nelle Linee direttive senza attendere le decisioni del Parlamento federale, previste non prima del 2009, in merito all’inserimento del collegamento in oggetto nella rete delle strade nazionali.

Reputiamo che con l’elaborazione del progetto di massima e con l’approfondimento delle ripercussioni sull’ambiente e la messa a punto delle relative misure compensatrici si compia un passo avanti in vista di creare migliori premesse per lo svolgimento tempestivo delle procedure di approvazione dei piani e per una più rapida messa in opera al momento del trapasso delle competenze alla Confederazione. Elemento e criterio determinante per le decisioni federali sull’attuazione dell’opera sarà senza dubbio anche lo stato di avanzamento del progetto, che con questo credito potrà essere accelerato sensibilmente.

3.
IL PARCO DEL PIANO DI MAGADINO: UN PROGETTO INNOVATIVO PER IL TICINO

La progettazione del Parco del Piano di Magadino (PPdM), il cui finanziamento è oggetto del presente Messaggio, rappresenta una novità sul piano cantonale, sia dal punto di vista degli obiettivi perseguiti, sia per l’importanza strategica del territorio considerato. Le ragioni sono molteplici, ma possono essere così riassunte:

· è la prima volta che si istituisce un parco in Ticino, secondo i principi della Legge cantonale sulla protezione della natura del 12 dicembre 2001 e in linea con gli indirizzi fissati dalla Confederazione della revisione della Legge federale sulla protezione della natura;

· il territorio considerato è vasto (2’200 ha) e occupa interamente una regione di fondovalle, sita tra i poli cantonali di Bellinzona e Locarno, sottoposta ad un intenso sviluppo, contesa da utilizzazioni diverse, in parte tra loro in conflitto;

· il numero degli attori istituzionali coinvolti (16 comuni, oltre a diversi enti pubblici e parapubblici) e degli attori economici che operano sul territorio è molto elevato. La varietà e la complessità delle relazioni e delle interdipendenze riconosciute richiede inoltre il coinvolgimento di molti attori non istituzionali;

· il Parco concretizza operativamente obiettivi di sviluppo mirato ed equilibrato, in cui le attività umane sono riconosciute e valorizzate per l’influsso positivo che esercitano sull’assetto paesaggistico del Piano. Partendo da vincoli esistenti, che non necessitano di essere rafforzati, il Parco crea dunque occasioni di promozione ambientale, economica e sociale.
La progettazione del Parco, così come la sua istituzione, devono tenere in considerazione i principi codificati nella scheda del Piano Direttore, già approvata dal Gran Consiglio il 12 marzo 2003 e dell’Autorità federale il 30 settembre 2005. Le schede del Piano comprensoriale hanno seguito un processo democratico approfondito e hanno permesso, per quanto concerne il Parco, di formulare degli indirizzi già ben delineati. Con il PD si pone particolarmente l’accento sul concetto di promozione legato al progetto, sottolineando in particolare i seguenti aspetti:

· il Parco sarà uno spazio di sviluppo di un paesaggio agricolo di qualità, in cui le relazioni tra i settori primario, dello svago e della protezione della natura potranno creare un valore aggiunto a beneficio degli abitanti del PdM e dei suoi fruitori;

· il Parco non comporterà la creazione di nuovi vincoli: esso gestirà  quelli esistenti, perseguendo i propri obiettivi su base contrattuale volontaria. Il parco stimolerà dunque alleanze al fine di promuovere progetti concreti di valorizzazione del paesaggio;

· il Parco sarà formalmente istituito attraverso un Piano di utilizzazione cantonale (PUC), il quale definirà i presupposti pianificatori necessari al progetto ed un primo programma di sviluppo necessario alla sua implementazione;

· l’attuazione del Parco competerà ad una struttura organizzativa in cui gli enti pubblici, i comuni e il Cantone, avranno un ruolo primario di forza trainante.
In considerazione degli aspetti sopraelencati, lo scrivente Consiglio ha voluto dare una impostazione al progetto che tenesse nella giusta considerazione soprattutto le esigenze politiche, ovvero di massimo coinvolgimento e identificazione degli attori locali nel processo di maturazione del futuro assetto del Piano di Magadino.

3.1
Obiettivi del progetto Parco

a)
Obiettivi generali

Gli studi sul “Concetto di sviluppo del Piano di Magadino”, confluiti nella relativa pianificazione comprensoriale, hanno posto in evidenza come l’agricoltura, la natura e lo svago siano le tre vocazioni principali del Piano. Sono dunque questi tre ambiti che raccolgono la maggiore attenzione nella fase di progettazione e che concorrono alla formulazione degli obiettivi generali del Parco.

Lo scopo dichiarato è quello di indirizzare lo sviluppo del PdM verso un paesaggio multiforme a carattere prevalentemente rurale, di qualità, in cui vi sia integrazione tra il settore primario, le attività del tempo libero e le misure di tutela dei preziosi ambienti naturali che arricchiscono il comparto.

Si tratta quindi in sostanza di valorizzare le vocazioni e i contenuti esistenti, in modo da assicurare e migliorare la varietà e ricchezza paesaggistica del comparto, adottando nel contempo delle strategie finalizzate a stimolare le sinergie tra le attività produttive,  quelle ricreative e formative.

b)
Obiettivi particolari

Lo sviluppo del PdM verso obiettivi di qualità paesaggistica presuppone la formulazione di obiettivi particolari legati agli assi di sviluppo del progetto.

Per quanto riguarda il settore primario, a cui viene riconosciuto un ruolo centrale nella definizione dell’assetto del Piano, il progetto mira a promuovere forme di utilizzazione agricola che incrementino la diversità biologica e la qualità del paesaggio. Parallelamente si pongono le basi per favorire la produzione e lo smercio di alimenti  genuini, che possano essere concorrenziali sul mercato grazie all’identificazione con un territorio di qualità riconosciuta, il Parco. Il Progetto intende inoltre sostenere e sviluppare le sinergie con la natura e lo svago quali ulteriori fonti di reddito e occasione di contatti più intensi tra la popolazione e il settore agricolo.
La particolare conformazione e posizione geografica, tra gli  agglomerati di Bellinzona e di Locarno, rendono il Piano di Magadino una zona di svago di prossimità eccellente, soprattutto per la  popolazione locale. Parallelamente la vicinanza di importanti poli turistici, ne aumenta l’attrattività per gli ospiti del Bellinzonese e del Locarnese.  Le potenzialità di fruizione possono essere ulteriormente sviluppate: gli obiettivi a livello di svago che il Parco intende realizzare riguardano principalmente la mobilità, l’educazione ambientale e la promozione dei contatti con le aziende agricole. In primo luogo si intende  favorire una rete di percorsi sicura e attrattiva (sentieri e vie pedonali, piste ciclabili, circuiti per roller, vie equestri, itinerari tematici, ecc), allontanando il traffico motorizzato parassitario dalle strade secondarie del Piano. 
Parallelamente si rende necessaria un’infrastruttura adeguata ai visitatori, con ciò si intende punti di entrata al Parco collegati ai mezzi pubblici, centri di informazione e di accoglienza, aree di sosta e ricreazione opportunamente attrezzate, punti di osservazione in aree protette,  visite guidate e occasioni di contatto con la natura. 

Le principali aree di pregio naturalistico del Piano sono definite e tutelate da vincoli specifici, che derivano dalla Legge sulla protezione della natura e dalle relative ordinanze. Il Parco si pone in questo ambito tre obiettivi concreti: il primo è quello di coordinarne la gestione e la valorizzazione, attività queste necessarie a garantire a lungo termine la funzionalità dei siti. Il secondo è quello di precisare, laddove non è ancora stato fatto, i confini delle aree di protezione degli oggetti inventariati. Il terzo mira a completare il reticolo ecologico del comparto attraverso progetti di recupero e promozione di ambienti favorevole alla biodiversità. Si tratta in particolare di sostenere il ripristino di aree compromesse e di creazione di aree a gestione estensiva, in ambito agricolo, tramite progetti di interconnessione ecologica. Questi ultimi  sono già una realtà sul piano, grazie alla collaborazione tra una trentina di aziende agricole, le associazioni di protezione della natura e i servizi dell’amministrazione cantonale. La loro potenzialità è tuttavia ancora grande e potrà essere sviluppata grazie al progetto del Parco.

