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AFFRONTARE NUOVE SFIDE 
CON CORAGGIO

Fabian Peter, lei è Presidente del Co-
mitato del San Gottardo dal 1° luglio. 
Le gallerie di base del San Gottardo e 
del Ceneri sono state costruite. Quali 
sfide vede per l’asse del San Gottardo 
in futuro?
Dopo il completamento delle due infra-
strutture chiave, l’attenzione a breve ter-
mine s’incentra su un esercizio stabile e 
puntuale e su un servizio attraente. Per i 
collegamenti diretti dalla Svizzera centrale 
all’Italia, vedo ancora un potenziale di mi-
glioramento in termini di tempi di viaggio. 
Da Lucerna, manca ancora un collega-
mento mattutino diretto con Milano. Nel 
trasporto nazionale, è importante colmare 
le lacune delle cadenze del traffico tra Ar-
th-Goldau e Zurigo. Una sfida rimane su 
come gestire la domanda fortemente al-
ternante a livello stagionale. Sarebbe utile 
una ripartizione più flessibile delle tracce 
tra il traffico passeggeri e merci. Anche 
nel trasporto merci sono inoltre necessari 
ulteriori sforzi per assicurare che le capaci-
tà rese disponibili nella galleria di base 
possano essere utilizzate e che gli obietti-
vi di trasferimento dalla strada alla rotaia 
possano essere raggiunti.
Anche dopo il completamento delle due 
gallerie di base, sull’asse del San Gottar-
do esistono ancora dei problemi che de-
vono essere affrontati. Nel trasporto 
passeggeri, la galleria di base II dello 
Zimmerberg è una priorità assoluta.

Lei menziona la galleria di base II del-
lo Zimmerberg. Perché è così impor-
tante?
L’attuale linea tra Thalwil e Baar com-
prende due gallerie a binario unico più 

lunghe. La capacità è completamente 
esaurita e i ritardi sono purtroppo fre-
quenti. Il governo federale ha riconosciu-
to questa necessità e ha incluso la galle-
ria base II dello Zimmerberg nella fase di 
ampliamento del 2035. Il compito ora è 
quello di procedere rapidamente con la 
pianificazione e poi far partire la costru-
zione.

Qualche parola sulla stazione di Lu-
cerna: cosa spera di ottenere con que-
sto progetto?
Nella Svizzera centrale stiamo già pen-
sando un passo avanti e stiamo lavoran-
do con l’Ufficio federale dei trasporti 
(UFT), le Ferrovie federali svizzere (FFS), 
la città di Lucerna e altri partner alla pia-
nificazione della stazione di transito di 
Lucerna (DBL). L’attuale stazione ferro-
viaria di Lucerna sta raggiungendo i suoi 
limiti di capacità. Non è possibile per noi 
nel cantone di Lucerna – e quindi anche 
nella Svizzera centrale – ampliare ulte-
riormente il trasporto regionale senza la 
DBL. Inoltre, l’auspicato trasferimento 
del traffico motorizzato privato dalla stra-
da alla rotaia può essere raggiunto solo 
con questo progetto chiave. Questo pro-
getto ha per scopo fornire non solo un 
più denso nel traffico d’agglomerato e 
nazionale, ma anche sull’asse nord-sud. 
Con la fase di ampliamento 2035, ci sarà 
solo un collegamento orario tra Basilea–
Olten–Lucerna e questo non rende asso-
lutamente giustizia all’importanza 
dell’asse del San Gottardo!

Cosa dobbiamo fare noi del Comitato 
del San Gottardo?
Il Comitato svolge un ruolo importante 
nel collegare in rete soci e regioni, anche 
al di là dei confini nazionali. Le richieste 
dei cantoni lungo l’asse del San Gottardo 
possono quindi essere collocate in un 
contesto più ampio. Dobbiamo usare 
questi contatti per attirare l’attenzione 
sulle nostre richieste.

