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Introduzion e 

0. 1 Situazion e iniziale ,  mandato all a Commissione 

Grazi e all a su a natural e situazion e geografic a ne l  quadr o dell e comunica-
z ioni ,  l a Svizzer a assume un a considerevol e importanz a ne l  traffic o d i 
transit o internazionale .  L e region i  d'access o all e trasversal i  alpin e sviz -
zer e son o costituit e dall e zon e pi ù densamente popolat e del l 'Europa .  L' im -
portanz a prevalent e de l  Gottardo ,  de l  Lötschber g e  de l  Sempione,  come di -
rett i  col legament i  tr a i  centr i  industrial i  dell a Germania nord-occidenta -
l e e  centrale ,  dell o spazi o belga-olandes e e  dell a Franci a settentrional e 
con l 'Itali a è  stat a confermat a dall 'esplosiv a evoluzion e de i  traffic i 
negl i  ul t im i  anni .  I l  nostr o Paese permane interessat o a l  mantenimento e 
possibi lment e a l  promovimento d i  u n important e traffic o d i  transito ,  segna-
tamente pe r  i  seguent i  motivi : 

-  L o svolgiment o rapid o e  regolar e de l  traffic o ferroviari o attravers o l a 
Svizzer a pu ò esser e definit o u n compit o geograficament e e  storicament e 
spettant e a l  nostr o Paese nell a convivenz a de i  popol i . 

-  Per  l e Ferrovi e federal i  e  l a Ferrovi a Bern a -  Lötschber g -  Sempione,  gl i 
introit i  de l  traffic o d i  transit o assumono un a considerevol e r i levanza . 
I l  mantenimento d i  quest o gener e d i  traff ico ,  ch e pu ò esser e svolt o co n 
cost i  d'esercizi o relativament e esigui ,  h a un'importanz a vital e pe r  l e 
due imprese . 

-  I l  traffic o d i  transit o fornisc e annualmente u n contribut o important e 
per  l'attiv o dell a nostr a bilanci a de i  pagamenti . 

I l  Dipart iment o federal e dell ' intern o istitu ì  ne l  1960,  i n connession e co n 
l a pianif icazion e dell a ret e dell e strad e nazional i ,  u n grupp o d i  studi o 
per  l a galleri a de l  Gottardo .  Questo gruppo ,  incaricat o d i  studiar e no n 
soltant o l e possibil i t à d'ampliament o dell a strada ,  bens ì  i  problem i  ine -
rent i  all a ferrovia ,  raccomandò,  pe r  i l  cas o i n cu i  l 'ampliament o dell a li -
nea de l  Gottard o foss e risultat o necessar io ,  l a costruzion e d i  un a galle -
ri a ferroviari a lung a 4 5 km,  d a Amsteg a  Giornico . 

Questa raccomandazione provocò ,  a  livell o parlamentare ,  i  seguent i  inter -
vent i  : 

I l  postulat o de l  consiglier e nazional e Baumgartner  de l  2 0 marzo 1963 sul -
l 'ampliament o dell a line a de l  Lötschberg . 

I l  postulat o de l  consiglier e nazional e Landol t  de l  2 1 marzo 1963 sull a rea -
lizzazion e dell a "Ostalpenbahn" . 

I l  postulat o de l  consiglier e agl i  Stat i  Stuck i  de l  2 2 marzo 1963 sull 'at -
tuazion e dell a "Ostalpenbahn" . 

Successivi  intervent i  parlamentar i  trattaron o dell e diff icolt à connesse, 
i n generale ,  co n l o svolgiment o de l  traffic o sull e line e principal i  del l a 
ret e ferroviar ia . 

I  Governi  de i  Cantoni  d i  Glarona ,  Appenzell o Esterno ,  Appenzell o Interno , 
San Gal lo ,  Grigion i  e  Turgovi a chieser o reiteratament e a l  Consigli o federa -

l i 



l e d i  esaminar e accuratament e i  progett i  d i  un a ferrovi a attravers o l e Al -
pi  or iental i . 

Inf ine ,  nel l a Svizzer a oriental e furon o cost i tui t i  de i  comitat i  d'azion e 
per  l a real izzazion e de l  progett o Tödi-Grein a e  dell o Spluga . 

