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TERRITORIO
Richiesta di un credito di CHF 72 mio quale contributo per la costruzione del nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa (FMV) nell'ambito del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO)
Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con l'adozione, durante la sessione autunnale del 2006 delle Camere federali, della Legge sul Fondo infrastrutturale, il progetto di nuovo collegamento ferroviario Lugano-Mendrisio-Varese-Malpensa (in seguito FMV) ha ottenuto il suo pieno riconoscimento a livello federale. Nel decreto federale sul credito globale per il fondo infrastrutturale la Confederazione ha previsto per la realizzazione del collegamento FMV un contributo del 50% sull’investimento totale in territorio svizzero.

Secondo la succitata Legge, occorre avviare la fase realizzativa dell’opera entro la fine del 2008. 

Per la realizzazione e il finanziamento di questi interventi il Dipartimento dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e della comunicazione (DATEC) ha comunicato agli esecutivi cantonali interessati che il termine per l’inoltro della domanda di approvazione dei piani è il giugno 2007, in modo da garantire lo svolgimento della procedura di approvazione dei piani entro il termine stabilito.

Al momento sono in atto trattative tra il Cantone, l’Ufficio federale dei trasporti e le FFS per l’allestimento di una convenzione trilaterale riguardante la costruzione dell’opera.
Dal profilo tecnico le FFS, incaricate della progettazione definitiva, hanno di recente ultimato l'ottimizzazione del progetto di massima, che sarà approvato dal proprio Consiglio di amministrazione nel prossimo mese di maggio.
Anche sul lato italiano le procedure avanzano. La progettazione definitiva è in fase di completamento e sarà ultimata entro il prossimo mese di marzo. Il progetto dovrà poi essere trasmesso al Comitato interministeriale per la programmazione economica (CIPE) per l’approvazione e lo stanziamento credito di realizzazione. Ricordiamo che il collegamento FMV rientra nella lista degli interventi prioritari definiti dalla Legge obiettivo.

Il processo verso la messa in esercizio della nuova linea ferroviaria avanza quindi celermente. Per poter soddisfare una premessa importante per l’avvio della fase realizzativa nei tempi dettati dalla Legge sul Fondo infrastrutturale occorre assicurare nel corso del 2007 anche la partecipazione del Cantone, corrispondente al 50% dell'investimento su territorio svizzero. Questo intervento è considerato di fondamentale importanza nella strategia cantonale in materia di mobilità e di sviluppo territoriale. Il collegamento FMV assume anche una rilevante valenza dal profilo economico, contribuendo in modo significativo al miglioramento dell’accessibilità, dei fattori di localizzazione e all’integrazione del Cantone nel contesto socio-economico della Regio Insubrica. L’opera inoltre è contemplata nel Piano di risanamento dell’aria quale elemento in grado di contenere le emissioni del traffico motorizzato offrendo un’alternativa efficace per gli spostamenti su un asse oggi non servito.
Con questo Messaggio vi sottoponiamo pertanto la richiesta per lo stanziamento di un credito di 72 milioni di franchi, quale contributo per la realizzazione del nuovo colle-gamento ferroviario Lugano-(Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa (FMV) sul territorio svizzero.

La materia è esposta qui di seguito con il seguente indice:
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1.
LA FMV NELL'AMBITO DELLE STRATEGIE DI MOBILITÀ

1.1
Il sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO) e la strategia cantonale

Nel quadro strategico in materia di trasporto ferroviario, definito da questo Consiglio, il nuovo collegamento ferroviario tra Lugano-Mendrisio-Varese-Malpensa costituisce un obiettivo prioritario e fondamentale sia per il traffico regionale che per il traffico a lunga percorrenza.

Il futuro collegamento tra Mendrisio e Varese (FMV) è infatti parte integrante ed elemento centrale del servizio ferroviario regionale e transfrontaliero Ticino-Lombardia (TILO), la cui prima tappa è stata avviata nel 2004 con l’introduzione dell’orario cadenzato ogni 30 minuti tra i principali poli del Cantone.

L'estensione di TILO verso le zone confinanti dell'Italia è ritenuta fondamentale per poter rispondere alla crescente mobilità transfrontaliera. Sarà così possibile mettere in rete con collegamenti rapidi e con cadenzamento almeno ogni mezz'ora gli agglomerati di Bellinzona, Locarno, Lugano e Chiasso-Mendrisio con Como e Varese/Malpensa. Il bacino di utenza globale viene valutato ad oltre mezzo milione di abitanti.