Fabian Peter
Presidente del Comitato 
del San Gottardo

EDITORIALE

Stimate lettrici,  
stimati lettori,
un altro anno difficile si è concluso: i trasporti pubblici vanno 
avanti ogni giorno con un orario completo, ma il numero di pass-
eggeri ristagna a un livello significativamente più basso che nel 
2019. Le entrate non arrivano, si profilano impasse finanziari, si 
fa viva la richiesta al governo federale di sostenere le compagnie 
di trasporto con fondi supplementari.
Ma ora guardiamo al futuro e diamo uno sguardo ai problemi 
nel trasporto passeggeri e merci. I due maggiori impasse nel 
traffico passeggeri sono il nodo di Lucerna e la tratta a bina-
rio unico tra Zurigo e Zugo. Solo la costruzione della seconda 
parte della galleria di base dello Zimmerberg e della stazione di 
transito di Lucerna può eliminare questi problemi. Le interruzio-
ni su queste sezioni causano grandi difficoltà e interruzioni del 
traffico ai clienti. Soprattutto su un asse internazionale conduce 
a una situazione insoddisfacente che porta a molte costrizioni 
nella pianificazione degli orari. Quanto siano importanti buone 
coincidenze con l’asse nord-sud, la considerazione del trasporto 
merci e del traffico a lunga distanza e, nel suo caso, la S-Bahn 
trinazionale, è stata messa in evidenza dalla consigliera di sta-
to Esther Keller (BS) al congresso ferroviario di Basilea. Essa 
conclude – e qui sono d’accordo con lei – che la comunicazione 
con la popolazione diventa l’elemento centrale in questi gran-
di progetti delle infrastrutture. Nel trasporto merci, non sono 
più le Alpi a causare strozzature. I problemi si spostano sulle 
linee ferroviarie di accesso. Il tratto Chiasso–Milano, la linea a 
binario unico verso Luino e la mancanza di un percorso alter-
nativo che passa dalla Francia limitano l’ulteriore trasferimento. 
Il trasferimento è in fase di stallo come indica l’ultimo rapporto 
di trasferimento dell’UFT. La legge sul trasferimento del traffico 
merci, attualmente in consultazione, prevede una conclusione 
della «Stada viaggiante» entro la fine del 2028. Questo deve 
portare a un ulteriore rafforzamento del trasporto combinato non 
accompagnato (TCNA). Il Comitato del San Gottardo continuerà 
i suoi sforzi per raggiungere gli obiettivi, ovvero il trasferimento 
del traffico merci alla ferrovia. Anche i tempi di percorrenza, con 
i lunghi tempi morti dei treni, tra Basilea-Lucerna/Zurigo-Milano 
devono essere adeguati in modo da poter offrire le promesse tre 
o quattro ore da Basilea/Zurigo alla metropoli lombarda. Infine, 
ma non meno importante, vorrei ringraziare sinceramente la con-
sigliera cantonale Carmen Walker Späh (ZH) per il suo impegno 
come presidente del Comitato del San Gottardo. Durante il suo 
mandato, sono state raggiunte pietre miliari sull’asse Nord-Sud.

Fabian Peter
Presidente Comitato del San Gottardo
Dipartimento per l’edilizia, l’ambiente e gli affari economici
Cantone Lucerna     



E infine, una domanda personale: 
qual è la sua tratta ferroviaria preferi-
ta per viaggiare con la famiglia?
La tratta ferroviaria più bella per me è 
quella che porta al sud. Mi piace prendere 
il treno nei mesi caldi e viaggiare da Gi-

sikon-Root al Ticino con la mia famiglia. La 
galleria NFTA mi rende particolarmente 
orgoglioso del nostro popolo che ha detto 
sì a questo progetto infrastrutturale, dimo-
strando così un grande coraggio. Abbiamo 
ancora bisogno di questo coraggio. È 

semplicemente fantastico quello che sia-
mo capaci di fare qui in Svizzera e quello 
che abbiamo raggiunto. Su questa linea 
ferroviaria, racconto quindi ai miei figli il 
coraggio del popolo svizzero di costruire la 
galleria ferroviaria più lunga del mondo.
 