A cagion e de i  succitat i  intervent i  come anche del l 'aument o de l  t raf f ico , 
l 'ampliament o de i  col legament i  ferroviar i  nord-su d divenn e vieppi ù l 'ogget -
t o prevalent e del l e discussion i  d i  pol i t ic a de l  traffic o ne l  nostr o Paese. 
Tenuto cont o del l ' importanz a primordial e de l  traff ic o ferroviari o d i  tran -
sit o pe r  i l  nostr o Stato ,  i l  consigl ier e federal e Spiihler ,  a  quel l 'epoc a 
capo de l  Dipart iment o de i  t rasport i ,  del l e comunicazion i  e  dell e energ ie , 
is t i tuì ,  i l  1 3 novembre 1963,  un a commissione perital e incaricat a d i  esa -
minare i  d ivers i  progett i  e  l e divers e istanz e c o n c e m e n ti  i l  traff ic o fer -
roviari o d i  transit o nord-sud ,  ne l  quadr o d i  un a pianif icazion e naz ionale . 
Al l a commissione f u dat o i l  compit o d i  studiar e i  seguent i  progett i : 

-  Ampliamento dell e ferrovi e attraversant i  l e A lp i ,  attualment e es is tent i , 
tenendo per ò cont o soltant o del l e line e a  scartament o normal e de l  traf -
fic o generale . 

-  Costruzion e d i  un a nuov a gal leri a ferroviari a attravers o l e Alp i  (line a 
del  Lötschberg-Base ,  ferrovi a alpin a de l  Got tardo-Ovest ,  l ine a ferrovia -
ri a de l  Got tardo-Base ,  ferrovi a Tödi-Grein a e  ferrovi a del l o Spluga) . 

-  Ampl iamento e  nuov a costruzion e d i  line e d'access o a i  capol ine a dell e 
nuove ferrovi e a lp ine . 

Si  consider a scontat o i n precedenz a l 'ampliament o del l a ferrovi a de l  Lötsch -
berg (tratt o Spie z -  Briga )  comprendente l a costruzion e de l  doppi o b inar io . 

Riguardo all a costruzion e d i  u n nuov o ass e attravers o l e A lp i ,  oltr e agl i 
aspett i  del l a tecnic a de l  t raf f ico ,  occorrev a esaminar e l e incidenz e d i 
pol i t ic a de l  t raf f ico ,  nonché quell e economiche e  mi l i ta r i ,  analizzar e l e 
corrent i  de l  traff ic o e  compilar e un a prognos i  esaust iva . 
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0. 2 Composizione dell a Commissione e  de i  singol i  grupp i  d i  lavor o 

Durante l o svolgiment o de i  lavori ,  l a composizion e dell a Commissione f u 
modif icat a parecchi e vo l te .  A l  momento del l a conclusion e de i  lavor i 
(22 giugn o 1970)  ess a er a costituit a da i  seguent i  membri: 

Presidente : 

Membri  : 

Cantoni  : 

Zurig o 

Berna 

Lucerna 

Uri 

Glarona 

Basile a Citt à 

Appenzell e Estern o 

Appenzell e Intern e 

San Gall e 

Grigien i 
Argèvi a 

Turgevi a 

Tic in o 

Val les e 

Det t .  A .  Mart in ,  direttor e dell 'Uff ici o federal e 
dei  trasport i  (decess e i l  3 agosto 1970) 

