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LA NFTA CON UNO SGUARDO
AL PASSATO E UNO AL FUTURO

Di HansPeter Vetsch,
Direttore del Comitato
del San Gottardo

Il rapporto contiene estratti di un ampio docu-
mento di Heinz Ehrbar Dipl. Ing, ETH Zurigo.
L’intero documento scientifico sara pubblicato
sul sito web del Comitato del San Gottardo nel-
la primavera del 2021.

| titoli degli ultimi mesi hanno ripetutamen-
te incluso le parole «Completamento della
NFTA», innescate dall'imminente apertura
ufficiale della galleria base del Ceneri.

Con I'apertura della galleria di base del Ce-
neri alla fine del 2020, in Svizzera si con-
clude dopo 30 anni la prima tappa della
costruzione della Nuova ferrovia transalpi-
na (NFTA).

La NFTA - una soluzione approvata dal po-
polo e dai cantoni circa 30 anni fa — & dav-
vero completa? Ovviamente non se ne
parla nemmeno.

Obiettivi della NFTA

| fattori decisivi per |'elaborazione della
proposta di una NFTA alla fine degli anni
'80 del secolo passato furono, da una par-
te, le previsioni sul traffico e, dall'altra, la
richiesta dell'UE (nel contesto dei negozia-
ti SEE), cioé che la Svizzera si facesse ca-
rico del transito di camion lungo l'itinerario
svizzero, secondo il criterio della distanza
piu breve e rinunciasse inoltre al divieto di
guida domenicale e notturna e al limite di
28t per il traffico pesante su strada all’'epo-
cainvigore. Il percorso pil breve, per circa
la meta del traffico transalpino, passa at-
traverso la Svizzera.

Bisognava creare delle capacita idonee, in
particolar modo per il trasporto combinato
emergente (soprattutto container e rimor-
chi). La maggior parte delle previsioni sul
traffico prevedeva tra il 1986 e il 2020 un
raddoppio del traffico merci transalpino
(ferrovia e strada) da 70 a 140 milioni di
tonnellate nette. Le ferrovie svizzere
avrebbero quindi dovuto farsi carico di cir-
ca 70 milioni di tonnellate. La capacita di
trasporto combinata degli assi Basilea —
Chiasso e Basilea — Domodossola, a quei
tempi era equivalente a circa 30 milioni di
tonnellate.

Nel 1992, la votazione referendaria sulla
decisione del transito alpino del Parlamen-
to svizzero ha posto le basi per la costru-
zione dei due assi del Lotschberg e del
San Gottardo. Iniziarono quindi i lavori per
quella che, per gli standard svizzeri, era
una gigantesca espansione del sistema
ferroviario e, secondo I'obiettivo del 1992,
doveva spostare la maggior parte del traf-
fico merci transalpino attraverso la Svizze-
ra dalla strada alla ferrovia. | tempi di viag-
gio tra nord e sud della Svizzera si
sarebbero dovuti ridurre sostanzialmente.
Nei messaggi per la votazione popolare
del 1992 (decreto sul transito alpino) e del
1998 FTP (finanziamento del traffico pub-
blico), agli elettori furono promessi tempi
di percorrenza per i treni passeggeri di 2
ore e 10 minuti (1992) e 2 ore e 40 minuti
(1998) tra le metropoli di Zurigo e Milano.
Con la NFTA si intendeva anche collegare
la Svizzera del nord e del sud alla futura e
moderna rete ferroviaria europea.
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Care lettrici,
cari lettori,

il 2020 e stato un anno difficile e impegnativo. Tuttavia, con
I'apertura del Ceneri, abbiamo raggiunto una pietra miliare
per l'asse del San Gottardo. La Svizzera scrive ancora una
volta la storia dei trasporti!

Le gallerie di base del San Gottardo e del Ceneri sono in
funzione e il corridoio di 4 metri attraverso la Svizzera é una
realta. Sono orgogliosa che la Svizzera abbia realizzato delle
gallerie cosi superlative.

Con il Ceneri, il popolo ticinese ha ricevuto un‘attrattiva
S-Bahn. Il collegamento diretto tra Lugano e Locarno accor-
cia il tempo di viaggio da una a mezz'ora. Siamo ansiosi di
sapere come si sviluppera il numero di passeggeri dopo il
coronavirus.

Ma non solo il Ticino — tutti beneficiano della galleria di base
del Ceneri. Questo e cio che la rende cosi inestimabilmente
preziosa. | viaggi tra Zurigo e Milano in tre ore dovrebbero
ormai diventare reali. Da Firenze ci vorranno solo quattro
ore e mezza fino a Zurigo. E infine, I'ambizioso obiettivo di
raggiungere Roma in sole sei ore dovrebbe diventare realta.
Ma le gallerie di base del Ceneri e del San Gottardo sono di
importanza centrale non solo per il traffico passeggeri, bensi
anche per il traffico merci. Le due gallerie sono al centro del
corridoio merci europeo Rotterdam-Genova. | tempi di viag-
gio si accorciano, i treni sono pit lunghi e pit pesanti. L'inte-
ressante prospettiva dell’industria del traffico merci (pagina
5) mostra, tuttavia, che ci sono ancora alcune considerazioni
e sforzi da fare nei raccordi meridionali. In direzione nord, a
Basilea I'anno scorso € stata presa una decisione importante
con il «si» popolare al porto 3 per un efficiente trasbordo
merci (pagina 4).

Il Comitato del San Gottardo continuera i suoi sforzi per
ottenere un trasferimento del traffico merci dalla strada alla
ferrovia. Affinché le opere monumentali raggiungano la loro
piena efficienza.