Un primo passo oltre frontiera è già previsto con nuove prestazioni a partire dall’orario 2009 e con l’impiego di materiale rotabile bi-corrente, ora in fase di introduzione. Si prevede di prolungare l’attuale linea TILO S1 Biasca-Chiasso fino alla stazione di Albate-Camerlata, a sud dell’agglomerato di Como. Questa soluzione, in via di attuazione con la collaborazione della Regione Lombardia, s'integra con il nuovo concetto d’orario previsto dalle FFS sulla linea del San Gottardo a partire dal 2009. Ciò permetterà di fare le coincidenze TILO con il traffico a lunga percorrenza dal Mendrisiotto per Milano. Dal 2009 infatti i treni a lunga percorrenza CIS circoleranno con nuovo materiale rotabile e si fermeranno a Bellinzona, Lugano e Como, ciò che permetterà un miglioramento dei tempi di percorrenza dal Ticino verso le altre città svizzere.
Il sistema ferroviario regionale TILO registra con il nuovo collegamento in discussione un notevole miglioramento delle prestazioni e dell’attrattiva a partire dal 2011. Lugano disterà circa mezz’ora da Varese e meno di un’ora da Malpensa. I tempi dei collegamenti verso la Svizzera romanda attraverso Gallarate e la linea del Sempione saranno drasticamente ridotti.

Lo sviluppo a tappe del nuovo sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia
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Una successiva tappa di sviluppo è rappresentata dalla messa in esercizio della galleria di base del Monte Ceneri (2019), oggi in costruzione. Essa consentirà al sistema TILO di abbattere letteralmente i tempi di percorrenza per tutte le relazioni. Sarà, ad esempio, possibile raggiungere Lugano da Bellinzona in 12 minuti e Varese da Bellinzona in circa 45 minuti. In parallelo sono programmati interventi di rinnovo di stazioni e la costruzione di nuove fermate. La città-Ticino disporrà così di un vero e proprio metrò.
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Grazie alla nuova infrastruttura ferroviaria non si vuole solamente migliorare l’accessibilità tra i diversi poli, ma si intende pure incrementare la cooperazione tra le varie aree della  Regio Insubrica valorizzandone le risorse e le competenze. In effetti pur essendo in presenza di mercati divisi da una frontiera istituzionale, l’interdipendenza a livello finanziario, economico, turistico e culturale tra il Ticino e la Regione Lombardia è sempre maggiore.
Un recente studio del servizio di ricerca del Credito Svizzero («Lugano e il Ticino urbano – struttura e prospettive», Zurigo 2005) ha concluso che «nell’insieme il Ticino presenta un grado di accessibilità inferiore alla media nazionale. Diversi fattori sono alla base di questo risultato. Primo fra tutti, l’aspetto topografico incide in maniera determinante sull’accessibilità delle regioni ticinesi… Secondariamente si osserva un ritardo del Cantone Ticino nell’accessibilità a livello di trasporti pubblici…». Le raccomandazioni degli esperti indicano come «per il Ticino sia importante da un lato migliorare l’accessibilità all’interno del Cantone con interventi mirati e commisurati alla potenzialità delle singole regioni. Dall’altro emerge l’importanza dell’apertura verso sud che garantisce un bacino supplementare in termini di mercato e di potere d’acquisto».

Lo studio menziona esplicitamente il collegamento Lugano-Varese-Malpensa e la galleria di base del Monte Ceneri quali componenti fondamentali della nuova accessibilità interna ed esterna al Cantone.

1.2
Il Piano dei trasporti del Mendrisiotto e del Basso Ceresio (PTM)

Il collegamento Mendrisio-Varese è un elemento centrale del PTM
. Con la linea verso Chiasso costituisce la spina dorsale del sistema dei trasporti pubblici.
Il PTM prevede inoltre un potenziamento dell’offerta dei servizi su gomma che punta ad una circolazione più fluida dei mezzi, all'estensione delle fasce orarie di servizio e ad un servizio più capillare. La rete dei trasporti pubblici, oltre che garantire una mobilità di base (anche a livello transfrontaliero), deve anche contribuire al raggiungimento degli obiettivi in ambito di organizzazione territoriale e di salvaguardia ambientale rendendo il trasporto pubblico più concorrenziale.
1.3
La pianificazione sul lato italiano

Anche sul lato italiano l’importanza attribuita al nuovo collegamento ferroviario è stata più volte ribadita e confermata. La tratta Stabio-Arcisate rientra innanzitutto negli interventi infrastrutturali previsti per l'accessibilità ferroviaria alla Malpensa; detti interventi sono previsti nell'Intesa Generale Quadro tra il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e La Regione Lombardia, sottoscritta nel 2002. Il nuovo collegamento ferroviario è stato inoltre inserito nelle opere strategiche contemplate dalla Legge Obiettivo no. 443 del 21 dicembre 2001. Nella sua seduta del 12 dicembre 2004, il Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica (CIPE) ha approvato il progetto di massima e riservato il credito necessario, dando quindi via libera alla progettazione definitiva, che sarà completata nella primavera del 2007.