A.  Günthard,  consiglier e d i  State ,  cap e dell a Di -
rezion e dell e costruzion i  pubblich e 
H.  Huber,  consiglier e d i  State ,  direttor e de l  Di -
caster o de i  trasport i ,  dell 'energi a e  dell 'econo -
mia idraulic a 
Det t .  F .X .  Leu ,  consiglier e agl i  Stat i ,  gi à consi -
glier e d i  Stat o 
W.  Huber,  consiglier e d i  Stato ,  cap o dell a Dire -
zion e costruzion i  pubblich e 
Det t .  F .  Stucki ,  consiglier e agl i  Stat i  e  consi -
glier e d i  Stato ,  cap e dell a Direzion e dell 'educa -
zion e 
Dot t .  E .  Wyss,  consiglier e nazional e e  consiglie -
r e d i  Stato ,  cap o de l  Dipart iment o dell ' intern e e 
dell a Direzion e dell a navigazion e 
J .  Langenauer,  consiglier e nazional e e  consiglie -
r e d i  Stato ,  direttor e dell e finanz e e  de l  fisc o 
J ,  Hersehe,  consiglier e d i  State ,  cap e de l  Diparti -
mento dell e pubblich e costruzion i 
M.  Eggenberger,  consiglier e nazionale ,  gi à consi -
glier e d i  Stat e 
Det t .  G.  Darms,  gi à consiglier e agl i  Stat i 
Dot t .  J .  Ursprung,  consiglier e d i  State ,  cap o de l 
Dipart iment o dell e oper e pubblich e 
W.  Bal lmeos ,  consiglier e nazional e e  consiglier e 
di  Stato ,  cap o de l  Dipartiment o dell ' intern o e  del -
1' economia 
Dot t .  A .  Righett i ,  consiglier e d i  State ,  dirette -
r e de i  Dipartimenti :  Costruzion i  e  Militar e 
E.  von Roten ,  consiglier e d i  State ,  cap e de l  Dipar -
timent o dell e costruzion i  e  dell e forest e 
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Serviz i  federali :  Dot t .  R ,  Ruckl i ,  direttor e dell 'Uffici o federal e 
dell e strad e e d arginatur e 
Co l .  d e Chastonay,  cap o dell a sezion e operazion i 
dell 'aggruppament o dell o stat o maggior e general e 
del  Dipartiment o militar e federal e 
Dot t .  J .  Rogger,  caposezion e dell 'amministrazion e 
federal e dell e finanz e 
Prof .  Dot t .  H.R.  Meyer,  Delegato all e question i 
economiche de l  Dipart iment o federal e de i  trasport i , 
dell e comunicazion i  e  dell e energi e 
Avvocato P .  Trachsel ,  direttor e sostitut o dell 'Uf -
fici o federal e de i  trasport i 
Dot t .  M.  Strauss ,  direttor e de l  II I  Circondari o 
dell e Ferrovi e federal i  svizzer e 
Ing .  d ip i .  M.  Portmann,  capo dell a Division e de i 
lavor i  dell a Direzion e general e dell e Ferrovi e 
federal i  svizzer e 

Al t r i  membri:  Dot t .  F .  Anl iker ,  direttor e dell a Ferrovi a Bern a -
Lötschber g -  Sempione,  i n Bern a 
Dot t .  N .  Jaquet ,  direttore ,  come rappresentant e 
dell 'Associazion e svizzer a d i  navigazione ,  i n Ba-
sile a 
W.  Meier ,  redattore ,  come rappresentant e dell 'Asso -
ciazion e svizzer a de i  ferrovieri ,  i n Bern a 
E.  Nägel i ,  vicedirettor e dell a Danzas SA,  come 
rappresentant e dell 'Associazion e svizzer a degl i 
speditori ,  i n Zurig o 

Al l a Commissione occorsero ,  pe r  l e del iberazioni ,  1 1 sedut e plenarie . 

Nel  quadr o dell a Commissione furon o istituit i  3  grupp i  d i  lavoro ,  ossi a 
un "Grupp o d i  lavor o tecnico "  (Grupp o d i  lavor o 1) ,  u n "Grupp o d i  lavor o 
analis i  e  prognos i  de l  traffico "  (Grupp o d i  lavor o 2 )  e  u n "Grupp o d i  la -
vor o gest ione ,  economia e  finanze "  (Grupp o d i  lavor o 3) . 

I l  "Grupp o d i  lavor o tecnico "  er a composto come segue: 

Ing .  d ip i .  M.  Hei lmann,  aggiunt o dell 'Uff ici o federal e de i  trasport i ,  i n 
Berna (presidenza ) 
Ing .  d ip i .  R .  Bosch,  Uff ici o d' ingegneria ,  i n Stäf a 
Ing .  d ip i .  D .  Genton,  professor e all a Scuol a politecnic a federal e d i  Lo -
sanna,  i n Losanna 
Ing .  d ip i .  T .  Isler ,  ingegner e i n cap o dell a Ferrovi a Bern a -  Lötschber g -
Sempione,  i n Bern a 
Ing .  d ip i .  E .  Kocher,  capodivision e dell a Brown Boveri  & Co SA,  i n Baden 
Ing .  d ip i .  Dot t .  G.  Lombardi ,  Uffici o d' ingegneria ,  i n L o c a mo 
Ing .  d ip i .  M.  Portmann,  capo dell a Division e de i  lavor i  dell a Direzion e 
general e dell e Ferrovi e federal i  svizzere ,  i n Bern a 
Ing .  d ip i .  Dot t .  H.J .  Rapp,  Uff ici o d' ingegneria ,  i n Basile a 
Ing .  d ip i .  A .  Schmid,  gi à ingegner e i n capo ,  i n Maienfel d 