Carmen Walker Spah,

Presidente del Comitato del San Gottardo
Direttrice del dipartimento di economia pubblica
del Cantone Zurigo



Anche I'ambiente e I'economia dovrebbe-
ro beneficiare degli investimenti mirati nel-
le nuove linee ferroviarie presso il Lots-
chberg e il San Gottardo. Ora che la prima
fase della NFTA e stata completata, si
pone giustamente la domanda se questi
obiettivi sono stati o saranno raggiunti nel
prossimo futuro.

Accordo sul traffico di transito con I'UE
Consiglio federale svizzero, messaggio sull'ac-
cordo sul traffico di transito tra la Comunita eu-
ropea e la Svizzera e sull’accordo trilaterale tra
la Repubblica federale di Germania, la Svizzera
e I'ltalia sul trasporto combinato ferrovia/strada
del 13 maggio 1992.

Con I'accordo sul traffico di transito del 2
maggio 1992, la Svizzera si € impegnata a
prolungare la rete delle FFS con una nuova
linea da Arth-Goldau a Lugano, con gallerie
di base del San Gottardo e del Ceneri e la
linea della BLS con una nuova galleria di
base tra I'Oberland bernese e il Vallese.
Grazie a queste misure, era previsto che il
traffico nord-sud attraverso la Svizzera sa-
rebbe piu che raddoppiato a 67 milioni di
tonnellate. All’'epoca, cid corrispondeva a
circa la meta del volume totale del traffico
transalpino previsto peril 2010/2015 (Fran-
cia, Austria, Svizzera). Nel solo caso del
traffico combinato, I'espansione prevista
avrebbe dovuto permettere il passaggio di
260 treni con 43 milioni di tonnellate di ca-
rico. Dopo che la NFTA sara in funzione, la
durata del viaggio di un treno merci attra-
verso la Svizzera dovrebbe ridursi da cin-
que ore (1992) a poco piu di tre ore.

Decisioni della politica dei trasporti
negli anni "90

Dopo la votazione popolare del settembre
1992, le condizioni quadro del progetto
sono cambiate rapidamente. Da una parte,
I'elettorato svizzero nel dicembre del 1992
ha rifiutato I'adesione allo Spazio economi-
co europeo (SEE), il che ha portato I’'UE ad
aumentare la pressione sulla Svizzera, in
particolare per quanto riguarda I'abolizione
del limite di 28 tonnellate di peso totale dei
veicoli pesanti. In una controreazione poli-
tica, il popolo svizzero ha approvato nel
1994 una risoluzione basata su un’iniziati-
va popolare (iniziativa

delle Alpi) approvando a livello costituzio-
nale il divieto di espansione della capacita

stradale per il traffico di transito transalpi-
no. | viaggi di camion transalpini dovrebbe-
ro essere ridotti a un livello di 650.000
viaggi all'anno entro 10 anni, cioe entro il
2014, esigendo che il traffico di transito da
confine a confine sia spostato su rotaia.
Questi fatti aumentarono enormemente la
pressione per costruire la NFTA.

Parallelamente, nel 1994/95 ha avuto luo-

go la discussione sul finanziamento della

NFTA. La votazione si € conclusa positiva-

mente perché sono stati decisi anche ri-

sparmi significativi. La NFTA & stata ridi-
mensionata e sono state fissate nuove
tappe:

— La galleria di base del Létschberg non
doveva piu essere estesa al 100 %, ma
solo per circa il 40 % come galleria com-
pleta a doppio binario, per un altro 40 %
doveva essere costruita solo la seconda
canna grezza e per circa il 20 % della lun-
ghezza totale la galleria doveva rimanere
a binario unico con un tunnel di sicurez-
za adiacente.

— Per I'asse del San Gottardo & stata deci-
sa una costruzione a fasi. La prima fase
era la costruzione della galleria di base
del San Gottardo. Nella seconda fase
sono stati integrati la galleria di base del
Ceneri, la seconda fase di costruzione
della galleria dello Zimmerberg (Thalwil-
Zugo) e la galleria dell'Hirzel. Sono stati
rinviati tutti gli altri progetti (galleria
dell’Axen, la tratta di collegamento tra
San Gottardo e Ceneri e la tangenziale di
Bellinzona).

Consapevoli di questi nuovi vincoli, gli elet-
tori nel 1998 hanno approvato sia I'introdu-
zione di una nuova tassa sotto forma di
tassa sul traffico pesante commisurata
alle prestazioni (TTPCP), sia la creazione di
un finanziamento di progetti di infrastrut-
tura dei trasporti pubblici, basato principal-
mente sulle entrate fiscali (sovrattassa
sulla benzina, aumento dell'lVA e TTPCP),
e quindi implicitamente anche una NFTA
ridimensionata e graduale. Con queste de-
cisioni, le promesse di collegare meglio la
Svizzera orientale con la costruzione di
nuove linee dalla zona di Zugo alla zona del
lago di Zurigo non potevano piu essere
mantenute. Nel 2004, la galleria di base
del Ceneri & stato l'unico progetto della
seconda fase di espansione la cui costru-
zione & stata approvata dal parlamento. La

seconda fase di costruzione della galleria
di base dello Zimmerberg & stata definiti-
vamente cancellata nel 2008 dal program-
ma di costruzione della NEAT. Questo ca-
lendario  scaglionato comporta una
considerevole spesa finanziaria supple-
mentare.

Impatto sull’offerta dei servizi di
traffico merci e passeggeri

Si pone ora la questione se gli obiettivi pri-
oritari della NEAT (1992) possano ancora
essere raggiunti con l'infrastruttura aggior-
nata secondo il concetto FTP (1998).