1.4
La pianificazione italo-svizzera

La collaborazione tra Svizzera ed Italia relativa al collegamento FMV trova la sua base nella Convenzione ratificata nel 2001 dai due Paesi concernente l’adeguamento delle rispettive reti ferroviarie ad Alp Transit. Un Accordo specifico sul collegamento qui in oggetto è in via di preparazione tra i due Paesi. 
A livello interministeriale le trattative potranno essere concluse a breve.

L’impegno della parte italiana su quest’opera è stato ribadito anche da una comunicazione del 22 dicembre 2006 del Ministro delle infrastrutture italiano al Consigliere federale Moritz Leuenberger.
L’elevato grado di avanzamento e di consolidamento tecnico e politico del progetto FMV è da ricondurre alla stretta collaborazione tra Italia e Svizzera. Per una ampia e circostanziata cronistoria del progetto rinviamo al Messaggio n. 5651 del 10 maggio 2005 con il quale è stato chiesto lo stanziamento del contributo cantonale per l’elaborazione del progetto definitivo.
2.
DESCRIZIONE DEL NUOVO COLLEGAMENTO FERROVIARIO

2.1
Inquadramento del progetto

Il collegamento si realizza attraverso la costruzione di un raccordo di 5.7 km, di cui 2 km in Svizzera, tra l’attuale linea FS Varese-P.to Ceresio, in prossimità di Arcisate, ed il binario industriale Mendrisio-Stabio. Sono inoltre necessari importanti adattamenti infrastrutturali del tratto Arcisate-Varese e del binario industriale Mendrisio-Stabio. Complessivamente il tratto Varese-Mendrisio misura 17.7 km, di cui 6.6 in Svizzera.

Il nuovo raccordo consente di mettere in rete l'asse del San Gottardo con la linea FS/RFI Varese-Gallarate e di conseguenza con la direttrice del Sempione. Inoltre, tramite la realizzazione in atto di un breve raccordo a Busto Arsizio diventa possibile raggiungere direttamente l'aeroporto intercontinentale della Malpensa. 
2.2
Obiettivi del nuovo collegamento

Con il nuovo collegamento ferroviario transfrontaliero si intende realizzare segnatamente i seguenti obiettivi:
· estendere la rete ferroviaria regionale TILO allacciando l’area di Varese, oggi non servita;

· migliorare i collegamenti con la Romandia (Lugano-Losanna in 3h 15', invece delle attuali 5h 20');

· creare un raccordo diretto con la Malpensa (da Lugano in meno di 1 ora).
2.3
La domanda ed il concetto d'esercizio previsti

Gli studi tecnici ed economici condotti nell’ambito della progettazione hanno considerato anche la domanda di trasporto e sviluppato una proposta di concetto d’esercizio
.

Per l'orizzonte temporale dell'apertura, il carico della linea sulla tratta tra Stabio e Mendrisio, è valutato a 7'000 passeggeri al giorno. Il 70% della domanda, ossia ca. 5'000 passeggeri, è rappresentato da utenti regionali. Il rimanente è costituito da spostamenti interregionali: 1'200 spostamenti giornalieri tra il Ticino e la Romandia, 610 dal Ticino a Milano e 280 dal Ticino a Malpensa.

Le analisi della domanda hanno portato a definire per l'orizzonte 2011 un'offerta di un treno ogni 30' nel traffico regionale e di un treno ogni 2 ore per le relazioni dirette Lugano-Gallarate-Malpensa. La struttura della linea è stata tuttavia studiata in modo da permettere in futuro un ulteriore potenziamento dell'offerta in funzione dello sviluppo della domanda ed arrivare così ad un cadenzato orario anche nel traffico a lunga distanza.