All ' inizi o del l 'att ivi t à de l  Gruppo d i  lavor o 1 ,  i  seguent i  progett i  gi à 
esistevan o o d eran o i n fas e d'elaborazione : 

-  line a de l  Gottardo-Bas e 
-  ferrovi a de l  Tödi-Grein a (variant i  1 5 e  2 0 permill e d i  pendenza) 
-  ferrovi a dell o Splug a (Coir à -  Chiavenna) 
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Successivamente,  l'Uffici o federal e de i  trasport i  l ' incaric ò dell 'elabora -
zion e de i  seguent i  progett i : 

-  line a ferroviari a de l  Lötschberg-Bas e 
-  line a ferroviari a dell o Splug a (tratt o Chiavenna -  Lecc o -  Monza) 
-  line a ferroviari a de l  Lötschber g a  doppi o binari o 

Per  ordin e de l  Comitat o svizzer o d'azion e pr o ferrovi a Tödi-Greina ,  f u suc -
cessivamente elaborat o u n progett o pe r  un a ferrovi a Tödi-Grein a co n un a li -
nea pi ù dirett a e d un a pendenza de l  13/1 5 permi l le . 

L ' ing .  Coudray,  i n Mart igny ,  present ò u n progett o d i  un a ferrovi a alpin a 
del  Gottardo-Ovest .  Per  pote r  paragonar e quest'ult im o co n gl i  altr i  pro -
gett i ,  l 'Uffici o federal e de i  trasport i  stabil ì  d i  elaborarl o a l  fin e d i 
porl o all o stess o livell o degl i  al tr i . 

Per  puntualizzar e l e condizion i  geologich e s i  ë  procedut o all 'esecuzion e 
di  carotagg i  come anche d i  analis i  sismich e e  geofisiche . 

Gli  stud i  d i  tecnic a ferroviari a son o stat i  svolt i  d a istanz e specializza -
t e dell a Direzion e general e dell e Ferrovi e federal i  e ,  pe r  quant o concer -
ne i  progett i  dell a Ferrovi a de l  Lötschberg ,  anche dall a Direzion e dell a 
Ferrovi a Bern a -  Lötschber g -  Serapione . 

I n altr i  stud i  furon o elaborat i  i  seguent i  problemi : 

-  capacit à d i  trasport o dell a line a ferroviari a attravers o l e Alp i  e  dell e 
sue line e d'access o (esame de l  prof .  D .  Genton,  PF) , 

-  metodi  edil iz i  pe r  l a perforazion e a d altr a pression e d i  zon e tr iassiche , 
-  cost o e  durat a dell a costruzione , 
-  nuov i  metodi  d i  costruzion e dell e galleri e e  conseguent i  migl iorament i 

dell a capacit à d'avanzamento, 
-  quantit à de l  tempo d i  lavor o pe r  l 'attuazion e de i  divers i  progett i , 
-  uti l izzazion e d i  un a nuov a galleri a ferroviari a alpin a come strad a mobi -

l e (analis i  dell ' Ist i tut o pe r  l e costruzion i  stradal i  e  sotterrane e de l 
PF,  sott o l a direzion e de l  professo r  H .  Grob) , 

I l  Gruppo d i  lavor o 1  tenn e complessivamente 2 8 sedute . 

I l  Gruppo d i  lavor o "analis i  e  prognos i  de l  traffico "  er a composto de i  se -
guenti  membri: 

Pro f .  Dot t .  H .  R .  Meyer,  Delegat o all e question i  economiche de l  Dipart imen -
t o federal e de i  trasport i ,  dell e comunicazion i  e  dell e energi e (presidenza ) 
Dot t .h.c .  S .  Brawand,  gi à direttor e del l a Ferrovi a Bern a -  Lötschber g -
Serapione,  i n Bern a 
Dot t .  F .  Regnar,  cap o de l  servizi o commercial e pe r  i l  traffic o merci  dell a 
Direzion e general e dell e Ferrovi e federal i  svizzere ,  i n Bern a 
Dot t .  N .  Jaquet ,  direttor e dell 'Associazion e svizzer a d i  navigazione ,  i n 
Basile a 
Dot t .  R .  Madöry,  aggiunt o press o i l  Delegat o all e question i  economiche de l 
Dipart iment o federal e de i  trasport i ,  dell e comunicazion i  e  dell e energie , 
i n Bern a 
E.  Nägel i ,  vicedirettor e dell a Danzas SA,  i n Zurig o 
Dot t .  M.  Strauss ,  direttor e de l  II I  Circondari o dell e Ferrovi e federal i 
svizzere ,  i n Zurig o 
Avvocato F .C .  Vaney,  cap o de l  servizi o dell e tariff e e  de l  traffic o del -
l 'Uffici o federal e de i  trasport i ,  i n Bern a 
A.  Wel ter ,  cap o de l  servizi o commercial e dell a Mittel-Thurgau-Bahn ,  i n Wein-
felden . 