Il concetto FTP del 1998 era basato su un
orario che prevedeva 370 treni merci attra-
verso le Alpi svizzere (260 sul Gottardo,
110 sul Lotschberg). Questo corrisponde
a 9 treni merci (3 GbL/6 GbG) per ora e di-
rezione. Cio significa che attraverso le Alpi
e disponibile una capacita di transito di 67
milioni di tonnellate. Come promesso,
questo rappresenta poco piu della meta
dell'attuale traffico di traffico merci attra-
verso le Alpi (2018: 117.4 milioni di tonnel-
late). Le promesse fatte all'UE durante i
negoziati sull'accordo di transito sono sta-
te quindi mantenute.

Allo stesso tempo, per il traffico passeg-
geri si prevede un nuovo tempo di viaggio
di 2 ore e 40 minuti tra le metropoli di Zuri-
go e Milano, cosi come intervalli di mez-
Z'ora tra Basilea/Lucerna/Zurigo e Lugano.
Tramite un raggruppamento mirato e degli
orari intervallati per il traffico merci e un
prolungamento del tempo di percorrenza,
I'obiettivo principale della NFTA per i treni
passeggeri, cioé spostare il traffico merci
dalla strada alla ferrovia, pud ancora esse-
re raggiunto. Questo solleva la questione
se le capacita esistenti possono essere
utilizzate anche dalle imprese di trasporto
ferroviario (ITF) e se i servizi di trasporto
offerti sono dell'alta qualita prevista. Al
momento, non & possibile fare congetture
se le capacita create a lungo termine siano
utilizzate completamente, poiché per il fu-
turo devono essere conservare ancora
delle riserve. Cid che attualmente & piu
interessante & se e come si sviluppera la
ripartizione modale nel traffico merci tran-
salpino, se ci sara un'interruzione della
tendenza a favore della ferrovia e se |'o-
biettivo atteso da tempo di un massimo di
650.000 viaggi di camion all'anno attraver-
so la Svizzera potra essere raggiunto dopo
I'accettazione dell'Iniziativa delle Alpi.



Nell'inverno 20/21 € ancora troppo presto
per dare un giudizio definitivo, soprattutto
perché I'allargamento a 4 metri di altezza
transitabile (corridoio di 4 metri) delle vie di
accesso al San Gottardo € operativo solo
da dicembre 2020. Esistono tuttavia gia i
primi indicatori relativi all’evoluzione del
futuro.

Conseguenza: capacita esistenti
Nonostante un’infrastruttura ridimensio-
nata, € stato possibile mettere a disposi-
zione le capacita promesse per il traffico
passeggeri.

Conseguenza: traffico merci

Nel traffico merci, grazie al miglioramento
delle infrastrutture, le ferrovie stanno ri-
guadagnando costantemente quote di
mercato perse precedentemente, con vo-
lumi di traffico rimasti pit 0 meno costanti
dal 2007 al 2018. Se la tendenza rimane
invariata, in otto-dieci anni sara raggiunto
I'obiettivo di trasferimento voluto dall’Ini-
ziativa delle Alpi. L'attuale puntualita del
traffico merci attraverso le Alpi & insoddi-
sfacente a causa dell'inadeguatezza delle
infrastrutture sugli itinerari di collegamento
e nei terminali, vale a dire principalmente a
causa dell'insufficiente coordinamento nel
sistema europeo complessivo, nonostante
le dichiarazioni di intenti in tal senso.

La qualita dei servizi del traffico merci non
& quindi migliorata dal 2009. Nei settori in-
dustriali basati sulla produzione just-in-
time, I'affidabilita del servizio di trasporto &
tuttavia di fondamentale importanza. No-
nostante gli enormi investimenti fatti in
un’infrastruttura di transito di alta qualita in
Svizzera, i gestori dell'infrastruttura e le
imprese ferroviarie coinvolte non sono an-
cora in grado di fornire la qualita attesa.

Conseguenza: traffico passeggeri

In contrasto con il traffico merci, il traffico
passeggeri sta vivendo un aumento molto
piu forte nella domanda di servizi di tra-
sporto. Questo pud essere fornito con
soddisfazione dei clienti (a parte in alcuni
giorni di punta). La galleria di base del
Lotschberg € operativa dal 2007 e si é ri-
velata un grande successo, soprattutto in
termini di traffico passeggeri. Con un tem-
po di viaggio di due ore da Zurigo a Visp, Il
Vallese & diventato molto piu accessibile. |
tempi di viaggio previsti nel 1992 sono sta-
ti raggiunti quasi al 100%. | primi successi

per il traffico passeggeri sono stati rag-
giunti rapidamente anche nel San Gottar-
do. Il numero di passeggeri € aumentato
ogni giorno ed & passato da 9000 a una
media di 13.000 passeggeri, il che rappre-
senta un effetto notevole sulla ripartizione
modale tra strada e ferrovia sulla tratta del
San Gottardo. Il successo & stato cosi
grande che nei giorni festivi e nei fine set-
timana ci sono stati casi isolati di conge-
stioni e di treni sovraffollati, tanto che si
dovuto chiedere ai passeggeri di scendere
per garantire un passaggio sicuro attraver-
s0 la galleria di base. | tempi di percorren-
za promessi nell’orario FTP non possono
ancora essere pienamente raggiunti a cau-
sa dei vincoli operativi e in parte anche a
causa della mancanza di infrastrutture (gal-
leria di base dello Zimmerberg).

Tuttavia, le 3 ore calcolate secondo gli stu-
di, o anche un po’ meno, devono essere
raggiunte. Il coordinamento con le ferrovie
statali italiane per la tratta Chiasso-Milano
non funziona ancora in modo pienamente
soddisfacente.