Per rispondere a queste esigenze il progetto prevede il doppio binario tra Mendrisio e Induno-Olona. Tra Mendrisio e Varese sono previste 4 fermate intermedie (treni regionali), di cui due nuove: Stabio (in Svizzera) e Gaggiolo (in Italia appena oltre il confine). Tutte saranno dotate di posteggi P&R.
Il servizio transfrontaliero verrà effettuato con materiale rotabile dell’ultima generazione con tecnica bicorrente.
È salvaguardata la possibilità di eventualmente realizzare altre fermate a Rancate e Genestrerio/Ligornetto in funzione dei futuri sviluppi della domanda e degli insediamenti.
2.4
Relazioni con altri progetti

La nuova linea ferroviaria è concepita e progettata al servizio dei soli passeggeri. Sarà mantenuto il trasporto merci per le zone industriali localizzate nell’area di Stabio.
Si esclude invece la conduzione di treni merci in transito, poiché questa linea non è d'interesse strategico per i collegamenti tra il nord delle Alpi e l'Italia; ciò comporterebbe anche conflitti con gli insediamenti, in particolare lungo la tratta esistente italiana che interessa Varese, Induno Olona ed Arcisate.

La giustificazione dell’opera è stata verificata anche rispetto alla sua relazione con le opere stradali in fase di progettazione:
· il Sistema Autostradale Pedemontano: tratto finale - nuova tangenziale di Varese in territorio di Cantello;
· il completamento della strada principale A394, tangenziale di Stabio, che si connetterà al Sistema Pedemontano presso il confine di Stato, in corrispondenza del valico del Gaggiolo.
Queste opere viarie sono considerate di completamento delle rete della grande viabilità fra Italia e Svizzera, funzionali soprattutto alla gestione del traffico internazionale delle merci su gomma lungo i due corridoi Ticino-Como-Milano e Ticino-Varese-Alessandria. A livello regionale e locale, le nuove opere viarie permetteranno, inoltre, di sgravare gli abitati dal traffico di transito. Per le ragioni sovraesposte le nuove infrastrutture ferroviarie e viarie,  sono dunque da considerare complementari.

Durante la fase di consolidamento del progetto FMV è stata valutata anche l'idea di un collegamento Chiasso - Como - Saronno – Malpensa, attraverso un raccordo tra la rete delle Ferrovie Nord Milano e delle Ferrovie dello Stato a sud di Como. Quest’opera, però, non rientra in nessun piano di sviluppo infrastrutturale né di medio né di lungo periodo. Il collegamento Chiasso - Como - Saronno – Malpensa non può peraltro essere considerato un’alternativa al collegamento FMV. Esso soddisfa infatti unicamente le relazioni per la Malpensa e non copre le relazioni regionali (area di Varese) e quelle interregionali (Sempione/Svizzera romanda), numericamente molto più importanti (90% dell'utenza totale). 
2.5
Stato della progettazione e tempi di realizzazione

Dopo la conclusione del progetto preliminare allestito dalla committenza mista (Cantone Ticino, FFS, Regione Lombardia e RFI/FS), la progettazione definitiva è stata affidata alle FFS per il territorio svizzero rispettivamente a Rete ferroviaria italiana (RFI) per il territorio italiano.
Sul fronte svizzero le FFS hanno di recente ultimato l'ottimizzazione del progetto di massima. Nel mese di maggio questo sarà sottoposto al Consiglio di Amministrazione delle FFS per approvazione interna.
Da parte italiana è in atto la progettazione definitiva che sarà completata nella primavera del 2007. Il progetto sarà poi trasmesso al Ministero competente per l’apertura della Conferenza dei Servizi e successivamente al Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica (CIPE) per l’approvazione e per la concessione del credito di costruzione.

2.6
Costi e finanziamento

Il collegamento FMV sarà finanziato secondo il principio della territorialità.
L'investimento aggiornato al 2006 per la nuova linea ferroviaria ammonta a 204 milioni di Euro per il tratto Varese-confine e a 137 milioni di franchi per il tratto tra Mendrisio ed il confine. I costi previsti sul lato svizzero includono anche la ristrutturazione della stazione di Mendrisio.

Il finanziamento della realizzazione del tratto svizzero è garantito tramite un contributo federale del 50% fissato nella Legge sul Fondo infrastrutturale (LFIT) e con la partecipazione cantonale (50%), richiesta con questo Messaggio.

3.
IL PROGETTO

3.1
Descrizione degli interventi

Le FFS, nell'ambito della fase di progettazione definitiva, hanno proceduto dapprima all’ottimizzazione del progetto preliminare del luglio 2003.