STUDIO PRELIMINARE PER UN POSSIBILE 
AMPLIAMENTO DELLA LINEA DI LUINO 
PER IL TRAFFICO MERCI

Introduzione

Situazione iniziale / motivazione
Con la messa in funzione della Nuova fer-
rovia transalpina (NFTA) e dei suoi elemen-
ti centrali, la galleria di base del San Gottar-
do, la galleria di base del Lötschberg e la 
galleria di base del Ceneri (quest’ultima 
nel 2020), sono già stati ampliati due assi 
nord-sud per il traffico merci transalpino. 
Questo è particolarmente importante per 
raggiungere gli obiettivi di trasferimento 
modale del governo federale. Tuttavia, per 
sfruttare appieno il potenziale del corridoio 
svizzero Nord-Sud di 4 metri, è necessario 
prendere in considerazione le infrastruttu-
re dei paesi collegati. Il collegamento me-
ridionale, cioè i grandi terminali di trasbor-
do nell’Italia settentrionale, può essere 
raggiunto, in alternativa all’asse del Sem-
pione, attraverso due linee: da un lato da 
Chiasso e l’agglomerato di Milano, dall’al-
tro con la linea di Luino sulla sponda orien-
tale del Lago Maggiore. La linea ferroviaria 
a binario unico tra Cadenazzo in Ticino e 
Luino in Italia è di grande importanza per il 
traffico merci internazionale, perché 2 dei 
6 treni merci all’ora che viaggiano verso 
sud attraverso la galleria di base del San 
Gottardo arrivano a destinazione attraver-
so questa linea. È particolarmente impor-
tante per la forma di trasporto combinato 

non accompagnato (TCNA), tra l’altro a 
causa della bassa pendenza massima del 
percorso di circa 12‰. Questa grande im-
portanza della linea di Luino non è eviden-
te a prima vista: infatti, i binari si snodano 
lungo la riva del lago nelle immediate vici-
nanze di villaggi fortemente edificati e abi-
tati. La regione, che dipende in gran parte 
dal turismo (molti appartamenti per le va-
canze), soffre di un aumento del traffico 
merci a causa della messa in funzione del-
la NFTA, che aumenterà nel prossimo fu-
turo e dopo il completamento di vari lavori 
di costruzione in Italia.
La grande importanza internazionale della 
linea di Luino e la situazione regionale tesa 
suggeriscono che sono necessarie misure 
urgenti per sistemare la linea di Luino. An-
che se il Piano settoriale per le infrastruttu-
re ferroviarie prevede la costruzione di 
gallerie di dimensioni corrispondenti, la 
loro priorità è rimandata almeno fino al 
2050.

Obiettivo e delimitazione delle 
importanti condizioni periferiche 
Per alleviare i villaggi dal rumore del traffi-
co merci e allo stesso tempo aumentare la 
capacità della linea, si sta studiando un’e-
stensione della linea di Luino. Nell’ambito 
dello studio preliminare, si dovevano defi-
nire le condizioni periferiche più importan-
ti, si doveva dimostrare la fattibilità tecnica 
e si doveva effettuare la classificazione 
della soluzione trovata sotto forma di ana-
lisi SWOT. Nell’ambito della tesi di Master 
sono state definite le seguenti condizioni 
periferiche delimitanti:

–	 La delimitazione spaziale prevede che 
la tratta e le soluzioni strutturali siano 
considerati solo in Svizzera.

–	 L’aumento minimo di capacità da rag-
giungere per il valico di Quartino verso 
l’Italia è di 40 treni al giorno e direzione.

–	 I villaggi situati nel perimetro devono 
essere alleggeriti come risultato delle 
misure sotto forma di una riduzione del 
traffico ferroviario sulla linea esistente. 
Un aumento del volume del traffico 
merci, che è necessario in alcuni luo-
ghi, è ammissibile solo con adeguate 
misure collaterali.

–	 Tecnicamente, dovrebbe essere possi-
bile una lunghezza del treno di 750 m e 
la sagoma limite ABEBV 4 S3. Inoltre, 
la pendenza longitudinale massima del 
12 ‰ non deve essere superata.