3.2
Organizzazione del progetto

1) Conduzione del progetto

Il progetto di Parco coinvolge un numero elevato di attori: si tratta di enti pubblici istituzionali, di attori economici, di gruppi di interesse. Essi costituiscono un insieme di relazioni e di interdipendenze complesso, il quale richiede una struttura organizzativa e partecipativa efficiente e precisa.

La struttura per la progettazione del Parco, illustrata nell’organigramma che segue, considera tale complessità, proponendo tra distinti livelli organizzativi, con responsabilità e funzione ben definite: il Gruppo strategico, la Direzione di progetto e il Gruppo di conduzione operativa. 
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Il Gruppo strategico si assume la conduzione politica e strategica del progetto: esso fornisce pertanto gli indirizzi del progetto alla Direzione e cura la conformità dello stesso con le attese politiche degli attori istituzionali. Il gruppo è composto da 20 persone: 1 rappresentante per ogni comune del Parco e per i comuni limitrofi (16 in tutto), 2 rappresentanti del Cantone (Dipartimento del territorio e Dipartimento finanze ed economia), 1 rappresentante del Consorzio Fiume Ticino, 1 rappresentante la regione LIM Locarnese e Valle Maggia.

La responsabilità tecnica è assunta dalla direzione di progetto, che svolge il ruolo di piattaforma, verso cui convergono le scelte politiche del gruppo strategico, le indicazioni del gruppo di accompagnamento esterno e la consulenza interna dell’Amministrazione. Dalla direzione di progetto, a sua volta, prendono origine gli impulsi indirizzati al gruppo conduzione operativa, il quale traduce in termini operativi le decisioni strategiche e tecniche prese ai livelli precedenti. La Direzione è responsabile dell’informazione e del coinvolgimento nel progetto dei vari attori e della popolazione. Essa gestisce inoltre gli aspetti finanziari. Essa di compone di 4 persone: 2 rappresentanti dei Comuni (1 per distretto), 1 rappresentante del Cantone, 1 rappresentante della regione.

Il compito della Conduzione operativa è tradurre in termini operativi le indicazioni della Direzione; esso è composto dal Capoprogetto, dai funzionari di supporto e dagli operatori privati.

Il gruppo di consulenza interna è un organo consultivo, che comprende tutti i Servizi dell’Amministrazione cantonale che hanno delle relazioni con il progetto di Parco. Compito del gruppo è fornire consulenza specialistica alla direzione di progetto per i settori di propria competenza e comprende la Sezione agricoltura, la Sezione sviluppo territoriale, la Sezione della mobilità, la Sezione forestale, la Divisione delle costruzioni, l’Ufficio corsi d’acqua, la Sezione promovimento economico, la Sezione protezione aria, acqua e suolo, Ufficio caccia e pesca, l’Istituto scienze della terra.

Il gruppo di accompagnamento esterno rappresenta gli attori esterni, non istituzionali, presenti nel Parco; compito di questo organo è trasmettere alla direzione di progetto le visioni e aspettative dei diversi gruppi di interesse. Gli attori esterni interagiscono con la direzione di progetto secondo le modalità presentate nei prossimi capitoli.
Va infine rilevato che diversi organi presentati sopra sono attivi esclusivamente nell’ambito della fase di progettazione del Parco e dell’allestimento del PUC, momento in cui il loro mandato si conclude; non sono quindi da associare al futuro ente gestore del parco, le cui caratteristiche e funzionamento saranno trattate nell’ambito del progetto.

2) Il progetto partecipativo

Il grado di appropriazione e identificazione nel progetto di Parco da parte di chi vive, di chi opera e di chi usufruisce del Piano di Magadino può essere considerato uno degli elementi centrali per il successo del progetto. Vi è infatti necessità di protagonisti attivi e propositivi e non di spettatori passivi.
Proprio a causa dell’alto numero di attori è indispensabile attivare un processo di coinvolgimento generalizzato, secondo metodologie professionali, in cui le argomentazioni e le aspettative di ognuno possano confluire nella definizione di un progetto ad elevato grado di consenso.
La prima fase partecipativa, è mirata alla creazione e al consolidamento del consenso sugli obiettivi generali del Parco, in modo da far convergere tutti gli attori, anche quelli che rappresentano interessi contrastanti, verso una piattaforma comune, in un clima attivo e coinvolgente. Il processo consente altresì di anticipare una serie di malintesi e conflitti tra le diverse forze in gioco che un simile progetto inevitabilmente innesca.

In una seconda fase partecipativa i diversi attori verranno chiamati a formulare le proprie visioni e aspettative nei confronti del progetto di Parco, e contribuiranno a formulare gli obiettivi specifici e le misure da mettere in atto. L’organizzazione del processo partecipativo è compito del gruppo conduzione di progetto.

È ipotizzabile, per la prima fase, una partecipazione allargata, tramite dei forum/workshops, per poi proseguire in modo più mirato, in seconda fase, con dei delegati degli attori esterni, che si fanno portavoce per i differenti temi inerenti al Parco e che interagiscono con la Direzione di progetto tramite il Gruppo di accompagnamento esterno. Lo schema che segue indica i possibili ambiti tematici, che andranno sviluppati e tra loro coordinati.
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3.3
Fasi di elaborazione del progetto

L’elaborazione del progetto Parco del Piano di Magadino si suddivide in otto fasi. Le prime quattro sono mirate a fornire un quadro aggiornato della realtà del territorio considerato, con un grado di dettaglio sufficiente per la progettazione vera e propria del Parco. Si tratta, in particolare, di attualizzare e completare i dati in parte già esistenti, di valutarli singolarmente e nelle loro interreazioni; di renderli accessibili attraverso una loro gestione informatica, al fine di fornire, nella forma della sintesi, gli elementi necessari per individuare mete progettuali coerenti con la realtà del Piano stesso.
La formulazione di obiettivi concreti e misurabili, nonché l’elaborazione di un concetto di sviluppo del Parco, rappresentano i momenti chiave della progettazione. Essi infatti permettono di definire globalmente e settorialmente i traguardi che ci si pone e le misure attraverso le quali essi possono venire raggiunti. Queste fasi richiedono uno sforzo particolare non soltanto sul piano tecnico, ma anche e soprattutto su quello politico. Per il successo del progetto di parco, il raggiungimento di un ampio consenso è infatti una premessa indispensabile: tale presupposto sarà garantito dall’impostazione partecipativa del progetto stesso, di cui si è scritto nel punto precedente.

Pure centrale è la definizione della struttura organizzativa chiamata a gestire il Parco. Si tratta di un tema politicamente sensibile, considerato che il futuro Ente parco costituirà un organismo che sarà chiamato ad adottare e attivare le misure di promozione che il progetto definirà. Si tratta di un organo che dovrà essere rappresentativo della realtà politica e sociale del Piano di Magadino, le cui competenze, prevalentemente di natura promozionale, dovranno essere definite con cura, unitamente alle modalità di relazione con tutti gli altri attori istituzionali. Così come già codificato nella scheda comprensoriale del Piano di Magadino, i comuni avranno un ruolo centrale nella struttura organizzativa di gestione del Parco.

Il progetto di Parco dovrà inoltre definire i costi dell’implementazione del progetto e le modalità di finanziamento, che coinvolgeranno anche la Confederazione. Il progetto di Parco, infatti, non potrà verosimilmente essere riconosciuto come d’interesse nazionale, in quanto la superficie è troppo ridotta e i criteri federali sono soltanto in parte rispettati. Ciò nondimeno circa un terzo della sua superficie è iscritto nell’inventario delle zone palustri di importanza nazionale, fatto questo che fornisce l’accesso a cospicui sussidi federali per la valorizzazione del paesaggio.

L’elaborazione del progetto si concluderà con l’allestimento degli atti formali del Piano di utilizzazione cantonale, che permetteranno, attraverso le procedure illustrate nel presente messaggio , l’approvazione del progetto e l’avvio della sua fase di realizzazione.
	FASI
	CONTENUTO

	Fase preparatoria


	Lavori preparatori, raccolta dati, costituzione banca dati e sistema di informazione territoriale

	1.
Definizione dello stato attuale
	Analisi dello stato attuale per i differenti settori di pertinenza del Parco  

	2.
Valutazione complessiva
	Valutazione dello stato attuale, definizione dei punti forti e punti deboli, valutazione dei rischi e opportunità.