Il progetto ottimizzato non presenta differenze di rilievo rispetto al precedente  dal profilo del tracciato ma ha invece permesso dei miglioramenti puntuali (per maggiori informazioni si rimanda al Messaggio n. 5651 del 10 maggio 2005). Infatti il tracciato, che era stato condiviso dagli enti locali toccati, è stato confermato. Tra Mendrisio e la zona di Stabio S. Margherita la linea rispetterà il tracciato dell'attuale binario industriale, per poi proseguire lungo gli ultimi 2 km ca. fino al confine affiancata alla pianificata SPA394 a sud della zona industriale di Stabio.

Si prevede una linea interamente a due binari tra la stazione di Mendrisio ed il confine di Gaggiolo.

Su territorio svizzero, all'orizzonte di apertura della linea, è prevista un'unica fermata a Stabio. È tuttavia salvaguardata la fattibilità di eventuali fermate supplementari in zona Rancate o Genestrerio-Ligornetto. Il Cantone al momento sta approfondendo, su richiesta della Commissione regionale dei trasporti del Mendrisiotto e Basso Ceresio (CRTM), i dati relativi alla domanda di trasporto per queste stazioni.
Rispetto al progetto preliminare é stato possibile ottenere una semplificazione dell'impianto di stazione a Stabio. Grazie a nuove modalità di gestione del traffico merci da/per il Punto Franco, è stato infatti possibile ridurre da 3 a 2 il numero di binari in stazione e realizzare due marciapiedi laterali. Ciò permette di evitare la demolizione, prevista nel progetto preliminare, di alcuni stabili industriali/commerciali nell'area della stazione. Pertanto lungo tutta linea si renderà necessaria unicamente la demolizione parziale di un solo capannone industriale in località Santa Margherita.

Il progetto della FMV non pregiudica gli sviluppi futuri del progetto della SPA394 Stabio est-Gaggiolo.

3.2
Piano Direttore e Piani Regolatori

a)
Il collegamento in oggetto è pienamente coerente con gli obiettivi pianificatori e con il modello di organizzazione territoriale postulati dal Piano Direttore. Esso rafforza la struttura urbana policentrica del Cantone e la sua funzione d’intermediazione nell’area transfrontaliera.

Il nuovo collegamento è inserito nella Scheda di coordinamento 12.29 "Collegamenti ferroviari transfrontalieri con l'Italia dal Mendrisiotto", adottata dal Consiglio di Stato il 5.11.2002, dal Gran Consiglio il 2.6.2004 e dal DATEC il 14.3.2005.

b)
I Piani regolatori di Mendrisio, Rancate, Ligornetto, Genestrerio e Stabio attualmente in vigore, che peraltro riservano già in buona parte la superficie necessaria per la nuova linea, poiché questa coincide fino a Stabio con l’attuale binario industriale, non dovranno essere modificati. Dal profilo sostanziale e giuridico-pianificatorio, infatti, fanno stato le autorizzazioni secondo il diritto federale. 

Nel corso della progettazione, gli enti locali sono stati coinvolti a più riprese. In generale il progetto di nuovo collegamento ferroviario, così come impostato (traffico passeggeri e traffico merci locale), gode di un ampio sostegno.

I contatti sono tuttora in corso nell’intento di considerare nella più ampia misura possibile le problematiche locali. Per la stazione di Stabio si intende allestire con il Comune, le FFS e i privati interessati un piano di indirizzo che coordini al meglio accessi e servizi della stazione con gli sviluppi futuri del comparto.
3.3
Aspetti Procedurali

Affinché si possa procedere alla realizzazione della nuova linea occorrono due tipi di autorizzazione.

Secondo il diritto attualmente in vigore (art. 4 LFFS), l'Assemblea federale deve approvare la costruzione o l'acquisto di ulteriori tratte ferroviarie da parte delle FFS, che non necessitano di alcuna concessione ai sensi dell'art. 5 Lferr.

Inoltre occorre l'approvazione dei piani secondo l'art. 18b della Legge federale sulle ferrovie (Lferr). Nell'ambito della procedura ordinaria di approvazione dei piani, condotta dall'Ufficio federale dei trasporti, è previsto sia il riconoscimento dell'utilità pubblica dell'opera, sia il rilascio dell'autorizzazione a costruire. Nell'ambito di questa procedura avviene pure l'immissione in possesso dei sedimi necessari per la realizzazione dell'opera.