Fattibilità tecnica

Studio e selezione delle varianti
In un ampio studio di varianti, sono stati 
esaminati vari layout di linea così come 
le variazioni operative di questi. La valu-
tazione delle varianti è stata effettuata 
con l’aiuto di numerosi criteri nelle cate-
gorie costi d’investimento e tempo di 
costruzione, costruzione e ambiente, 
funzionamento e sicurezza così come 
accettazione pubblica e pianificazione 
spaziale. Applicando varie ponderazioni 
dell’obiettivo principale, si è trovato e va-
lutato più vantaggiosa una soluzione con 
due opere a galleria e un’estensione a 
doppio binario aperta lunga circa 750 m 
in un tratto di linea scarsamente edifica-

Isabelle Stebler

Consulente ETH:  �Heinz Ehrbar 
Christian Ammon



to. Gli elementi strutturali della variante 
migliore possono essere visti nella figura 
qui sotto.

Fattibilità strutturale
Sono disponibili pochissimi dati sulle 
condizioni geologiche nell’area del pro-
getto. Sulla base dei rapporti disponibili e 
della posizione geografica, si può presu-
mere che si possa trovare una geologia 
simile a quella della galleria di base del 
Ceneri. In base a questo presupposto, 
non sono previste restrizioni rilevanti per 
l’avanzamento della galleria, per cui è 
stato assunto il metodo d’avanzamento 
con brillamento.
Assolutamente decisivo per le conside-
razioni costruttive è la definizione delle 
costruzioni di gallerie come galleria desi-
nata al solo traffico merci. Solo per il per-
sonale del treno si devono pianificare 
concetti di sicurezza adeguati, che sono 
previsti sotto forma di nicchie di prote-
zione del personale.
Dato che le misure di costruzione devo-
no essere eseguite a tappe, dapprima 
sarà realizzato il prolungamento a doppio 
binario, seguita dalla galleria di Vira e infi-
ne dalla galleria di Ranzo. Questo per-
mette di utilizzare diverse strutture e 
aree di installazione per tutte e tre le fasi. 
Le condizioni di spazio non sono proble-
matiche, soprattutto a nord nella pianura 
di Magadino, per cui è previsto un avan-
zamento unilaterale che parte da nord. 
Per proteggere l’ambiente, i circa 3,2 
milioni di tonnellate di materiale di scavo 
saranno trasportati per lo più su rotaia e, 
a seconda della posizione della discarica, 

anche via nave. Anche se sono state 
esplorate varie possibilità e opzioni a 
questo proposito, in questa fase iniziale 
del progetto ci si astiene dal fare una se-
lezione concreta.
Secondo questa prima stima, il tempo di 
costruzione per l’intero progetto è di cir-
ca 10,5 anni, mentre i costi finali presun-
ti, escludendo l’IVA e i costi di costruzio-
ne e assumendo vari sovrapprezzi, sono 
di circa 1,2 miliardi di franchi.

Fattibilità operativa
Come risultato dell’ampliamento previ-
sto, la linea di Luino avrà due corsie in 
tutto il perimetro in esame. Questo per-
mette un aumento di capacità totale fino 
a 2 tracce per ora e per direzione. È an-
che vantaggioso che la linea ferroviaria 
esistente possa continuare a essere uti-
lizzata dal traffico passeggeri e la ridon-
danza del sistema possa essere aumen-
tata in caso di chiusura della linea o per la 
manutenzione.
In una precedente tesi di master (J. Ar-
net), all’ampliamento della linea di Luino 
è stato assegnato un miglior rapporto 
costi-benefici rispetto all’ampliamento 
della linea di Chiasso. Tuttavia, a causa 
dei limiti di capacità della linea di Luino, 
alla fine è stato sostenuto che entrambe 
le linee dovrebbero essere aggiornate 
per soddisfare i requisiti del corridoio di 4 
metri. In vista degli sforzi dell’Italia intesi 
a espandere i porti e i loro collegamenti 
in Liguria, la priorità del trasporto pas-
seggeri, specialmente nella conurbazio-
ne di Milano, e le misure di espansione 
proposte per la linea di Luino, questa ar-