Visione

Se la tendenza al trasferimento in Svizzera
accelerera a partire dal 2021 e se i volumi
di trasporto attraverso la Svizzera aumen-
teranno dopo l'apertura della galleria di
base del Ceneri e del corridoio di 4 metri lo
sapremo per la prima volta nel rapporto sul
trasferimento del traffico nell’autunno
2023.

Tuttavia, per poter trasportare quantita
supplementari per ferrovia, € necessario
creare la rete e le capacita dei terminali
adeguati nei paesi di origine e di destina-
zione, nonché sulle linee di accesso. Que-
sto per garantire che il numero desiderato
di treni possa transitare con la puntualita
richiesta. Tenendo conto dei lunghi tempi
di preparazione e attuazione, le misure
corrispondenti devono essere affrontate e
attuate senza indugio. In caso contrario, si
scoprira che I'infrastruttura per un traspor-
to piu ecologico e di qualita & disponibile,
ma che non puo essere sfruttata appieno
per mancanza di un'attuazione tempestiva
delle misure di accompagnamento.

Svizzera-ltalia

Il concetto della NFTA prevede che della
capacita giornaliera di 260 treni merci, cir-
ca 2/3 dei treni siano instradati via Chiasso
(4 tracce all'ora/direzione) e circa 1/3 via

Luino, cioe 2 tracce all'ora e direzione, cor-
rispondenti a una capacita totale di circa
90 treni. Tuttavia, lo sviluppo dei terminali
in Lombardia si & concentrato a ovest di
Milano.

Per questo & arrivato il momento di chie-
derci, e lo dobbiamo fare, se non sia il caso
di cominciare a pianificare un aumento si-
gnificativo della capacita della linea di Lui-
no. Cio porterebbe a sua volta a una signi-
ficativa riduzione del traffico sulla linea
Bellinzona-Lugano-Chiasso, il che aumen-
terebbe notevolmente la capacita del traf-
fico passeggeri transfrontaliero.

Svizzera-Porti del Mare del Nord

Un sano scetticismo ¢ indicato a causa
della mancanza di capacita nell'afflusso
dal nord, anche senza gli effetti della crisi
del coronavirus. Alla luce degli sviluppi in-
certi in Germania, a giugno 2020 il Parla-
mento svizzero ha quindi incaricato il Con-
siglio federale di spingere per un percorso
alternativo sulla riva sinistra del Reno. La
Svizzera deve negoziare un trattato inter-
nazionale con la Francia e il Belgio per cre-
are un corridoio di quattro metri sulla rotta
Basilea-Strasburgo—-Metz verso la costa
della Manica.

Importo residuo

| crediti della NFTA di 19,1 miliardi, ovvero
24 miliardi di franchi svizzeri dopo I'au-
mento (inflazione, interessi di costruzione
e IVA), saranno liquidati a breve e quindi
chiusi. Si puo prevedere che il bilancio di
chiusura sara inferiore di circa 1,4 miliardi.
Poiché il credito approvato dal popolo ser-
viva per spostare il traffico merci dalla stra-
da alla ferrovia, questo importo potrebbe
essere utilizzato per le costruzioni (linea
Luino e ampliamenti dei profili nella zona
di Basilea in direzione della SNCF) e non
dovrebbe essere trasferito al FIF per scopi
generali.

E anche chiaro che attualmente ci sono
strozzature sia sull'asse del Lotschberg
che su quello del San Gottardo, il che per-
metterebbe di ripetere in qualsiasi mo-
mento un'interruzione come quella di Ra-
statt. Il governo federale e le ferrovie
farebbero bene a progettare o realizzare le
linee accantonate e ad esaminare attenta-
mente la questione delle ridondanze per le
linee «troppo grandi per fallire», come &
senza dubbio l'asse del San Gottardo, e
continuare a pianificare o costruire!



Quindi ¢’é ancora molto da fare, non solo
nella costruzione delle gallerie, ma anche
per la creazione delle condizioni quadro
della politica dei trasporti e per le infra-
strutture che ancora mancano nel sistema
generale. Cio richiede la volonta politica di
creare corrispondenti capacita di carico a

nord e a sud delle Alpi, di ampliare tempe-
stivamente le vie d'accesso e di creare in-
centivi per garantire che il passaggio av-
venga effettivamente, sia attraverso
un’eccellente qualita del trasporto su rota-
ia sia attraverso possibili misure di control-
lo per creare dei costi reali tra i modi di

trasporto. Sia per le linee della NFTA attra-
verso la Svizzera sia sull'asse del Brenne-
ro, non sono stati fatti tutti i compiti nella
rete internazionale, anche se ci sarebbe
stato tutto il tempo per farlo.

GATEWAY BASILEA NORD - UN CONTRIBUTO
EFFICACE PER IL TRASFERIMENTO

Camera di commercio
delle due Basilea

Dr. Sebastian Deininger
Responsabile dei
trasporti ubicazione &
politica, pianificazione
territoriale, energia e
ambiente

Conosciuta principalmente per le sue indu-
strie chimiche e farmaceutiche, Basilea si
trova nel cuore dell'importante corridoio eu-
ropeo Reno-Alpi. Spazia dai porti del Mare
del Nord di Rotterdam, Zeebrugge e Anver-
sa, risale il Reno fino a Basilea e attraversa
le Alpi fino al porto mediterraneo di Genova.
Circa il 50 per cento del traffico merci inter-
nazionale su questo corridoio & trasportato
sul Reno, mentre il resto & trasportato in
parti pi 0 meno uguali per ferrovia o strada.

Interfacce efficienti e multimodali sono una
necessita assoluta sul corridoio Reno-Alpi,
che trasporta circa 250 milioni di tonnellate
di merci internazionali all'anno. Se si include
il trasporto nazionale, su questo corridoio
vengono trasportate ogni anno fino a 1000
milioni di tonnellate di merci, che rappre-
sentano il 50% di tutto il traffico merci euro-
peo nord-sud. Non sorprende quindi che
sempre piu terminali multimodali per il tra-
sferimento delle merci tra acqua, strada e
ferrovia stiano emergendo sul Reno a valle
di Basilea.