	3.
Sintesi delle interrelazioni
	Analisi e valutazione delle interrelazioni tra i diversi settori interessati dal progetto di Parco.

Implementazione del sistema di informazione territoriale (SIT)

Prima fase partecipativa per la ricerca di una piattaforma comune di convergenza e consolidamento degli obiettivi generali con gli attori principali

	4.
Definizione degli obiettivi
	Definizione obiettivi settoriali per il Parco, e consolidamento degli stessi nell’ambito della seconda fase partecipativa. 

	5.
Concetto di sviluppo del Parco
	Elaborazione delle misure concrete da adottare per i diversi settori (agricoltura, natura, svago, mobilità, ecc.).

Elaborazione concetto di comunicazione e marketing. 

	6.
Definizione della struttura organizzativa
	Ipotesi per la creazione di un ente autonomo per l’amministrazione del Parco, che dovrà essere rappresentativo della realtà sociale e politica del Piano.

	7.
Definizione costi
	Valutazione aspetti finanziari (costi per investimenti, costi di gestione, ipotesi di finanziamento). 

	8.
Allestimento formale del PUC
	Allestimento degli atti formali del PUC e avvio della procedura di approvazione.


3.4
Procedure e tempi

Le risultanze delle diverse fasi di elaborazione del progetto confluiranno in un Piano di utilizzazione cantonale (PUC), ai sensi art. 44-53 LALPT, il quale diventa così lo strumento di attuazione del Parco. Si tratta di una scelta contenuta nella scheda del Piano Direttore che codifica il progetto, motivata dal numero elevato di comuni toccati.

A livello procedurale sono previste le fasi già fissate a livello di LALPT (cfr art. 46 e seg.), in particolare:

· l’elaborazione del progetto secondo le fasi descritte al pto 3.3;

· l’informazione al Gran Consiglio e agli enti pubblici e regioni interessate in merito agli obiettivi del PUC (questa fase viene implicitamente svolta nell’ambito della procedura partecipativa che accompagna l’elaborazione dl progetto);

· il deposito del documento presso le cancellerie dei Comuni interessati, dove ogni cittadino residente ed ogni persona o ente che dimostri un interesse degno di protezione può presentare al Dipartimento del Territorio osservazioni sul progetto;

· l’esame delle osservazioni da parte del Dipartimento e l’elaborazione della versione definitiva del PUC;

· l’adozione da parte del Consiglio di Stato, con la successiva trasmissione degli atti al Gran Consiglio;

· l’approvazione da parte del Gran Consiglio;

· la pubblicazione presso le cancellerie dei Comuni interessati; contro la decisione del Gran Consiglio è dato diritto di ricorso al Tribunale amministrativo (TRAM).
Il PUC entrerà in vigore con l’approvazione da parte del Gran Consiglio: la pianificazione dei singoli Comuni sarà successivamente coordinata e armonizzata con quanto disposto dallo strumento pianificatorio cantonale.

L’elaborazione del progetto del Parco del Piano di Magadino attraverso il PUC e i processi partecipativi precedentemente descritti richiederanno, secondo le valutazioni attuali, all’incirca due anni e mezzo. Un ulteriore anno è da calcolare per le procedure  di adozione e approvazione.

3.5
Costi

I costi della progettazione del Parco sono sostanzialmente legati alle prestazioni degli operatori, pianificatori e specialisti, chiamati ad elaborare il documento tecnico e ad accompagnare al Direzione di progetto nei processi partecipativi di coinvolgimento della popolazione e degli attori in genere. La tabella sottostante indica il preventivo calcolato per le diverse fasi del lavoro, così come descritte in precedenza.

	DESCRIZIONE STATO ATTUALE
	SFr. 210'000.-

	VALUTAZIONE COMPLESSIVA
	SFr. 150'000.-

	SINTESI STATO ATTUALE E INTERRELAZIONI
	SFr. 180'000.-

	SVILUPPO OBIETTIVI
	SFr. 110'000.-

	CONCETTO DI SVILUPPO DEL PARCO
	SFr. 220'000.-

	ELABORAZIONE STRUTTURA ORGANIZZATIVA
	SFr. 40'000.-

	DEFINIZIONE COSTI E PIANO DI FINANZIAMENTO
	SFr. 30'000.-

	COSTI PUC (ATTI PUBBLICAZIONE)
	SFr. 20'000.-

	IMPREVISTI (10%)
	SFr. 96'000.-

	TOTALE COMPLESSIVO
	SFr. 1'056'000.-


3.6
Piano direttore cantonale, linee direttive e Piano finanziario

Questa proposta è in sintonia con il PD cantonale e con gli obiettivi fissati nelle Linee direttive per il periodo 2004-2007 all’obiettivo programmatico n°6 “Ticino da vivere”, in particolare nella scheda n°3 riguardante la realizzazione di Piani di utilizzazione per i comprensori strategici e la creazione di parchi naturali.

Non é prevista alcuna conseguenza finanziaria per i Comuni.

La realizzazione proposta non ha conseguenze particolari sui conti di gestione corrente dello Stato o sul personale.
Collegamenti con il PF Investimenti

La spesa è prevista nel PF degli investimenti al settore 51 Protezione del territorio, pos. 511 Sezione dello sviluppo territoriale ed è collegata all'elemento CRB 765, tab. 765.51, WBS 2007 (Parco del Piano di Magadino).

3.7
Conclusioni riguardanti il progetto di Parco del Piano di Magadino

La pianificazione comprensoriale del Piano di Magadino, ancorata nella relativa scheda di Piano direttore, ha definito una serie di progetti atti ad orientare lo sviluppo territoriale di questo comparto verso obiettivi di sostenibilità e di qualità. Il progetto di Parco contribuisce in maniera sostanziale a questo scopo.
Il Parco del Piano di Magadino concretizza dunque gli indirizzi della scheda, traducendoli in misure mirate e equilibrate.
Lo scopo perseguito è quello di ottenere un paesaggio agricolo di qualità, all’interno del quale vengano sviluppate delle sinergie tra il settore primario, la valorizzazione naturalistica e ambientale, le attività del tempo libero all’aperto. Il Parco non intende generare nuovi vincoli d’uso del suolo, ma, partendo da quelli esistenti, proporre su base negoziale provvedimenti di promozione economica, ecologica e sociale.

La progettazione del parco avverrà attraverso una struttura organizzativa nella quale gli enti pubblici, segnatamente in comuni interessati, avranno un ruolo rilevante sia nell’impostazione strategica, sia nella conduzione operativa. Il progetto sarà sviluppato per il tramite di processi partecipativi continui, nei quali sarà garantito il massimo coinvolgimento di tutti gli attori della realtà sociale e territoriale considerata.
L’elaborazione del progetto di Parco confluirà in un Piano di utilizzazione cantonale, che sarà adottato dal Consiglio di Stato e infine approvato e posto in vigore dal Gran Consiglio. Essa permetterà di aggiornare le conoscenze sullo stato attuale del Piano di Magadino, di elaborare i contenuti e le modalità operative del Parco (obiettivi, strategie, provvedimenti, organizzazione, promozione), di definire gli aspetti finanziari (costi di investimento e di gestione, piano di finanziamento) nonché di definire la struttura organizzativa preposta all’implementazione e alla gestione del Parco stesso.

Il finanziamento della fase di progettazione del Parco del Piano di Magadino, che prevede una spesa di fr. 1'056'000.-, rappresenta un ulteriore passo per concretizzare gli indirizzi di valorizzazione di un comprensorio strategico e importante del nostro Cantone. Per questo importo, lo scrivente Consiglio chiede dunque a codesto lodevole legislativo lo stanziamento di un credito quadro.