gomentazione potrebbe essere significa-
tivamente modificata. Inoltre, un’esten-
sione della linea di Luino sarebbe 
ulteriormente utile per raggiungere l’o-
biettivo di trasferimento modale nel tra-
sporto merci transalpino.
Il Cantone Ticino ha già oggi la più alta 
intensità di traffico automobilistico in 
Svizzera. Numerosi lavoratori del Bellin-
zonese fanno quotidianamente la spola 
dall’Italia sulla strada cantonale che co-
steggia il Lago Maggiore.
C’è già un progetto comune tra i comuni 
del Gambarogno e di Luino per migliora-
re la situazione del traffico. Il progetto 
«smart border» comprende vari cambia-
menti e tecnologie per migliorare la si-
tuazione del traffico. L’ampliamento del-
la linea di Luino e il relativo alleviamento 
della linea ferroviaria dal traffico merci 
permetterà teoricamente, in futuro, di 
far viaggiare più treni passeggeri e più 
veloci sul binario esistente. Questo sa-
rebbe un grande vantaggio per gli obiet-
tivi del progetto «smart border» e può 
influenzare positivamente gli sforzi di 
trasferimento del traffico. Di conseguen-
za, oltre ai benefici per il trasporto merci, 
il progetto «Ampliamento della linea di 
Luino» ha anche un grande potenziale 
per ridurre il trasporto privato motorizza-
to e promuovere il trasporto pubblico.

Vantaggi e svantaggi 
della soluzione trovata
Tra i punti di forza e le opportunità dell’e-
spansione pianificata contiamo il disac-
coppiamento del traffico passeggeri e 
merci, l’aumento della capacità e la ri-
qualificazione dello spazio abitativo del 
Gambarogno in seguito allo sgravio risul-
tante. Criticamente, alla linea di Luino è 
stato finora assegnato solo un basso gra-
do di urgenza e la costruzione di una gal-
leria per sole merci non è standardizzata 
in Svizzera.
 
Raccomandazione d’azione 
e prospettive
Le conclusioni e le considerazioni compi-
late nel quadro di questo lavoro devono 
servire come base per l’ulteriore elabora-
zione di una soluzione sensata nelle fasi 
successive del progetto. A causa dello 
stato limitato delle conoscenze e del vo-
lume di lavoro della tesi di Master, è ne-
cessario menzionare vari punti la cui trat-



tazione rimane aperta e il cui chiarimento 
è particolarmente importante nelle fasi 
di lavoro successive. In sintesi, le se-
guenti raccomandazioni d’azione sono 
rilevanti:
–	 Per approfondire la pianificazione del 

progetto, sono necessarie ulteriori in-

Punti forti (Strengths) Punti deboli (Weaknesses)

–	 Know-how trasferibile dalla NFTA
–	 Disaccoppiamento del trasporto 

passeggeri e merci
–	 Protezione contro i rischi naturali
–	 Creazione di tappe
–	 «Vera» ferrovia di pianura
–	 Accesso ai terminali di Milano Ovest
–	 Funzionamento continuo
–	 Aumento della capacità
–	 Non viene sfiorato nessuno spazio vitale 

di valore
–	 Riduzione del rumore
–	 Aumentare la sicurezza dei trasporti di 

merci pericolose

–	 Bassa urgenza finora
–	 Numerosi diversi operatori
–	 Importante cantiere di lunga data
–	 Complessità della gestione dei materiali
–	 Acquisizione di terreni vicino a Quartino 

(Pianura di Magadino)
–	 Restrizioni operative strada / rotaia

Opportunità (Opportunities) Rischi (Threats)

–	 Valorizzazione dello spazio vitale del 
Gambarogno

–	 Cambiamento di strategia del concetto 
operativo NFTA

–	 Sgravio della conurbazione Milano
–	 Uso delle risorse NFTA
–	 Le vie di traffico affermate rimangono
–	 Collegamento con il porto di Genova
–	 Progetto Interregionale «smart border»

–	 Nessuna norma per le gallerie per il 
trasporto merci

–	 Terreno per la costruzione
–	 Modifiche dell’ordine
–	 Procedura e finanziamento
–	 Opposizioni di terzi
–	 Ritardi nell’esecuzione / pianificazione
–	 Rischi contrattuali
–	 Forza maggiore / circostanze impreviste
–	 Collegamento in Italia
–	 Non inclusione nel programma di 

espansione federale
–	 Il trasferimento non porta a nulla

dagini geologiche e geotecniche, per 
esempio per definire la posizione e la 
lunghezza di possibili zone disturbate 
o per verificare la riutilizzabilità del 
materiale di scavo.