Importante per la sicurezza
dell’approvvigionamento e I'attrattiva
dell’'ubicazione

Un nuovo hub di trasporto multimodale sara
creato anche all'ansa del Reno a Basilea.
Nella prima fase, il terminal «Gateway Basi-
lea Nord» deve essere progettato come un
impianto bimodale, consentendo un carico
merci efficiente tra strada e ferrovia. Piu tar-
di, il terminal sara ampliato in modo trimo-
dale collegando la navigazione ecologica del
Reno alle altre due modalita di trasporto at-
traverso il bacino portuale 3. Il 29 novembre
2020 il popolo di Basilea ha chiaramente
detto «si» a questo. La modernizzazione del
porto di Basilea, la cui infrastruttura di oltre
80 anni non ¢ storicamente progettata per i
container, € necessaria per essere in grado
di gestire in modo efficiente i futuri flussi di
merci con il traffico di container. Oltre alla
sicurezza dell’approvvigionamento, & anche
una questione di competitivita e di attrattiva
del luogo.

Gia oggi esistono opportunita di
trasferimento

Oggi, i1 40% del volume totale di merci del-
la Svizzera passa attraverso I'hub di Basilea.
| porti del Reno rappresentano da soli il
10% di tutte le importazioni. Questa per-
centuale potrebbe essere aumentata signi-
ficativamente anche con I'aumento dei vo-
lumi dei container, grazie alle capacita
esistenti sul Reno. Questo in netto contra-
sto con il trasporto merci su rotaia, le cui
capacita a nord di Basilea sono gia oggi mol-
to sfruttate e dove ci si aspettano impasse
per i prossimi 20 anni fino al completamen-
to dell’'espansione sul lato tedesco previsto

per il 2041. Con il terminal trimodale, i con-
tainer trasportati via nave potrebbero esse-
re inoltrati da Basilea su rotaia, poiché il
completamento della NFTA alla fine di
quest'anno (assi del Gottardo e del Lots-
chberg) significa che c'é sufficiente capaci-
ta ferroviaria verso sud sul suolo svizzero.
Senza il terminal, d'altra parte, si pud sup-
porre che la movimentazione delle merci
sull'acqua avverra gia a nord di Basilea.
Dato che qui mancano capacita ferroviarie,
una gran parte di queste merci verrebbe tra-
sportata su camion verso e attraverso la
Svizzera.

Contributo alla protezione del clima
Come confermato dal rinomato ufficio di
pianificazione Rapp Trans, il terminal trimo-
dale Gateway Basilea Nord puo evitare oltre
100.000 viaggi di camion all'anno. Questo
porta a sua volta a un risparmio di 10.000
tonnellate di emissioni di CO,, che corri-
sponde all'impronta annuale di quasi 800
persone svizzere. Il Gateway Basilea Nord &
quindi anche un progetto lungimirante in
termini di protezione del clima.

Basilea vuole dare il suo contributo al trasfe-
rimento del traffico merci transalpino e per
questo ha bisogno di infrastrutture moder-
ne ed efficienti come il porto 3 che costitui-
sce parte del terminal trimodale. Anche I'Ini-
ziativa delle Alpi lo ha riconosciuto e quindi
sostiene il progetto per un trasferimento
sostanziale del traffico merci. Sono progetti
come il Gateway Basilea Nord che non de-
vono fallire se ci sta a cuore il trasferimento
delle merci e la protezione del clima.



LINEA DI LUINO - FATTORE CHIAVE PER IL
TRASFERIMENTO DEL TRAFFICO ..o om0 van vov

In due parole

La linea di Luino ¢ la direttrice piu impor-
tante per il trasporto combinato non ac-
compagnato (TCNA) attraverso la Svizze-
ra ed &€ un elemento centrale nel corridoio
merci Rotterdam-Genova. Stupisce per-
tanto che lo sviluppo internazionale delle
infrastrutture perda sempre piu di vista
questa importante linea per il traffico
merci.

Lo sviluppo strategico del trasporto com-
binato deve tener presente di diversi fat-
tori: I'idoneita delle linee ferroviarie al tra-
sporto merci, la capacita e la qualita delle
tracce e le capacita dei terminal. Nel pro-
cesso di coordinamento in corso tra la
Svizzera e I'ltalia sembra che alcuni im-
portanti aspetti non siano stati presi in
considerazione.

La focalizzazione sulla linea di Chiasso,
attualmente perseguita dai vertici delle
ferrovie e delle amministrazioni, restringe
le prospettive di sviluppo dell’'odierno si-
stema TCNA e rimanda a un lontano futu-
ro i vantaggi a cui si era aspirato con la
messa in funzione di Alptransit. Cid smi-
nuisce il valore degli investimenti gia ef-
fettuati nel trasporto combinato e mette
in forse la

Bisogna agire su due livelli:

> un modesto potenziamento della linea
Bellinzona-Luino-Novara per il traffi-
co attuale in una prima fase

> e la realizzazione di un corridoio per il
trasporto merci via Chiasso-Seregno—
Bergamo in una seconda fase per il
traffico futuro.