4.
CONCLUSIONI

Con questo Messaggio si compie un passo importante per concretizzare quanto postulato dalla pianificazione direttrice adottata dal Gran Consiglio e dalla Confederazione (Piano direttore cantonale e Piano settoriale dei trasporti della Confederazione).
Con il credito richiesto è possibile portare avanti la progettazione delle due componenti fondamentali del Piano di Magadino: il raccordo con del Locarnese alla rete delle strade nazionali e la realizzazione di un parco di particolare interesse, data la sua ubicazione sul fondovalle, la tutela di importanti contenuti naturalistici, per la salvaguardia delle funzioni agricole, per lo svago della popolazione residente e per la politica turistica. Il progetto stradale costituirà un punto di riferimento consolidato e una valida premessa per chiedere una realizzazione prioritaria nell’ambito del futuro programma di realizzazione delle strade nazionali. Per il parco si disporrà di un Piano di utilizzazione cantonale ai sensi della LALPT, che definirà nel dettaglio contenuti, interventi e modalità di gestione.

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

Per il Consiglio di Stato:

Il Presidente, L. Pedrazzini

Il Cancelliere, G. Gianella

Allegato: Rapporto preliminare di programmazione “Collegamento stradale A2-A13”

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO
concernente la richiesta di un credito di fr. 4'660'000.- per l’allestimento del progetto di massima del collegamento stradale del Locarnese (A2-A13) e delle relative misure compensatrici 

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

· Considerato il Rapporto preliminare di programmazione del collegamento stradale A2-A13;
· visto il messaggio 19 dicembre 2006 n. 5869 del Consiglio di Stato,
d e c r e t a :
Articolo 1

È approvato il credito di franchi 4'660'000.- milioni per l’allestimento del progetto di massima del collegamento stradale A2-A13 e delle relative misure compensatrici.

Articolo 2
L’importo è iscritto al conto degli investimenti del Dipartimento del territorio, Divisione delle costruzioni.

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.

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO
concernente la richiesta di un credito di fr. 1'056'000.- per l’allestimento del progetto e l’elaborazione del Piano di utilizzazione cantonale (PUC) del Parco del Piano di Magadino

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 19 dicembre 2006 n. 5869 del Consiglio di Stato,
d e c r e t a :
Articolo 1

È approvato il credito di franchi 1'056'000.- per l’allestimento del progetto e l’elaborazione del Piano di utilizzazione cantonale del Parco del Piano di Magadino.

Articolo 2
L’importo è iscritto al conto degli investimenti del Dipartimento del territorio, Divisione dello sviluppo territoriale e della mobilità.

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.

Il presente Rapporto è strutturato nel seguente modo: innanzitutto sono chiariti gli obiettivi che si vogliono raggiungere con la realizzazione del collegamento viario in relazione agli scenari di traffico valutati per l’orizzonte 2020. In secondo luogo vengono presentati lo stato del progetto stradale e quello delle procedure. È poi illustrata la coerenza del progetto con la pianificazione superiore. Infine sono sintetizzati i contenuti del mandato di programmazione a livello di progetto stradale, di misure fiancheggiatrici e di compensazione e di rapporto di impatto ambientale.
La materia è esposta secondo il seguente indice:
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1.
OBIETTIVI E DESCRIZIONE DELL’INTERVENTO

In questo primo capitolo vengono descritti la situazione attuale del traffico nel Piano di Magadino (di seguito PdM), gli interventi previsti, la delimitazione del progetto e gli obiettivi che si vogliono raggiungere con la realizzazione del nuovo collegamento stradale.

1.1
Diagnosi situazione attuale

Come noto la situazione stradale attuale del PdM è inadeguata: il collegamento tra la A2 e il Locarnese risulta congestionato in modo cronico e il traffico di transito provoca ricadute negative sulla qualità di vita negli insediamenti attraversati dalle strade cantonali in sponda destra e in sponda sinistra.

La situazione attuale mostra che le strade cantonali sul PdM sono soggette ad un carico di traffico importante (ca. 25'000 veicoli al giorno (TGM) in sponda sinistra e 15'000 TGM in sponda destra), sia interno (ca. 40%) che di transito (ca. 60%). Inoltre dai rilevamenti effettuati risulta che il tratto della rotonda Quartino a est di Cadenazzo sopporta un flusso superiore alle capacità e questo comporta regolari e forti congestionamenti (rallentamenti e colonne), uno spostamento dei flussi di traffico ("traffico parassitario") sulla sponda destra, che pure presenta un tratto in condizioni di servizio problematiche (Riazzino – Gudo).

Il PdM mostra quindi una capacità stradale inadeguata rispetto alla domanda di mobilità veicolare e, come già accennato, gli abitati del Piano sono sottoposti ad un carico inquinante elevato. La situazione viaria è destinata a peggiorare, essendo la domanda di mobilità ed il traffico parassitario attraverso il PdM in continuo aumento. Questa costante crescita della domanda di mobilità non può essere assorbita solo dal trasporto pubblico, malgrado i potenziamenti già introdotti e i miglioramenti previsti.

1.2
Obiettivi

Gli approfondimenti svolti nel corso degli anni ’90 relativi alla gestione della mobilità sul PdM hanno portato alla definizione di una “strategia multimodale”, coerente con la politica integrata dei trasporti promossa da questo Consiglio, comprensiva di:
a. interventi a favore del trasporto pubblico;

b. un nuovo collegamento stradale tra A2 e A13;

c. interventi di moderazione e di riqualifica lungo le strade di sponda sinistra e destra.
Questo Consiglio ha adottato tale strategia ed ha definito direttamente o indirettamente i seguenti obiettivi:
1. migliorare il collegamento del Locarnese alla rete primaria della Città-Ticino;

2. sgravare le strade di sponda destra e sinistra al fine di risanarne gli abitati;

3. evitare un aumento complessivo del traffico stradale per ragioni di ordine ambientale (inquinamento atmosferico e fonico);

4. realizzare il Parco del Piano di Magadino.
Il progetto qui in esame, comprendente i punti b e c summenzionati, è chiamato a raggiungere questi obiettivi. Possiamo infatti affermare che il nuovo collegamento sarà funzionale come collegamento da e per il Locarnese, che tutti i margini realizzabili di drenaggio del traffico delle strade di sponda alla A13 saranno utilizzati e che la crescita della mobilità potrà parzialmente essere assorbita dalla maggior attrattiva del trasporto pubblico, che è in corso e sarà oggetto di specifiche richieste di credito in funzione all’avanzamento delle diverse proposte.
Il progetto genera un impatto territoriale, che va considerato e minimizzato attraverso la progettazione di dettaglio, la definizione delle misure compensatrici e la parallela progettazione del Parco del Piano di Magadino.
1.2.1
Gli scenari di traffico per il 2020

Lo studio "Ferrovia 2000 2a tappa: analisi della domanda" del 30 marzo 2001 presenta gli scenari relativi alla domanda di trasporto per il 2020 per la Regione Ticino, di cui fanno parte il Cantone Ticino e la Mesolcina. Sono stati considerati due scenari: uno “scenario Trend 2020” e uno “scenario Obiettivo 2020”. Lo scenario “Trend” tiene conto delle tendenze generali a medio-lungo termine. Lo scenario “Obiettivo” vuole per contro inserirsi attivamente in questa tendenza evolutiva e correggerne gli sviluppi indesiderati rispettivamente realizzare situazioni favorevoli.

L’elaborazione degli scenari ha tenuto conto degli interventi previsti riguardo alle reti di traffico e alle offerte del trasporto pubblico (TP), che rivestono un’importanza particolare per la domanda di trasporto. I provvedimenti relativi al traffico individuale motorizzato (TIM) comprendono il collegamento stradale A2-A13 con le relative misure accompagnatorie, come pure il nuovo semisvincolo A2-sud di Bellinzona, entrambi ipotizzati per lo scenario “Obiettivo”.

	N.
	Provvedimento
	Trend
	Obiettivo

	1
	Collegamento stradale A2-A13 con relative misure accompagnatorie; prima tappa: Aeroporto Magadino-Cadenazzo
	
	X

	2
	Completamento della strada A394 tra Stabio est e Gaggiolo con relative misure accompagnatorie
	X
	X

	3
	Ottimizzazione dello svincolo autostradale attuale A2-A394 a Mendrisio con adattamento della rete viaria locale
	X
	X

	4
	Galleria Vezia (svincolo A”)- Cornaredo con relative misure accompagnatorie
	X
	X

	5
	Circonvallazione Agno-Bioggio con relative misure accompagnatorie
	X
	X

	6
	Nuovo semisvincolo A2-sud di Bellinzona con relative misure accompagnatorie
	
	X


I provvedimenti per il trasporto pubblico (TP) sono stati parimenti considerati come risulta dalla tabella sottostante.