La domanda di approvazione dei piani deve essere pubblicata negli organi ufficiali di pubblicazione del Cantone e dei Comuni interessati e depositata pubblicamente durante 30 giorni con possibilità di opposizione da parte di enti e di cittadini interessati.

3.4
Organizzazione di progetto

Come si è detto in precedenza, la progettazione definitiva è stata affidata alle FFS per il territorio svizzero rispettivamente a Rete ferroviaria italiana (RFI) per il territorio italiano.
È dunque stata prevista un'organizzazione di progetto che tiene conto della separazione territoriale delle tratte e dell'esigenza di assicurarne l'indispensabile coordinamento.

Al Comitato di coordinamento italo-svizzero, spetta il compito di coordinare aspetti transfrontalieri. Tale funzione gli è stata attribuita dal Comitato direttivo incaricato della concretizzazione della Convenzione tra Svizzera e Italia del 2001 sull’adeguamento delle rispettive reti ferroviarie al progetto AlpTransit.
Le direzioni di progetto sul lato svizzero e su quello italiano sono costantemente in contatto per gli aspetti di ordine tecnico.
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La direzione di progetto Svizzera è garantita dalle FFS. I rappresentanti del Cantone dirigono il Comitato di coordinamento e accompagnano il progetto, in particolare sostenendo la Direzione di progetto nei rapporti con le Autorità locali.

Anche durante la fase esecutiva si prevede, secondo modalità in via di definizione, il coinvolgimento del Cantone, segnatamente della Divisione delle costruzioni, per quanto riguarda la direzione dei lavori.

3.5
Programma di realizzazione

Nel mese di dicembre del 2006 le FFS hanno completato l’incarto dell’ottimizzazione del progetto di massima.

In qualità di Committente dell’opera il Consiglio di Amministrazione delle FFS deve approvare il progetto nel corso del mese di maggio di quest'anno e, come da prassi, deliberare i necessari crediti di costruzione. In base all’esperienza l’importo fissato può essere generalmente rispettato nelle fasi successive di progetto.

Compito del Cantone è quello di garantire la quota di finanziamento a suo carico.        Sulla base del progetto definitivo l’Ufficio federale dei trasporti potrà dare l’avvio alla procedura formale di approvazione dei piani (PAP), secondo la Lferr. Secondo la comunicazione del DATEC trasmessa al Consiglio di Stato il 22 gennaio 2007 la domanda per l’approvazione dei Piani deve essere inoltrata entro il 30 giugno 2007 per garantire il rispetto della clausola di inizio lavori entro la fine del 2008.

Dopo l’evasione di eventuali ricorsi e l’allestimento del progetto esecutivo, si potrà dare avvio ai cantieri con l’obiettivo di mettere in esercizio la nuova linea ferroviaria nel 2011.

4.
COSTI E RIPARTIZIONE

4.1
Preventivo di spesa

I costi per la realizzazione dell’infrastruttura della nuova linea su territorio svizzero ammontano a 137 milioni di franchi (+/-20%; prezzi base dicembre 2006) e sono così suddivisi (IVA esclusa):
	Binari e scambi
	31'400'000.-

	Linea di contatto
	15'500'000.-

	Impianti di sicurezza
	17'900'000.-

	Cavi
	4'300'000.-

	Impianti elettrici
	2'400'000.-

	Accesso ai treni
	1'800'000.-

	Riscaldamento scambi
	1'000'000.-

	Genio civile ed espropri
	41'400'000.-

	Ambiente
	6'200'000.-

	Telecom
	1'100'000.-

	Progettazione e coordinamento
	14'000'000.-

	TOTALE
	137'000'000.-


Questo importo non include il costo per la sistemazione del piazzale della stazione di Stabio, dove si prevede la realizzazione di un P+R e dei relativi accessi. Cantone ed FFS sono al momento in discussione con il Comune per definire una modalità d'intervento coordinata tra le necessità della stazione e le esigenze di sviluppo futuro dell’area. I terreni necessari per queste infrastrutture sono già di proprietà delle FFS.

Inoltre non sono considerati eventuali preinvestimenti in vista di una realizzazione futura della SP394, che ricadono su quest'ultimo progetto. Ci si riferisce in particolare alla realizzazione di un sottopasso in zona punto Franco, che dovrebbe servire sia per il raccordo con la pianificata SPA394, sia quale nuovo accesso alla zona Industriale di Stabio est. Il progetto FMV comprende unicamente i costi per l'ampliamento del nuovo sottopasso previsto nell'ambito del progetto della SPA394.