Gli argomenti

Con Alptransit si vuole realizzare
un’infrastruttura concorrenziale per il
trasporto merci ferroviario nel corrido-
io Nord-Sud. Ma le restrizioni sulle
tratte di accesso restano invariate.
Una lunghezza dei treni di 750 metri e un
peso di 2000 tonnellate sono i presuppo-
sti fondamentali per aumentare la produt-
tivita e la concorrenzialita del trasporto
merci su rotaia. Per il trasferimento
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dell'importante segmento dei semirimor-
chi ¢ inoltre necessario I'adattamento del-
la linea al profilo di quattro metri di altez-
za. L'applicazione di questi parametri &
necessaria per poter gestire il trasporto
combinato in modo efficiente e produtti-
VO, senza necessita, in futuro, di sostegni
pubblici. Tuttavia restano invariati i colli di
bottiglia sulle attuali linee a sud delle Alpi
via Domodossola, Luino e Chiasso.

L'80 % del TCNA attraverso il Gottardo
utilizza la linea Bellinzona-Luino-
Novara.

Per decenni la linea di Luino & stata po-
tenziata sistematicamente per il traffico
merci. Nonostante la sua particolarita di
linea a binario unico, si tratta di un ele-
mento importante nel concetto italiano
delle «Gronde» per la circonvallazione di
Milano. Numerose direttive e numerosi
contratti internazionali considerano la li-
nea di Luino una tratta prioritaria, ad
esempio la Risoluzione sul traffico alpino
del 1990, I'«Accordo europeo sulle princi-
pali linee del trasporto combinato» del
1991, il progetto FindV del 1997 e I'accor-
do «Piattaforma Luino» del 2001.

| grandi terminal del Norditalia sono
collegati alla linea di Luino.

Non € un caso che numerosi terminal di
trasbordo come Busto Arsizio—Gallarate,

Infrastruttura per il traffico combinato
non accompagnato attraverso la Svizzera.

Lombardia |
_olEBeraamoria

Novara, Oleggio e diversi terminal minori
si siano insediati nell’area di intersezione
della linea di Luino e di quella del Létschb-
erg/Sempione. Questi terminal non sono
raggiungibili via Chiasso, oppure soltanto
a caro prezzo in termini economici e di
transit time.

La linea di Luino sara in futuro l'unica
ferrovia di pianura attraverso la Sviz-
zera.

La linea di Luino ¢ la linea di traffico merci
ideale anche per un altro motivo: ha una
pendenza massima del 12%., e dopo |'a-
pertura del tunnel di base del Gottardo
sara |'unica vera ferrovia di pianura nel
corridoio Rotterdam-Genova. Via Luino in
futuro potranno transitare treni da 1800
tonnellate con un’unica locomotiva. Sulla
linea di Chiasso, invece, permangono del-
le pendenze del 15-21%. nella zona di
Mendrisio. Cid significa che i treni merci
anche in futuro, nonostante i tunnel di
base del Gottardo e del Ceneri, necessi-
teranno della doppia trazione che grava
notevolmente sui costi.

Per il trasporto combinato via Chiasso,
I'area di Milano rappresenta I'anello
debole.

| concetti di trasporto merci che prevedo-
no l'attraversamento di Milano non pren-
dono atto della realta. Con 2000 treni pas-
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Con la messa in funzione dei tunnel di base
del San Gottardo e del Ceneri permangono le
attuali restrizioni sul lato meridionale delle Alpi.

Secondo la strategia a lungo termine di RF/
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Le forti pendenze delle linee sono fatali per
I'economicita del trasporto merci: limitano il
peso dei treni o rendono necessaria la costo-
sa trazione multipla.

seggeri al giorno, I'area metropolitana di
Milano € gia oggi al limite della sua capa-
cita. | treni merci possono transitare via
Chiasso solo di notte, in ristrette fasce
orarie e a prezzi di traccia molto elevati.
La densita degli insediamenti pone forti
restrizioni al transito dei treni che traspor-
tano merce pericolosa. Nella zona urbana
un potenziamento delle linee per i treni
lunghi 750 metri & impensabile.

Potenziare le linee di accesso ad Alp-
transit via Chiasso ha senso solo in
combinazione con la Gronda Est via
Seregno/Bergamo.

Per decongestionare la direttrice via
Chiasso/Milano si prevede la costruzione
della cosiddetta Gronda Est tra Seregno e
Bergamo. La realizzazione di questa nuo-
va ambiziosa opera potrebbe pero protrar-
si ben oltre il 2025. Fino a quel momento
tutti i treni merci via Chiasso dovranno
transitare sulle attuali linee con le loro for-
ti limitazioni in termini di capacita e di pro-
duttivita. Questo concetto compromette
il trasferimento del traffico ed & contro-
producente per l'obiettivo di produttivita
del trasporto combinato.

Le capacita dei terminal nella zona di
Milano lungo I'asse di Chiasso sono
esaurite.

| terminal di trasbordo minori situati nell’a-
rea urbana di Milano saranno abbandonati
per creare capacita per il trasporto pas-
seggeri. A est di Milano si potranno realiz-
zare nuovi terminal solo nel medio termi-
ne, ad esempio con i progetti dei terminal
di Brescia (Hupac assieme a Trenitalia) e

L'area metropolitana di Milano non offre
capacita residue per la realizzazione di un
efficiente corridoio per il trasporto merci.

di Treviglio (Trenitalia). Tuttavia fino a ben
oltre il 2025 il collegamento a est avverra
attraverso il nodo di Milano con le citate
restrizioni.

In sintesi

> Un cambio di strategia dalla linea di
Luino alla linea di Chiasso avrebbe
gravi conseguenze per il trasporto
combinato non accompagnato.

> La linea Bellinzona-Luino-Novara
deve essere sviluppata in misura
moderata per consentire una ge-
stione efficiente ed economica de-
gli attuali volumi di traffico.

> E'necessario porre rapidamente
mano agli urgenti lavori di potenzia-
mento di modesta entita, concorda-
ti anni fa, quali ad esempio l'allunga-
mento dei  binari di incrocio
(«Piattaforma Luino [I»).