	N.
	Provvedimento
	Trend
	Obiettivo

	1
	AlpTransit con galleria di base del San Gottardo e del Ceneri
	X
	X

	2
	Ferrovia Lugano-Ponte Tresa (FLP): cadenza 15', nuova fermata P+R Molinazzo
	X
	X

	3
	Aumenti della cadenza e altri miglioramenti nel traffico degli agglomerati di Bellinzona e Lugano
	X
	X

	4
	Sistema ferroviario regionale Ticino: cadenza di mezz'ora nel triangolo Lugano-Varese-Como, punto nodale Mendrisio, con nuova tratta verso Varese
	
	X

	5
	InterRegio Lugano-Varese-Malpensa
	
	X

	6
	Coincidenze ottimizzate FART-FFS a Locarno e ferrovia-bus a Bellinzona, quindi cadenza di mezz'ora sull'asse di Intragna-Locarno-Bellinzone-Grono
	
	X

	7
	Cadenza di almeno mezz'ora su altre importanti linee regionali di bus
	
	X

	8
	FLP: collegamento diretto Molinazzo-Lugano (galleria) con prolungamento nel centro di Lugano
	
	X

	9
	Collegamento diretto Locarno-Lugano, con bretella a Camorino
	
	X

	10
	AlpTransit sud: nuova tratta Lugano-Chiasso-Como-Milano
	
	X


Su questa base è stata stimata la domanda di trasporto in entrambi gli scenari.

I risultati mostrano per lo scenario “Trend” una crescita del TIM del 30% circa. Il TP denota una stagnazione nel traffico interno, e solo grazie all’AlpTransit, si registra un aumento degli spostamenti. Diversa è la situazione nello scenario “Obiettivo”: il TP nel suo insieme cresce rispetto alla situazione attuale del 60% circa. La crescita del TIM risulta invece dimezzata.

I carichi della rete stradale rispecchiano in generale questa situazione. Nello scenario “Trend” si prevedono elevate criticità, soprattutto in entrata rispettivamente uscita dagli agglomerati e su alcuni collegamenti sovraregionali, in particolare sul PdM e sulla A2 a sud di Lugano. Come in tutti gli agglomerati della Svizzera, questi problemi sono causati in gran parte da fattori interni (traffico interno e traffico con origine/destinazione), mentre il traffico di transito ha soltanto un influsso ridotto. Nello scenario “Obiettivo”, grazie a una minore crescita della mobilità, a una maggiore efficacia dei trasporti pubblici ed alle principali opere infrastrutturali considerate, questi sovraccarichi sono attenuati. In particolare, i collegamenti sovraregionali non rivelano più criticità estese; sul PdM non si riscontrano problemi particolari.
1.3
Descrizione e delimitazione del progetto

1.3.1
Descrizione del progetto

Obiettivo strategico del nuovo collegamento stradale A2-A13 è quello di allacciare il Locarnese e il suo retroterra all'asse autostradale nord-sud. A livello operativo con questo progetto si intende realizzare un nuovo collegamento per sgravare gli abitati dal traffico di transito. In pratica verrà realizzato un collegamento con caratteristica di "strada chiusa" tra la rotonda dello Stradonino e l'A2 a Camorino, dove si prevede un nuovo svincolo. 
A Cadenazzo est e Contone sono previsti gli agganci alla rete stradale attuale, mentre verrà mantenuta la transitabilità attuale del ponte sul Ticino dedicato alle relazioni tra Gambarogno e l'agglomerato di Locarno.

La sezione tipo prevede 2 corsie di percorrenza e 2 corsie di emergenza, sebbene il carico presumibile superiore a 20'000 TGM richiederebbe la realizzazione di un profilo a 4 corsie di percorrenza. La decisione di realizzare una tale sezione, dettata da motivi di ordine ambientale e di politica integrata dei trasporti, può essere giustificata a condizione che la capacità e la sicurezza siano massimizzate.

Il progetto del collegamento stradale A2-A13 include pure misure di accompagnamento di natura viabilistica e urbanistica (declassamento, riqualifica e moderazione del traffico, misure a favore del traffico lento) volte ad evitare un aumento della capacità globale della rete stradale del PdM. Misure incisive sono previste nelle tratte di attraversamento degli abitati.
Parallelamente al progetto stradale si prevede, come indicato sulla scheda di Piano direttore, il potenziamento del trasporto pubblico (servizio ferroviario regionale TILO, servizi su gomma, coordinamento fra i diversi servizi) nonché l’adozione di una politica adeguata dei posteggi pubblici e privati nei centri (definita dai Piani regionali dei trasporti del Locarnese e Valle Maggia – PTLVM - e in quello del Bellinzonese – PTB -). Tali provvedimenti non sono inclusi nel progetto in esame ma vengono portati avanti con le procedure specifiche e sono volti ad assorbire una parte della mobilità totale, stabilizzando in tal modo il volume di traffico individuale motorizzato all’interno del comprensorio del PdM al livello attuale (2005).

1.3.2
Delimitazione del progetto

Il territorio considerato corrisponde al comprensorio del PdM compreso fra la A2 e l‘aeroporto di Locarno – Magadino.

La nuova strada collega il tratto esistente della A13 (rotonda Aeroporto) alla A2 (Camorino) attraversando il Fiume Ticino parallelamente alla linea FFS Bellinzona-Locarno; procede poi in zona agricola ed ai margini della zona industriale fino a Cadenazzo, dove affianca nuovamente la linea FFS fino alla diramazione A2-A13 a Camorino.
Il nuovo collegamento implica l’attraversamento del Parco del PdM, iscritto nel PD cantonale, e della Zona palustre di importanza nazionale; ciò può avvenire solo se é confermata l’importanza nazionale del collegamento, se la sua ubicazione è vincolata e se viene assicurata la realizzazione di misure straordinarie volte a migliorare il bilancio naturalistico finale del comparto. In tal senso si è pronunciata l’Autorità federale approvando la specifica scheda di PD nel 2005 (vedi capitolo 2).

2.
STATO DELL’INCARTO E PROCEDURE
Questo Consiglio ha avviato gli studi per il collegamento stradale in questione nel 1996 nell’intento di progettare fino alla fase di Piano generale il nuovo collegamento viario A2 – A13.

I lavori della prima fase si sono conclusi nel 1997 con il Rapporto "Giustificazione e opportunità dell'intervento". Negli anni successivi su proposta di Enti e Associazioni coinvolti si sono resi necessari ulteriori approfondimenti, legati soprattutto allo studio di varianti di tracciato rispetto a quella di riferimento ("Variante 95").
Negli anni 1998-99 si sono svolti questi lavori attivando in particolare il "tavolo Mobilità Piano di Magadino", nell’intento di trovare un consenso tra gli attori in causa basato su un confronto di diversi ipotesi di varianti di tracciato (in particolare la cosiddetta “Variante 98”).

Negli anni 2000-01, sempre nell'ottica di un accordo con diversi gruppi di interesse legati al PdM, è stato eseguito un confronto della variante di riferimento (“Variante 95”) con l'ipotesi di un tracciato in galleria.

A conclusione dei vari studi è stato infine allestito il Piano comprensoriale del PdM con il consolidamento delle relative schede nel PD cantonale (scheda A Piano di Magadino. Il Gran Consiglio lo ha approvato il 12 marzo 2003 e il Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC) il 30 settembre 2005.

La scheda di PD ha sancito definitivamente la scelta di tracciato secondo la variante 95.

Nell’aprile 2006 il Consiglio federale ha poi approvato il Piano settoriale dei trasporti che inserisce il collegamento in oggetto nella rete di base delle strade di importanza nazionale.
2.1
Stato dell’incarto
Per poter procedere alla presente richiesta di credito, si è provveduto all’aggiornamento del dossier allo stato attuale, in particolare per ciò che riguarda:
· i dati del traffico basati ancora sul modello cantonale 1990 (solo parzialmente aggiornato);

· la base cartografica;

· la valutazione dei costi (base prezzi 1995).

Si è inoltre provveduto all’integrazione delle decisioni successive al 1996, in particolare delle misure di compensazione straordinarie e si è elaborato il Rapporto di impatto ambientale (RIA) di prima fase.
L’incarto di base ora aggiornato
 costituisce la documentazione di riferimento (corrispondente alla scheda di PD) per la prossima fase di lavoro, ovvero l’allestimento del progetto di massima.