Anche in questo caso sono in corso trattative con Comune ed USTRA per trovare una soluzione concordata.

4.2
Finanziamento

L'importo di 137 mio di franchi per la realizzazione dell'opera comprende il costo di 4.5 milioni di franchi per l'allestimento progetto definivo, finanziato nel seguente modo:

	Confederazione
	500'000.-

	FFS
	2'000'000.-

	Cantone
	2'000'000.-

	Costo progettazione definitiva
	4'500'000.-


Questo importo è già stato stanziato. Per la parte cantonale si veda il Messaggio del Consiglio di Stato n. 5651 approvato dal Gran Consiglio il 9 novembre 2005.

Il 50% dell'investimento è assunto dalla Confederazione tramite il Fondo infrastrutturale, approvato dalle Camere federali durante la sessione autunnale del 2006.
Il Cantone é chiamato a partecipare al finanziamento dell’opera. La Legge sul fondo infrastrutturale prevede una partecipazione cantonale del 50%. La quota a carico del Cantone ammonta quindi a 66.25 milioni di franchi, a cui va aggiunta l’IVA 7.6%, per un importo totale di 72 mio di fr.

Le FFS, il Cantone Ticino e la Confederazione stanno attualmente trattando per allestire una convenzione trilaterale che disciplini nei dettagli le modalità operative della fase di costruzione.

5.
RAPPORTO SUGLI INDIRIZZI, LINEE DIRETTIVE, PIANO DIRETTORE E PIANO FINANZIARIO

5.1
Relazioni con le linee direttive

Nel Rapporto sugli indirizzi si indica che per quanto riguarda il sistema ferroviario si tratta di completare il progetto AlpTransit e di realizzare un sistema ferroviario ad elevate prestazioni Ticino-Lombardia. Esso collega Bellinzona, Locarno, Lugano, Mendrisio, Chiasso/Como e Varese/Malpensa… La realizzazione completa di AlpTransit e della S-Bahn Ticino-Lombardia rappresentano anche le premesse necessarie per garantire i collegamenti indispensabili per la realizzazione degli altri progetti (in particolare Ticino da vivere 4.6, Ticino Centro direzionale 4.3, Ticino della conoscenza 4.2)” (pag. 55-56).

Nelle Linee direttive 2004-2007 del dicembre 2003 questo Consiglio ha ritenuto che "l'opera innovatrice degli anni '90 nel campo della pianificazione della mobilità delle persone perseguita per il tramite dei Piani regionali dei trasporti andrà complessivamente continuata ed ampliata mediante:

· l’attuazione progressiva delle proposte elaborate grazie alla messa a disposizione di risorse finanziarie adeguate;

· la completazione dei Piani regionali dei trasporti in particolare attraverso l’inserimento delle loro infrastrutture e dei loro servizi nella rete di trasporto di carattere superiore (scala interregionale, nazionale e internazionale);

· il miglioramento del coordinamento e dell’integrazione tra la politica dell’organizzazione territoriale e quella della mobilità.” (pag. 52).
Il Ticino può migliorare le condizioni della mobilità e supporto degli obiettivi superiori relativi allo sviluppo economico e alla tutela dell’ambiente attraverso una politica integrata dei trasporti che “per i collegamenti ferroviari, sostenga la realizzazione della nuova linea ferroviaria attraverso il Gottardo, a cui vanno associati l’attuazione del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia.” (pag. 52)

In particolare a livello realizzativo si postula che l'accento dovrà essere posto sulla "realizzazione a tappe di un sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia che colleghi con orario cadenzato semiorario, in modo rapido e diretto gli agglomerati ticinesi con quelli di Como e Varese/Malpensa.” (pag. 54).

La realizzazione della Ferrovia Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa contribuisce fortemente a migliorare le condizioni della mobilità e supporto degli obiettivi superiori relativi allo sviluppo economico e alla tutela dell’ambiente.

5.2
Relazioni con il Piano Finanziario

La richiesta di credito oggetto del presente Messaggio non ha nella fase di realizzazione alcuna incidenza sui conti di gestione corrente dello Stato. Si tratta di un contributo versato alle FFS per la realizzazione del nuovo collegamento ferroviario.

Non vi sono effetti sul personale dello Stato.

Non vi sono ripercussioni finanziarie sui Comuni.