> |In prima priorita va adeguata I'attua-
le linea Bellinzona-Luino-Novara.

> In seconda priorita si dovra porre
mano alla realizzazione di un corri-
doio per il trasporto combinato via
Chiasso e alla Gronda Est Seregno-
Bergamo.

> Obiettivo a lungo termine deve es-
sere la gestione equilibrata del tra-
sporto combinato attraverso le tre
linee attuali via Luino, Chiasso e
Domodossola.

Ulteriori informazioni:

Hupac SA

Viale Manzoni 6, 6830 Chiasso
Irmtraut Tonndorf, Tel. 091 695 29 36,
itonndorf@hupac.ch

VAP - Associazione dei Caricatori
Ringlikerstrasse 70, 8142 Uitikon
Frank Furrer, Tel. 044 491 15 95,
furrer.vap@bluewin.ch

Unione dei Trasporti Pubblici
Déhlholzliweg 12, 3000 Bern 6
Hans-Kaspar Schiesser,

Tel. 031 359 23 44,
hanskaspar.schiesser@voev.ch




STAGIONE DI SUCCESSO PER IL

«TRENO SCOPERTA SAN GOTTARDO»

Con il titolo «Treno scoperta San Gottardo» le FFS Historic hanno offerto
un totale di otto viaggi su treni storici della linea del San Gottardo tra lu-
glio e ottobre di quest'anno. L'orario sulla tratta Erstfeld-Bodio-Erstfeld
era coordinato con I'orario cadenzato delle FFS e permetteva varie coin-
cidenze, per esempio verso Andermatt o Bellinzona. La fondazione ha
quindi offerto non solo ai nostalgici della ferrovia, ma anche agli escur-
sionisti e alle famiglie, un'opportunita speciale per viaggiare e scoprire |l
leggendario percorso di montagna del San Gottardo e della regione in-
torno al San Gottardo. L'offerta ha riscontrato un vivo interesse e si pud
vederlo in modo impressionante nel numero di ospiti in costante au-
mento, con oltre 120 passeggeri all'ultimo conteggio.

Al titolo «Esperienza rampa nord», la
fondazione «Patrimonio storico delle
FFS - in breve FFS Historic» — I'anno
scorso ha offerto per la prima volta viag-
gi nostalgici regolari. Tra aprile e ottobre,
gli appassionati della ferrovia hanno
avuto la possibilita di viaggiare una volta
al mese nello storico treno passeggeri
da Erstfeld a Gdschenen e ritorno.
Quest'anno, Il successo del progetto pi-
lota ha incoraggiato FFS Historic ad am-
pliare il servizio con il sostegno del Comi-
tato del San Gottardo.

| viaggi dovrebbero avere luogo mensil-
mente tra aprile e ottobre, come |'anno
scorso. L'offerta & stata ampliata su due
livelli. Da una parte, i viaggi di quest'an-
no conducevano da Erstfeld via Gos-
chenen e poi attraverso la galleria del
San Gottardo fino a Bodio e ritorno.
Dall'altra parte, |'orario di questi viaggi
scoperta era organizzato in modo tale
che i passeggeri potessero usufruire di
coincidenze dirette presso varie stazioni
lungo il percorso. Per esempio, a Gos-
chenen si poteva prendere una coinci-
denza con la «Matterhorn Gotthard
Bahn» in direzione Andermatt o a Faido
con il RegioExpress in direzione Bellinzo-
na e Lugano. Di conseguenza, erano di-
sponibili anche biglietti per diverse trat-
te, che potevano essere acquistati in
anticipo o direttamente sul posto sul
treno. Inoltre, i gruppi di viaggiatori han-
no avuto I'opportunita di prenotare una

carrozza passeggeri esclusivamente tut-
ta per loro.

Le composizioni dei treni erano trainate
dall’Ae 6/6 11411 «Zug» o dal centenario
Ce 6/811 14253 «Krokodil». Questo signi-
ficava che il «Treno scoperta San Gottar-
do» non era solo un'esperienza speciale
per gli appassionati e i nostalgici della
ferrovia, ma ha anche offerto a gitanti,
escursionisti o famiglie I'opportunita ide-
ale per esplorare la regione del San Got-
tardo in un modo insolito e particolare. I
generoso sostegno del Comitato del San
Gottardo ha reso possibili prezzi dei bi-
glietti interessanti che hanno anche so-
stenuto la domanda.

Un contributo per trascorrere le
vacanze in Svizzera e nella regione
del San Gottardo

Originariamente, erano previsti sette
viaggi da aprile a ottobre con il «Treno
scoperta San Gottardo», ognuno dei
quali doveva svolgersi il secondo sabato
del mese. Tuttavia, a causa della pande-
mia causata dal coronavirus, i viaggi di
aprile e maggio hanno dovuto essere
cancellati.

Dopo il lockdown per il Covid-19 e dopo
il successo del viaggio inaugurale del tre-
no scoperta il 13 giugno, FFS Historic ha
deciso di aumentare la frequenza delle
corse durante i mesi estivi e di far circo-
lare il «Treno scoperta San Gottardo»
due sabati al mese da luglio a settembre.