–	 Inoltre, sono necessarie considerazio-
ni ben fondate sull’efficienza econo-

mica dei metodi di costruzione e sugli 
aspetti tecnici, poiché questi sono 
stati ampiamente trascurati nel lavoro 
fino a oggi.

–	 Con l’aiuto di ulteriori indagini e consi-
derazioni, la pianificazione può essere 
raffinata e ottimizzata sulla base dei 
principi tecnici compilati.

–	 In particolare, deve essere chiarito an-
che l’atteggiamento delle parti chiave 
politicamente e socialmente rilevanti 
e interessate. L’atteggiamento nei 
confronti del progetto dovrebbe esse-
re esaustivamente elicitato e registra-
to per creare una buona base per le 
negoziazioni successive.

Conslusioni
Agli occhi dell’autore del progetto, la so-
luzione sviluppata mostra un grande po-
tenziale e una reale opportunità di miglio-
rare la situazione del traffico nell’area di 
progetto studiata. Le condizioni quadro 
socio-politiche, cioè la priorità di altri assi 
e la necessità di coordinamento con l’Ita-
lia, rappresentano i rischi maggiori, men-
tre le condizioni tecniche possono esse-
re classificate come non problematiche 
secondo lo stato attuale delle cose. I 
benefici dell’estensione possono essere 
ulteriormente aumentati ottenendo l’opi-
nione dei più importanti stakeholder del-
la linea di Luino e apportando ottimizza-
zioni tecniche al progetto di costruzione.

LE VISIONI DEL DIRIGENTE
La tesi di Master della signora Stebler 
mostra nuove possibilità nello sviluppo a 
lungo termine dell’infrastruttura ferrovia-
ria nel Canton Ticino. Le nuove varianti 
per il trasporto merci lungo il Lago Mag-
giore aprono un altro grande passo per la 
politica di trasferimento modale.

Uno sguardo indietro: per la NFTA, i nu-
meri dei treni del Canton Ticino sono sta-
ti divisi in un rapporto 1/3 a 2/3 tra Luino 
(treni 100 G) e Chiasso (treni 200 G). La 

ragione era abbastanza semplice: per ra-
gioni di capacità non erano necessarie 
misure aggiuntive.

Dopo la costruzione delle due gallerie di 
base (San Gottardo e Ceneri), sulla tratta 
svizzera saranno disponibili 250 tracce 
per il traffico merci, suddivise in 160 ver-
so Chiasso e 90 verso il valico di frontie-
ra di Luino. Tuttavia, lo sviluppo del traffi-
co è cambiato molto nel frattempo. 
Anche il numero di treni attraverso il San 

Gottardo si è stabilizzato negli ultimi 
mesi a circa 130 al giorno (600 alla setti-
mana secondo il rapporto sul trasferi-
mento modale 2021, ovvero circa 15 
milioni di tonnellate nette). L’80 % dei 
treni G per il trasporto combinato passa-
no per Luino e occupano 80-90 tracce. Il 
traffico merci via Chiasso occupa le re-
stanti 40–50 tracce. Un aumento signi
ficativo negli ultimi 40 anni su queste 
tracce non è percepibile. Sulla tratta 
Chiasso-Milano, e soprattutto nella sta-



4. CONGRESSO FERROVIARIO TRINAZIONALE 
DI BASILEA
La stazione della metropolitana FFS 
Basilea per la S-Bahn riceve un 
impulso