Sono quindi a disposizione le basi tecniche, economiche, pianificatorie e relative all’esame di impatto sull’ambiente necessarie per la valutazione dell’onere presumibile per formulare la richiesta di credito per l’allestimento del progetto di massima e relativi studi complementari.

2.2
Esame dell’impatto sull’ambiente (EIA)

Essendo l’opera, di principio, considerata strada nazionale (cfr. Scheda A.12.PD) la procedura da seguire è plurifase, conformemente alla Legge federale sulle strade nazionali (LSN), alla relativa ordinanza (OSN) ed all’Ordinanza concernente l’esame dell’impatto sull’ambiente (OEIA). Gli studi preliminari fin qui eseguiti, di cui si è detto, costituiscono la base per allestire l’incarto che accompagnerà il progetto nella prima fase procedurale di approvazione stabilita dall’OSN.

	Fasi di progetto secondo denominazione corrente
	Secondo LSN
	Fasi RIA
	Procedura

	Studi preliminari
	Piano di sistemazione
	RIA fase 1
	Assemblea federale approva tracciato e tipo

	Progetto generale
	Progetti generali
	RIA fase 2
	CF approva progetto generale

	Progetto definitivo
	Progetti esecutivi
	RIA fase 3
	DATEC approva i piani


Il nuovo collegamento A2 – A13 comporta l’attraversamento della zona palustre di importanza nazionale n. 260. Ogni intervento infrastrutturale di questo tipo è di principio vietato dalla legislazione in vigore (cfr. interventi ammissibili ai sensi dell’art. 23d LPN).

La costruzione di impianti diversi da quelli normalmente ammessi (cfr. art. 5 cpv. 2 lett. c OZP) è possibile se sono soddisfatte 3 condizioni (cfr. art. 5 cpv. 2 lett. d OZP):
· l’impianto é di importanza nazionale;

· la sua ubicazione é strettamente vincolata;

· la sua costruzione non è in contrasto con gli obiettivi di protezione.
Nel caso specifico si rileva quanto segue:
· il Piano settoriale dei trasporti della Confederazione, approvato il 26 aprile 2006 dal Consiglio federale, considera il collegamento in oggetto nella rete di base delle strade d’importanza nazionale. La decisione definitiva sullo statuto di strada nazionale è di competenza del Parlamento. Una decisione è attesa per il 2009;

· l’ubicazione vincolata del collegamento A2-A13 è data dalla scheda di PD A.12;

· il rispetto degli obiettivi di protezione della zona palustre è considerato assicurato se vengono realizzate misure di compensazione straordinarie oltre a quelle ordinarie richieste ad ogni progetto soggetto ad EIA.

Occorre tener conto che con l’adozione del Piano comprensoriale del PdM questo Consiglio si è posto anche l’obiettivo di realizzare il “Parco del Piano di Magadino”. Il nuovo progetto stradale deve potersi conciliare con la vocazione agricola, naturalistica e di svago attribuita al Parco.

Sulla base degli studi intrapresi sino ad oggi il progetto risulta coerente con la strategia cantonale relativa alla mobilità sul PdM: gli obiettivi di miglioramento dell’allacciamento del Locarnese alla rete stradale primaria sono raggiunti in modo soddisfacente, la connessione delle aree commerciali/industriali del Piano e le premesse per il risanamento degli abitati sono garantiti e vi sono i presupposti, grazie alle incisive misure fiancheggiatrici prospettate, per evitare un ulteriore aumento del traffico veicolare.
Le valutazioni con il modello di traffico (doc. [2], nota 1) permettono di concludere che la rinuncia al nuovo collegamento stradale A2-A13 comporterebbe nella migliore delle ipotesi (assumendo cioè la più che improbabile assunzione di tutta la crescita della mobilità da parte del trasporto pubblico):
· una situazione sempre più precaria di traffico e ambientale, analoga o peggiore a quella odierna all’interno degli abitati;

· una circolazione sempre più problematica del traffico da e per il Locarnese.

È altrettanto vero che l’obiettivo di minimizzare gli impatti territoriali del collegamento sul comprensorio del Parco del PdM, con il progetto preliminare a disposizione, non può dirsi ancora completamente raggiunto. L’inserimento del nuovo collegamento viario nel territorio andrà ancora migliorato con le prossime fasi di progettazione; oltre alle misure volte a mitigare e compensare gli impatti naturalistici ed agricoli, sarà necessario considerare soprattutto gli aspetti relativi alla protezione fonica e all'inserimento paesaggistico dei manufatti.

2.3
Misure di compensazione straordinarie

La posizione e la dimensione della zona palustre (secondo l’inventario federale n. 260) fanno sì che il collegamento della A13 con lo svincolo autostradale A2 di Camorino non possa evitare il suo attraversamento. L’Ufficio federale dello sviluppo territoriale (di seguito ARE) ha confermato, nell’ambito della procedura di approvazione della scheda di PD, che con il tracciato prevalentemente lungo la linea ferroviaria esistente tra Locarno e Bellinzona l’ubicazione vincolata è data.

Per garantire che il progetto rispetti gli obiettivi di protezione della zona palustre, l’ARE ha sancito che “solamente una massiccia rivalutazione della zona palustre può compensare qualitativamente le ripercussioni dovute alla costruzione della strada”. Per rispondere a questa esigenza, il Cantone ha allestito un rapporto complementare alla scheda di PD
. Esso distingue le misure ordinarie di sostituzione confacente richieste dall’OEIA in relazione al progetto stradale e le misure di compenso straordinarie necessarie per ossequiare, in accordo con i servizi federali, la terza condizione posta dall’art. 5 cpv. 2 lett. d) dell’Ordinanza sulla protezione delle zone palustri di particolare bellezza e di importanza nazionale (OZP). Definisce inoltre gli ambiti entro cui questi compensi straordinari verranno individuati e verifica preliminarmente le superfici potenzialmente atte a tale scopo.

La metodologia di intervento per individuare, progettare e valutare le misure straordinarie di compensazione naturalistica sul PdM in relazione ai progetti A2-A13 e AlpTransit è stata definita da un apposito studio nel 2001
, aggiornato nel 2006 (doc. [6], nota 1), che ha trovato il consenso delle autorità cantonali e federali competenti. La Confederazione ha stabilito che il Rapporto complementare sulle compensazioni straordinarie A2-A13/ Alptransit è parte integrante della scheda di PD.

Quanto previsto dallo studio summenzionato deve svolgersi parallelamente alla fase 2 del RIA del collegamento A2-A13, in modo da tener conto di eventuali adattamenti delle misure ordinarie (naturalistiche ed agricole) e straordinarie (naturalistiche).

3.
COERENZA CON LA PIANIFICAZIONE SUPERIORE

3.1
Piano direttore cantonale

Il Piano comprensoriale con le relative schede di coordinamento A., A.1., A.3., A.8., A.10. e A.12. del PD, aventi per oggetto il PdM, rappresenta un esempio significativo di pianificazione territoriale comprensoriale di livello strategico. La scheda di PD è stata approvata da questo Consiglio il 16 ottobre 2001, dal Gran Consiglio il 12 marzo 2003 e dal DATEC il 30 settembre 2005.

Già nella sua stesura originale del 1990, il PD aveva riconosciuto la centralità funzionale del PdM per l’organizzazione territoriale di tutto il Cantone. Questo, non solo in materia di mobilità, ma anche per quanto attiene allo sviluppo economico, insediativo e alla tutela dei valori paesaggistici e naturalistici.

Da qui la ragione per cui le schede di coordinamento del Piano comprensoriale non si limitano a predisporre la base pianificatoria per il nuovo collegamento stradale A2 – A13, ma propongono anche misure per il potenziamento del trasporto pubblico, per il recupero della funzionalità urbana degli attuali assi stradali principali, e per la realizzazione del Parco del PdM.

L’A13 assume un’importanza fondamentale, non solo per i collegamenti tra l’autostrada A2 e il Locarnese e la Vallemaggia, ma per l’organizzazione territoriale di tutto il Ticino, segnatamente per attuare quel sistema d'agglomerati urbani che il PD 90 ha chiamato “città-regione”. Il modello territoriale della “città-regione”, basandosi anche sul valore aggiunto della complementarità funzionale degli agglomerati urbani ticinesi, promuove un incremento di competitività al Cantone rispetto alle regioni che lo circondano.