Autore: Remo
Litolf, FFS Hlstoric

Con gquesto passo, SBB Historic ha con-
tribuito a rendere I'estate del 2020 movi-
mentata e varia, nonostante le circostan-
ze eccezionali. Entro la fine della
stagione, si sono potuti fare un totale di
otto viaggi nonostante le cancellazioni in
aprile e maggio. Con una media di circa
75 ospiti per corsa, I'utilizzo della capaci-
ta dei viaggi scoperta € stato piu alto del
previsto. Da giugno a ottobre un totale di
612 persone ha prenotato un biglietto
per uno degli otto viaggi scoperta. Parti-
colarmente piacevole & stato lo sviluppo
del numero di passeggeri durante la sta-
gione. Mentre nel primo viaggio a giugno
gli ospiti erano 40, nell’ultimo viaggio a
ottobre la fondazione ha accolto nelle
carrozze oltre 120 passeggeri. Questo
dimostra che il «Treno scoperta San Got-
tardo» incontra una domanda vivace € in
costante crescita. E quindi gia oggi chia-
ro che il «Treno scoperta San Gottardo»
continuera a circolare anche nel 2021 il
secondo sabato di ogni mese da aprile a
ottobre e inoltre ogni quarta domenica
da giugno ad agosto. FFS Historic non
vede |'ora di offrire al maggior numero
possibile di ospiti un'esperienza ferrovia-
ria unica sull’attrattiva tratta montana del
San Gottardo. | biglietti per i viaggi del
2021 saranno disponibili dalla primavera
2021 in prevendita online su sbbhistoric.
ch/sangottardo o direttamente il giorno
del viaggio dal personale del treno stori-
co.
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Nuovi collegamenti «Eurocity» Zurigo-Genova/Bologna con interessanti coincidenze a

Milano e piu veloci fino al Mediterraneo

Di Hans Peter Vetsch

Il Comitato del Gottardo si rallegra della
notizia che nell’orario 2021 sono stati in-
trodotti i collegamenti Eurocity da Zurigo
a Genova sulla costa ligure e a Bologna.
| nuovi collegamenti portano a «Milano
Rogoredo» e «Milano Lambrate» e non a
«Milano Centrale» come gli altri collega-
menti. A causa dell’attuale situazione del
coronavirus, il collegamento Zurigo-Ge-
nova ha potuto iniziare solo il 13.12.2020,
gli altri treni diretti potranno essere intro-
dotti in una data successiva nel 2021 a
causa del COVID-19.

Alla stazione «Milano Rogoredo», scen-
dere e cambiare treno & piu comodo che
nella stretta stazione di «Milano Centra-
le»: il centro della citta con il Duomo di
Milano possono essere facilmente rag-
giunti con la vicina linea 3 della metropo-

Situazione delle stazioni ferroviarie
di Milano:
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litana, mentre i treni ad alta velocita per
Firenze, Roma, Napoli. Salerno e Torino
pOSSoNo essere raggiunti dai vicini mar-
ciapiedi. Le stazioni «Milano Rogoredo»
e «Milano Lambrate» (direzione Brescia/
Verona/Venezia) sono anch’esse situate
idealmente per il proseguimento del
viaggio con la ferrovia suburbana.

In diversi colloqui con i responsabili delle
FFS abbiamo parlato di queste soluzioni
possibili per accelerare il traffico da un
lato e dall’altro per evitare I'impopolare
cambio di treni nella stazione «Milano
Centrale» sovraccarica.

Questo riguarda

— la coppia di treni EC 307/308 «Zuri-
go-Genova-Zurigo» con partenza da
Zurigo HB alle 8.33 € arrivo a Genova
PP alle 13.49, nonché I'EC 308 per il
viaggio di ritorno alle 14.10 e arrivo a
Zurigo HB alle 19.27. Gli orari stimati di
arrivo e partenza alla stazione «Milano
Rogoredo»: 12.19 per il viaggio d'an-
data, 15.42 per il ritorno.

— La coppia di treni EC 311/310 «Zuri-
go-Bologna-Zurigo» con partenza da
Zurigo HB alle 6.33 e arrivo a Bologna
alle 12.30.

Allo stesso tempo, le FFS hanno annun-
ciato il collegamento serale Basilea-Lu-
cerna (dalle 16:18.)-Milano per la stazio-
ne di Milano «Porta Garibaldi», il che da
una ulteriore possibilita di offrire una
gamma flessibile. Questa stazione & col-
legata alla stazione «Milano Centrale»
dalla linea 2 della metropolitana. A causa
dei problemi legati al COVID-19, anche
questo collegamento non potra entrare
in funzione prima del 2021.

Secondo le FFS, i tempi di percorrenza
dei due treni tra la Svizzera e Milano
Lambrate/Rogoredo attualmente non
sono ancora ottimali, ma il «Comitato del
Gottardo» li considera un tentativo com-
merciale ed e convinto che il tempo di

percorrenza tra Chiasso e Milano possa
essere ulteriormente ridotto con la previ-
sta installazione di nuovi dispositivi di si-
curezza.

Il Comitato del Gottardo € grato per la
coraggiosa e innovativa strategia avanza-
ta per rendere il traffico verso I'ltalia piu
attraente, piu veloce e piu confortevole.
Il prossimo passo & l'implementazione
del tempo di percorrenza 3:02 Zurigo-Mi-
lano nell’orario 2023, in modo che la
NFTA possa sviluppare la sua utilita an-
che per il traffico internazionale a lunga
distanza. A tal fine, ci si aspetta che le
FFS, il Canton Ticino e la regione Lom-
bardia siano disposti a trovare una solu-
zione di compromesso in uno spirito di
partenariato che permetta di salvaguar-
dare gli interessi del traffico, sia regiona-
le sia internazionale a lunga distanza.
Ci aspetta un futuro interessante con il
traffico internazionale tra la Svizzera e
I'ltalia.

Per I'uso delle linee della metropolitana
da «Milano Rogoredo» al centro citta/
duomo ¢ sufficiente utilizzare una carta
di credito standard alla barriera d'ingres-
so toccando con essa la «piattaforma
elettronica»: comprare biglietti non &
pil necessario. Lo stesso vale per la
linea 2 della metropolitana da «Milano
Lambrate» alla prossima stazione
«Milano Centrale».
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