La spesa è prevista a PFI nel settore 63 "Trasporti", posizione 631.35 ed è collegata al seguente elemento WBS 767.50-1031, con un importo pari a 44 mio di fr. per il quadriennio 2008-2011 e a 28 mio di fr. per il quadriennio 2012-2015.
Al momento della messa in esercizio della linea lo studio relativo al modello e al finanziamento dell’esercizio, che ha accompagnato l’elaborazione del progetto di massima, indica un grado di copertura dei costi attorno al 60%, valore usuale in Svizzera per servizi con queste caratteristiche. La partecipazione della Confederazione alla copertura dei costi d’esercizio non coperti sarà, secondo quanto previsto dalla NPF, del 52% su un importo di circa 1.5 mio fr. La quota a carico del Ticino corrisponde a circa il 2% dei contributi attuali per l’esercizio dei servizi di trasporto pubblico nell’intero Cantone.
6.
CONCLUSIONI

Il nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa è un elemento di fondamentale importanza nella strategia cantonale di gestione della mobilità. Esso consente di allacciare in modo efficace una regione oggi poco o per nulla accessibile con il trasporto pubblico. Si migliorano pure le condizioni-quadro per la competitività e l’accessibilità del Cantone nel contesto transfrontaliero.

L’intervento in oggetto costituisce pure un elemento centrale nella strategia di medio-lungo termine per il risanamento dell’aria come postulato dall’omonimo Piano di risanamento per il Mendrisiotto e per l’intero Cantone.

La costruzione dell’opera costituisce il passo conclusivo di una collaborazione transfrontaliera decennale, che si è progressivamente consolidata nel corso degli ultimi anni.

Per poter mettere in esercizio la nuova linea nel 2011 occorre avviare la procedura di approvazione dei piani entro la metà di quest’anno e la fase realizzativa va iniziata nel 2008.

L’opera sarà finanziata da Cantone e Confederazione. Quest’ultima ha già garantito con il Decreto sul Fondo infrastrutturale la sua partecipazione. Tale risultato scaturisce dal lavoro congiunto dei Cantoni Ticino, Ginevra e Zurigo, durante gli ultimi tre anni, nell'ambito di un'alleanza denominata “Triangle”, creata nell’intento di ottenere i fondi necessari per il finanziamento di tre opere, una per cantone, ritenute strategiche anche dalle FFS.

Per poter mantenere il programma dei lavori, concordato con la parte italiana e rispettare i tempi fissati dalla legge sul Fondo infrastrutturale, é quindi fondamentale la decisione sul credito oggetto di questo Messaggio al più presto nel corso del 2007.

Sulla base di quanto esposto, questo Consiglio invita il Parlamento a sostenere la partecipazione cantonale alla costruzione, accordando il credito di 72 milioni di franchi.

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

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente la concessione di un credito di CHF 72 milioni quale contributo per la costruzione del nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa (FMV) nell'ambito del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO)

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone del Ticino

visto il messaggio 13 marzo 2007 n. 5902 del Consiglio di Stato,

d e c r e t a :

Articolo 1

È stanziato un credito di 72 milioni di franchi quale contributo per la costruzione del nuovo collegamento ferroviario Lugano (Chiasso-Como)-Mendrisio-Varese-Gallarate-Aeroporto di Malpensa nell’ambito del sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia.

Articolo 2

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

2L’importo sarà adeguato all’evoluzione dei costi determinata tramite l’indice nazionale dei costi di costruzione.
Articolo 3

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

� Per maggiori ragguagli sul PTM rinviamo al Messaggio 5316 del 5 novembre 2002.





� Cfr. CPF InterFerr, “Rapporto sull’esercizio”, luglio 2003.


� Il credito di 2.5 mio di fr. approvato dal Gran Consiglio comprendeva anche una riserva del 10%, l'accompagnamento pianificatorio per l'Area della stazione di Mendrisio e l'IVA





PAGE  
1

[image: image4.wmf] 

Comitato Direttivo

 

MIT

 

-

 

UFT

 

Comitato di 

coordinamento

++

 

Direzione di 

progetto

 

italiana

 

Direzione di 

progetto

 

svizzera

 

 

Gruppo di lavoro

 

Offerta e materiale 

rotabile

 

Organizzazione progetto

 

svizzero

 

Organizzazione progetto

 

italiano

 

Gruppo di lavoro

 

Dogana e

 

polizia

 

 

 

 rotabile

 

Gruppo di lavoro

 

Giuridico e

 

fiscale

 

Struttura operativa

 