Le parole conclusive della consigliera 
di stato Esther Keller, BS, in un 
riassunto
Abbiamo dovuto aspettare a lungo il con-
gresso ferroviario di Basilea. Ha dovuto 
essere rimandato a causa del coronavi-
rus. Ma il tempo viene per chi sa aspet-
tare – e viene molto bene: il Congresso 
ferroviario del 2021 è stato un successo 
completo. Non solo per il numero di visi-
tatori e i partecipanti di alto livello, ma 
anche per i risultati. Da un lato, è diven-
tato evidente che le persone coinvolte 
sono d’accordo sulla direzione da pren-
dere: Basilea ha bisogno di una S-Bahn 
forte e trinazionale e di un’espansione 
del trasporto merci e del trasporto a lun-
ga distanza. Il cosiddetto «Herzstück» e 

la stazione della metropolitana FFS Basi-
lea sono due elementi chiave di questa 
espansione. È stato anche chiarito che le 
infrastrutture non dovrebbero essere co-
struite per sé stesse. Il punto di partenza 
della pianificazione sono le persone e i 
loro bisogni. Nei prossimi anni, il numero 
di case e di posti di lavoro a Basilea con-
tinuerà ad aumentare e l’infrastruttura 
deve essere progettata di conseguenza, 
in modo che la gente possa continuare a 
viaggiare anche in futuro in modo ecolo-
gico e risparmiando risorse. La nostra 
pianificazione deve andare oltre la sem-
plice pianificazione dei trasporti. La  
pianificazione dei trasporti inizia con la 
pianificazione degli insediamenti, la den-
sificazione mirata è una parola chiave 
importante. Questo viene già fatto attra-
verso i piani strutturali e i programmi di 
agglomerazione transfrontaliera. Infine –
non come ultima priorità, ma come con-

ditio sine qua non – dobbiamo rafforzare 
la nostra comunicazione con la popola-
zione. I progetti infrastrutturali non si au-
toperpetuano. Tutti vogliono essere mo-
bili, ma preferibilmente senza il rumore 
dell’edilizia e del traffico sulla porta di 
casa. Per portare con successo i progetti 
infrastrutturali attraverso i processi politi-
ci e raggiungere un alto livello di accetta-
zione tra la popolazione, le interrelazioni 
devono essere indicate molto presto. 
Lavoreremo intensamente su questi tre 
elementi a Basilea nei prossimi anni. I 
primi e importanti passi sono stati fatti. 
Primi passi importanti di espansione ver-
so la S-Bahn trinazionale sono stati piani-
ficati o già in corso di realizzazione a  
Basilea. Ora è il momento di cambiare 
marcia per rafforzare ulteriormente la 
seconda più grande piazza economica e 
quindi la Svizzera nel suo insieme.

zione di Milano C., negli ultimi anni i ser-
vizi di trasporto passeggeri sono stati 
massicciamente ampliati. In un futuro 
ancora lontano, la linea dovrà probabil-
mente servire anche il traffico passegge-
ri. Penso che per il futuro (espansione 
del terminal di Milano, Brescia) circa 100 
tracce di treni merci al giorno (o 2 tracce 
per ora e direzione) saranno sufficienti 
per poter gestire il traffico in modo ade-
guato. Questo corrisponde ancora a un 
aumento del cento per cento rispetto a 
oggi.

La prospettiva di un maggior traffico di 
merci dal porto di Genova e da vari termi-
nali nell’ovest dell’area metropolitana di 
Milano indica un ulteriore aumento del 
carico sul valico di frontiera di Luino. La 
messa in servizio della tratta Terzo Valli-
co (nuova tratta Genova-Milano) aumen-

terà ulteriormente il traffico passeggeri e 
avrebbe senso togliere il traffico merci 
dal nodo Milano C.

Oltre al traffico merci, sulla tratta Bellin-
zona-Milano ne beneficia anche il traffico 
passeggeri. Le due tracce libere per i tre-
ni merci permettono al traffico passeg-
geri di migliorare o aumentare il servizio, 
se necessario, sia nella galleria del Cene-
ri che verso Chiasso-Milano.

La Federazione e le compagnie ferrovia-
rie dovrebbero ora, al più presto, trasfor-
mare lo studio in un PI ed esplorare le 
possibilità insieme all’Italia. Come è 
noto, anche la zona lungo il Lago Mag-
giore viene ripetutamente interrotta du-
rante le tempeste e la conseguenza 
sono deviazioni o cancellazioni su larga 
scala. Una soluzione con galleria sarebbe 

un investimento in un approvvigiona-
mento sicuro.