15 



I l  Gruppo d i  lavor o 2  commentò i l  risultat o dell e su e analis i  i n 2  rappor -
t i  a  destina z ion e dell a Commissione:  ess i  concernono 

-  l 'anal i  s i  e  l a prognos i  de l  traffic o sull e transalpin e come anche 
-  l a prognos i  de l  traffic o ferroviari o nell a Svizzer a pe r  gl i  ann i  bas e 

1990 e  T (Svizzer a co n 1 0 mil ion i  d i  abitanti) . 

Complessivamente furon o tenut e 6  sedute . 

I l  Gruppo d i  lavor o "gestione ,  economia e  finanze "  er a composto come se -
gue: 

A w.  P .  Trachsel ,  direttor e sostitut o dell 'Uffici o federal e de i  trasport i , 
i n Bern a (presidenza ) 
L.  Frey,  capo de l  servizi o dell e finanz e dell 'Uffici o federal e de i  traspor -
t i ,  i n Bern a 
W.  Gübelin ,  titolar e d'azienda ,  i n Lucern a 
Dot t .  T .  Kel ler ,  professor e all 'Universit à d i  San Gal lo ,  i n San Gall o 
Dot t .  A .  Kol ler ,  liber o docent e all 'Universit à d i  San Gal lo ,  i n San Gall o 
Dot t .  A .  Meyer,  aggiunt o press o i l  Delegat o all e question i  economiche de l 
Dipart iment o federal e de i  trasport i ,  dell e comunicazion i  e  dell e energie , 
i n Bern a 
Dot t .  A .  Righett i ,  consiglier e d i  Stato ,  cap o de i  Dipartiment i  costruzio -
ni  e  mil i tar e de l  Canton Tic ino ,  i n Bellinzon a 
Dot t .  J .  Regger,  caposezion e dell 'Amministrazion e federal e dell e f inanze , 
i n Bern a 
Dot t .  M.  Strauss ,  direttor e de l  II I  Circondari o dell e Ferrovi e federal i 
svizzere ,  i n Zurig o 

I l  Gruppo d i  lavor o 3  elaboro ,  i n 5  sedute ,  l e seguent i  perizie : 

-  "Ostalpenbahnversprechen" ,  perizi a giuridic a de l  professor e dot t .  W.  Os-
wald,  ordinari o d i  diritt o pubblic o e  amministrativ o all 'Universit à d i 
Friburg o 

-  perizi a sull ' importanz a economica dell a ferrovi a Tödi-Greina ,  elaborat a 
dal  "Seminar  fü r  Verkehrspolit i k un d vo m Schweizerische n Institu t  fü r 
Aussenwirtschafts -  un d Marktforschung "  dell 'Universit à d i  San Gal lo ,  sot -
t o l a direzion e de i  prof .  dot t .  W.  Fische r  e  de l  prof .  dot t .  A .  Nydegger 

-  perizi a sull ' importanza ,  da l  profil o economico regional e e  nazionale ,  d i 
una ferrovi a dell o Spluga ,  elaborat a da l  "Seminar  fü r  Verkehrswissenschaft " 
presso l'Universit à d i  San Gal lo ,  sott o l a direzion e de i  prof .  dot t .  T . 
Kel ler ,  dot t .  W.  Fische r  e  dot t .  C .  Kaspar 

-  r ipercussion i  economiche,  a  livell o nazional e e  regionale ,  de i  progett i 
del l a galleri a ferroviari a de l  Gottardo-Base ,  d i  quell a de l  Lötschberg -
Base,  de l  Gottardo-Ovest ,  elaborat e dall a ditt a Prognos SA,  centr o euro -
peo pe r  l a ricerc a economica appl icata ,  i n Basi lea . 

La perizi a sull ' importanz a pe r  l 'economi a nazional e d i  un a ferrovi a de l 
Tödi-Grein a f u affidat a a l  Comitat o svizzer o d'azion e pe r  l a ferrovi a Tödi -
Greina e d assunta ,  a  domanda de i  Cantoni  dell a Svizzer a orientale ,  dall a 
Commissione.  L e altr e tr e perizi e furon o elaborat e pe r  ordin e dell 'Uffici o 
federal e de i  trasport i . 