Le "Linee guida per l'ordinamento del territorio svizzero" approvate dal Consiglio federale nel 1996 postulano il rafforzamento del sistema urbano svizzero attraverso l’inserimento della Svizzera nel contesto europeo, il promovimento di un sistema urbano integrato e un miglioramento dei sistemi di trasporto. Per il contesto ticinese è in tal senso confermata l'importanza dell’integrazione del Locarnese nella rete delle città svizzere.

3.2
La zona di pianificazione cantonale

Con decisione del 2001 questo Consiglio ha optato per la scelta del tracciato denominato “Variante '95”. La zona di pianificazione (ZP) è stata istituita nel 2000 per salvaguardare la realizzazione della “Variante '95”, tenendo aperte diverse possibilità di allacciamento alla rete locale. La decisione del Gran Consiglio del 2003 e l’adozione della scheda di PD cantonale da parte della Confederazione hanno confermato la bontà di questo approccio.
Gli approfondimenti successivi effettuati hanno:
· portato alla decisione di un tracciato a cielo aperto completo dalla rotonda dell'aeroporto alla diramazione con la A2;

· confermato il mantenimento della transitabilità dell'attuale ponte sul Ticino per le relazioni con il Gambarogno;
· precisato la tipologia dell'opera (2 corsie di marcia e 2 di sicurezza) con allacciamenti a due livelli; allacciamenti alla rete secondaria in funzione dei collegamenti interurbani e del servizio alle zone di attività, ai centri commerciali e alle zone industriali;

· determinato la pianificazione, la progettazione e le misure di salvaguardia per un adattamento successivo a 4 corsie, vincolato secondo il principio della dimostrazione della necessità.
Nell'ambito dell'ottimizzazione del tracciato definitivo ci si è posti quale obiettivo principale di stabilire in futuro un limite chiaro tra il Parco del PdM e le aree insediative, presupponendo quindi una non edificabilità di tutte le aree tra il tracciato stradale e il fiume.
La ZP è stata prorogata il 26 aprile 2005 con risoluzione governativa n. 2017 per ulteriori due anni (scadenza 10 luglio 2007).

Sulla base degli approfondimenti svolti dopo la decisione dell’Autorità federale sulla scheda di PD questo Consiglio ha adottato in data 22 settembre 2006 una riduzione della ZP di quasi il 45% rispetto a quella originale (241 ha).

Considerato che la decisione sulla modifica del Decreto federale concernente la rete delle strade nazionali da parte delle Camere federali cadrà verosimilmente solo nel 2009, per poter salvaguardare i sedimi del tracciato definiti dalla ZP che, come detto scadrà nel luglio del 2007, si è deciso di allestire un Piano di utilizzazione cantonale secondo le modalità previste dalla revisione della Legge sulle strade, che entrerà in vigore dal 1° gennaio del 2007.

4.
MANDATO DI PROGETTAZIONE DI MASSIMA
4.1
Prestazioni richieste
Il tracciato scelto è frutto di un confronto di varianti eseguito in diverse tappe. La soluzione individuata è quella che meglio risponde, con il minor costo e la maggiore efficienza economica, agli obiettivi primari fissati dall'Autorità cantonale inerenti il drenaggio del traffico interno ed il risanamento degli abitati.

Il progetto si basa sulla rielaborazione della “Variante 95” modificata, inserita nel PD cantonale. Lo studio preliminare propone le opere tra la A2 e l’aeroporto, relative alla circonvallazione dei nuclei di S.Antonino, Cadenazzo e Contone, dell’allacciamento del Gambarogno alla rete principale, nonché l’innesto della nuova strada sulla A2 e la coordinazione con le fasi realizzative dei tracciati di AlpTransit.

Il progetto di massima da elaborare prevede:
· nuovo tracciato di ca. 9 km di lunghezza tra il km 1.00 sulla A2 e il km 10.1, punto d’incrocio con la traversa dello Stradonino e inizio della A13 esistente;

· strada principale a due corsie di circolazione di 4.15 m di larghezza, affiancate da banchine d’emergenza;

· spartitraffico centrale di 2 m di larghezza;

· predisposizione e geometria dello svincolo A2-A13 e modifica dell’allacciamento Bellinzona sud coordinato con gli impianti AlpTransit 1° e 2° fase;

· costruzione degli allacciamenti alla strada cantonale in zona Cadenazzo-S.Antonino e a Contone;
· allacciamento alla rotonda dello Stradonino (tratta A13 esistente);
· ripristino della rete viaria agricola e locale;

· messa in opera di misure atte a ridurre i conflitti ambientali nella fase esecutiva e d’esercizio.
I parametri di dimensionamento delle opere stradali della rete viaria rispettano quelli previsti dalle norme VSS e SIA per una strada principale con velocità di progetto Vp=100Km/h. I manufatti che sovrappassano la A13 garantiscono un’altezza di spazio libero minima di H = 5.20m. Per le opere lungo o attraverso le linee ferroviarie valgono le direttive FFS.

Il nuovo collegamento è quindi completamente chiuso rispetto al resto della rete stradale del Piano, in particolare per quel che riguarda la rete del Parco. Questo fatto permette di evitare a priori ogni tipo di traffico parassitario all'interno del PdM.

Gli allacciamenti con la rete principale di Contone e Cadenazzo sono previsti a doppio livello per collegare in modo ottimale le aree industriali e commerciali e massimizzare l’attrattiva dell’A13 rispetto alle strade secondarie, nonché per garantire la fluidità del traffico sulla nuova strada anche nelle ore di punta. Le soluzioni ipotizzate (rotonde sopraelevate su terrapieno) non tengono ancora conto dell’inserimento territoriale. Le prossime fasi di progetto dovranno esaminare, con un approccio interdisciplinare, eventuali soluzioni alternative in relazione alla sensibilità territoriale del comparto.

4.2
Le misure fiancheggiatrici al progetto stradale

Le misure di moderazione del traffico e di riqualifica del comparto stradale all’interno degli abitati del Piano concorrono, con la presenza degli allacciamenti intermedi, a massimizzare lo sgravio degli abitati su entrambe le sponde. Esse contribuiscono inoltre ad avvicinare il progetto all’obiettivo di contenimento della mobilità veicolare individuale. Tali misure sono pertanto indispensabili per garantire la coerenza del progetto con gli obiettivi fissati dal Cantone. In questo senso, la misure fiancheggiatrici (MF) sono da considerare parte integrante del progetto stradale. Le MF permettono di raggiungere una qualità territoriale complessiva maggiore. In questo contesto si può distinguere tra:
· MF dirette, che hanno come risultato lo spostamento di un movimento in auto su un altro mezzo (TP, mobilità lenta);

· MF indirette invece che, riqualificando l’ambiente circostante, aumentano il grado di integrazione dell’opera.
Gli interventi sugli assi stradali esistenti sono essenzialmente mirati ad un recupero della qualità ambientale, urbana e residenziale degli abitati attraversati dalle strade cantonali, proprio laddove il nuovo collegamento stradale A2 - A13 porterà ad una netta riduzione dei volumi di traffico. Questa riduzione ha come conseguenza un diminuito fabbisogno di superficie stradale. Le superfici così recuperate possono essere utilizzate per una migliore qualità ambientale. L'approccio a questo tema è definito dalle norme VSS 640 210 / 211 / 212.
Le misure fiancheggiatrici da progettare con questo mandato concernono quindi unicamente interventi sulla rete stradale, suddivisi secondo le varie tipologie. Si tratta essenzialmente di riduzioni del calibro stradale, realizzazione di arredi urbani (marciapiedi, illuminazioni, ecc.), posa di impianti semaforici e formazione di zone a velocità ridotta per incrementare la sicurezza e per una riqualifica urbano-paesaggistica delle zone residenziali e commerciali-produttivo. Per un maggior approfondimento sui diversi tipi di intervento prospettati si rimanda allo studio preliminare
. 