Per non parlare del miliardo di euro di 
ampliamento della tratta Lugano-Milano 
(fino a 8 miliardi di franchi svizzeri) che si 
potrebbe risparmiare.

Il prestito AlpTransit si conclude con una 
spesa inferiore di circa un miliardo rispet-
to a quanto approvato dal parlamento. Il 
prestito era principalmente destinato al 
trasferimento e dovrebbe quindi essere 
utilizzato per questo scopo.

Se vogliamo che la NFTA continui a es-
sere un successo, dobbiamo occuparci 
del futuro dell’infrastruttura in Ticino e 
nella vicina Italia. Pianificate ora in modo 
da poter realizzare in futuro!
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STAGIONE DI SUCCESSO PER IL  
«TRENO ESPERIENZA DEL SAN GOTTARDO»
Anche quest’anno le FFS Historic hanno ampliato l’offerta di corse di treni storici sul San Gottardo. Duran-
te i mesi estivi, il «Treno esperienza del San Gottardo» viaggiava anche una domenica al mese. L’orario 
sulla tratta Erstfeld-Bodio-Erstfeld era coordinato con l’orario cadenzato delle FFS e offriva diverse coinci-
denze, ad esempio per Andermatt o Bellinzona. La fondazione ha quindi offerto, non solo ai nostalgici 
della ferrovia, ma anche agli escursionisti, un’opportunità speciale per viaggiare ed esplorare la leggenda-
ria strada di montagna del San Gottardo e la regione circostante. Da maggio a ottobre FFS Historic ha ac-
colto un totale di 741 passeggeri con nove viaggi.

Dopo che il primo viaggio previsto ad 
aprile ha dovuto essere annullato a cau-
sa dell’attuale situazione del coronavi-
rus, il «Treno esperienza del San Gottar-
do» ha iniziato la nuova stagione l’8 
maggio 2021. Fino ad ottobre, viaggiava 
da Erstfeld a Bodio e ritorno ogni secon-
do sabato del mese. Inoltre, a giugno, 
luglio e agosto ha viaggiato per la prima 
volta anche la quarta domenica di ogni 
mese, offrendo ulteriori opportunità di 
esplorare la regione intorno al San Got-
tardo su un treno storico. Le carrozze 
passeggeri storiche erano trainate alter-

nativamente dalla Ce 6/8 II 14253 «Coc-
codrillo» (costruita nel 1919) o dall’Ae 
6/6 11411 «Zug» (costruita nel 1955). 
L’orario del treno esperienza è stato pia-
nificato in modo tale che lungo il percor-
so i passeggeri potessero avere coinci-
denze dirette in diverse stazioni. Per 
esempio, c’era un collegamento a Gös-
chenen con la Matterhorn Gotthard 
Bahn per Andermatt o a Bodio con la 
Treno Gottardo per Bellinzona e Locarno. 
Di conseguenza, erano disponibili bigliet-
ti giornalieri o di percorso che potevano 
essere acquistati in anticipo o diretta-

mente sul posto sul treno. Chi viaggiava 
in gruppo aveva anche la possibilità di 
prenotare un’intera carrozza passeggeri.

Il «Treno esperienza del San Gottardo» 
non era quindi solo un’esperienza spe-
ciale per gli appassionati e i nostalgici 
della ferrovia, ma offriva anche a gitanti, 
escursionisti o famiglie l’occasione idea-
le di viaggiare ed esplorare la regione del 
San Gottardo in un modo insolito e parti-
colare.

Con una media di oltre 80 ospiti per cor-
sa, l’utilizzo della capacità dei viaggi d’av-
ventura è stato superiore al previsto. Da 
maggio a ottobre, un totale di 741 perso-
ne ha prenotato un biglietto per uno dei 
nove viaggi di avventura.

I biglietti per i viaggi del 2022 saranno 
disponibili da inizio dicembre 2021 in 
prevendita online su sbbhistoric.ch/san-
gottardo o direttamente dal personale 
del treno storico il giorno del viaggio.