Lo studio succitato propone ugualmente alcune riflessioni su plausibili interventi da sviluppare nell’ottica della fruibilità del Parco del PdM. Dal punto di vista del Parco del PdM, il collegamento viario A2 - A13 costituisce infatti un elemento di disturbo i cui aspetti negativi possono essere compensati qualificando in positivo il Parco, ad esempio mediante:
· il ripristino / la valorizzazione delle vie storiche (ad es. il collegamento Contone - Cugnasco);

· il miglioramento dei percorsi esistenti (ad es. il percorso nazionale ciclistico);

· la realizzazione di nuovi spazi anche urbani, attorno al Parco (ad es. S.Antonino);

· la diminuzione dell’impatto della strada sul Parco, ad esempio progettando gli svincoli integrati nel paesaggio;

· la realizzazione di un concetto di mobilità che favorisca l’uso del mezzo pubblico per chi si reca al Parco.
La progettazione di queste ulteriori misure relative alla mobilità pubblica (fermate TILO e accessibilità) e alla mobilità lenta interna al Parco del PdM saranno considerate separatamente nell’ambito delle rispettive procedure.

4.3
Rapporto di impatto sull’ambiente

Le ripercussioni ambientali della realizzazione del collegamento stradale sono da valutare coordinatamente ed in modo integrato con la progettazione dell’opera stradale. Il grado di approfondimento delle valutazioni e delle analisi delle ripercussioni ambientali e dei relativi provvedimenti atti a mitigarne gli effetti dipendono di fatto dal grado di sviluppo del progetto. In questa fase con il progetto stradale si tratta di allestire un Rapporto di impatto sull’ambiente che costituirà una base importante per la seconda fase dell’EIA (vedi capitolo 2.2). Esso dovrà in ogni caso tener conto dei risultati scaturiti dalla prima fase di progettazione che ha provveduto:

·  a stimare il tipo e l’entità degli impatti, il margine di ottimizzazione del progetto e le esigenze di compenso per quel riguarda la protezione della natura, del suolo agricolo e la protezione fonica del parco;

· a segnalare gli elementi delicati identificabili in questa fase ed i nodi da sciogliere nelle prossime fasi per quel che concerne l’impatto del progetto sul paesaggio;

· ad allestire una tabella di matrice di impatto (tipologie di impatto probabili) per quel che riguarda gli impatti in fase di cantiere.

Il RIA che sarà allestito dovrà considerare che il RIA Fase 1 ha valutato sia effetti ambientali positivi che negativi. Gli effetti ambientali positivi del progetto concernono il parziale risanamento (immissioni foniche e atmosferiche) degli abitati lungo le stradi cantonali di sponda destra e di sponda sinistra (grazie anche alla funzione di drenaggio del traffico interno al PdM attribuita al nuovo collegamento). 
Le misure di accompagnamento integrate nel progetto (vedi capitolo 4.2) fanno sì che non vi dovrebbe essere un aumento della mobilità veicolare complessiva e pertanto, con la riduzione delle emissioni atmosferiche grazie a provvedimenti tecnici, ci si attende un miglioramento dello stato dell’aria e del rumore negli abitati scaricati dal traffico.
Per quanto concerne gli effetti negativi, va ricordato che il tracciato si snoda in un comparto sensibile che richiede pertanto una progettazione di dettaglio particolarmente attenta all’incidenza territoriale dell’opera.

Relativamente alla valutazione di questi impatti ambientali negative alla definizione delle misure ordinarie di compensazione il RIA dovrà affrontare ogni tematica in base alle modalità previste dalle direttive specifiche emanate dagli Uffici federali e dalle normative allestite dalle associazioni di categoria (VSS e SIA). Si tratta segnatamente di valutare i seguenti aspetti: protezione dell’aria, protezione contro i rumori e le vibrazioni, protezione delle acque, protezione del suolo, conservazione del territorio agricolo, siti contaminati, rifiuti, prevenzione degli incidenti rilevanti, conservazione della foresta, protezione della natura, protezione del paesaggio, protezione dei beni culturali, come pure il piano di monitoraggio per valutare l’efficacia delle singole misure.
Infine in considerazione delle esigenze di verifica degli scenari del traffico veicolare ritenuti necessari per il RIA
, sarà necessario procedere a più dettagliate elaborazioni e simulazioni con il modello del traffico.
4.4
Preventivo dei costi della progettazione di massima

Il costo del nuovo collegamento stradale A2-A13, comprensivo degli svincoli e adattamenti stradali, come pure delle misure collaterali (protezioni foniche, ecc.) è valutato a ca. 335 milioni di franchi
. A questi vanno sommati ca. 44 milioni di franchi per gli interventi previsti sulla rete stradale attuale quali misure fiancheggiatrici
.
Il costo dell’allestimento del progetto di massima della strada e degli interventi sulla rete stradale è quantificato a ca. 2.6 milioni di franchi.
Per quanto riguarda invece la stima dei costi del RIA Fase 2 e la stima dei costi per l’individuazione e la valutazione delle misure di compensazione straordinarie essi ammontano rispettivamente a 350'000.- e 870'000.- franchi.
Globalmente i costi totali, comprensivi di imprevisti, spese e IVA, ammontano a 4'660'000.- milioni di franchi come illustrato nella tabella sottostante.
	Progetto generale strada e misure fiancheggiatrici
	2'600'000.-

	RIA Fase 2
	350’000.-

	Misure di compensazione straordinarie
	870'000.-

	TOTALE PARZIALE
	3'820'000.-

	Imprevisti (10%)
	380'000.-

	Spese (3%)
	130'000.-

	IVA 7.6%
	330'000.-

	TOTALE COMPLESSIVO
	4'660’000.-


Questa cifra rappresenta il tetto massimo di spesa che scaturisce dall’applicazione delle norme. Si auspica tuttavia di poter ottenere condizioni migliori grazie ai concorsi pubblici che verranno indetti per l’assegnazione dei compiti.

5.
ORGANIZZAZIONE E PROGRAMMA DI LAVORO

5.1
Organizzazione del progetto

L’organizzazione del progetto del collegamento stradale A2-A13 è data dall’organigramma sottostante.
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Considerata la complessità del progetto, per l’organizzazione dello stesso si prevede l’istituzione una delegazione delle Autorità che garantisca il coinvolgimento diretto dei Comuni e delle Commissioni regionali dei trasporti nelle varie fasi di progettazione. La direzione di progetto è assicurata dal Dipartimento del territorio, assistita da un gruppo di accompagnamento nel quale saranno coinvolti i competenti servizi cantonali e federali.
A tal proposito segnaliamo che l’Ufficio federale delle strade si è dichiarato disponibile a seguire lo svolgimento del lavoro in modo da creare favorevoli premesse per le fasi procedurali successive, che in caso di una decisione positiva del Parlamento, sono quelle stabilite dalla Legge federale sulle strade nazionali e saranno dirette da questo stesso Ufficio.
I contatti stabiliti con l’Ufficio federale dell’ambiente hanno pure confermato la disponibilità a seguire la progettazione e gli studi complementari in questione.
5.2
Programma di lavoro

Si valuta che, dopo l’approvazione del credito da parte del Gran Consiglio, la preparazione del bando di concorso, la messa in appalto, la valutazione delle offerte e la decisione del mandato di progettazione necessitano ca. 7 mesi. Dopo la crescita in giudicato della delibera, riservati i tempi per l’evasione di eventuali ricorsi, può iniziare la progettazione vera e propria, per la quale si stima una durata complessiva di ca 1 anno.

Lo schema che segue illustra indicativamente il programma di lavoro della progettazione di massima.
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	Preparazione bando concorso
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	Messa in appalto e val. offerte
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	Delibera mandati progettazione 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Crescita in giudicato *)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Progetto + RIA e Misure compens. 
	
	
	
	
	
	
	
	
	9 mesi
	
	
	

	Consultazione
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	3 mesi


*)  riservati ev. ricorsi contro la decisione di aggiudicazione

6.
PROCEDURE

Per questa fase di allestimento del progetto di massima della strada e delle misure fiancheggiatrici, del RIA Fase 2 e delle misure di compensazione straordinarie non è prevista nessuna procedura specifica. Si tratta di una fase di approfondimento intermedia che permette di precisare il progetto e definire i vincoli tecnici, soprattutto in vista del probabile passaggio del collegamento in oggetto alla Confederazione quale elemento della rete di base delle strade nazionali e facilitarne una più rapida realizzazione.
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