I l  Gruppo d i  lavor o 3  esamino inoltr e i l  disegn o d i  u n rapport o final e 
riassuntiv o dell a Commissione. 

Nell 'ambit o d i  u n sottogrupp o de l  Gruppo d i  lavor o 3 ,  presiedut o d a L .  Frey , 
capo de l  servizi o dell e finanz e dell 'Uffici o federal e de i  trasporti ,  furon o 
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esaminati  esaustivamente ,  i n 1 3 sedute ,  gl i  aspett i  economici  de i  divers i 
progett i  d'ampliament o de i  vecch i  impiant i  e  d i  costruzion e d i  nuove opere , 

I  lavor i  d i  segreteri a dell a Commissione e  de i  Gruppi  d i  lavor o furon o cu -
rat i  da : 

M.  Hofmann,  l ic.rer.pol. ,  caposezion e dell 'Uffici o federal e de i  trasport i 
F.  Cor t i ,  l ic.rer.oec. ,  economista dell 'Uffici o federal e de i  trasport i 
H.U.  Suter ,  economist a dell 'Uff ici o federal e de i  trasport i 

D' intes a co n l a Commissione plenaria ,  l'Uffici o federal e de i  trasport i  fe -
ce cap o a l  prof .  dot t .  B .  Biucchi ,  ordinari o d'economi a nazional e teoric a 
e d i  scienz e finanziari e all 'Universit à d i  Fr iburgo .  I l  prof .  Biucch i  f u 
incaricat o di : 

-  elaborar e un a rappresentazion e comparativ a dell e perizi e d'economi a a 
livell o regionale , 

-  valutar e i  divers i  progett i  d'ampliament o e  d i  nuove costruzioni ,  messi 
i n discussione ,  da l  profi l o dell 'economi a nazional e e 

-  compendiare i  r isultat i  de i  singol i  Gruppi  d i  lavor o i n u n rapport o fi -
na le ,  a  disposizion e dell a Commissione. 

Le propost e d i  modif icazion e e  d i  complemento,  presentat e durant e l a se -
dut a final e dell a Commissione,  furon o pres e i n considerazion e da l  prof . 
Biucchi ,  i n un a seconda stesur a de l  su o rapporto .  L a traduzion e de l  pre -
sent e rapport o final e corrispond e nell e grand i  line e all a redazion e origi -
na le ,  ess a no n è  pertant o identic a a l  test o tedesc o i l  qual e ë  stat o anco -
r a rielaborat o e d abbreviato . 

La documentazi  on e annessa a l  rapport o final e ê  composta,  conformemente al -
l a r isoluzion e dell a Commissione,  de i  rapport i  de l  Gruppo d i  lavor o 1  e  2 
come anche dell a perizi a giuridic a de l  prof .  W.  Oswald s u "Ostalpenbahn -
versprechen"  . 

0. 3 Raccomandazioni  dell a Commissione 

Durante l a sedut a dell a Commissione "Galleri e ferroviari e attravers o l e 
A lp i " ,  de l  2 2 giugn o 1970,  l a prim a stesur a de l  rapport o final e f u appro -
vata ,  co n 1 5 vot i  favorevol i  e  3  contrar i ,  a  condizion e per ò ch e l ' isti -
tuenda Commissione d i  redazion e no n avess e eseguit o modif icazion i  materia -
l i  tal i  d a alterar e i l  contenut o dell e conclusion i  f inal i .  Con l o stess o 
r isul tato ,  l a Commissione decis e d i  raccomandare l a costruzion e dell a gal -
leri a de l  Gottardo-Bas e a l  Capo de l  Dipartiment o de i  trasport i ,  dell e comu-
nicazion i  e  dell e energie . 

Nonostante gl i  ingent i  investiment i  pe r  l e rinnovazion i  e  gl i  ampliament i 
degl i  impianti ,  eseguit i  i n quest i  ultim i  anni ,  l e nostr e line e d i  transi -
t o devono smaltir e u n traffic o eccessiv o a  cagion e dell 'aument o considere -
vol e de l  traffic o merci  (1) .  L e condizion i  son o ogg i  talment e precari e ch e 

1)  cf r .  L a tabell a dell e prestazion i  giornalier e ne l  traffic o merci  sull a 
tratt a d i  montagna dell a line a de l  San Gottard o (pag .  19) 
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sovente no n pu ò pi ù esser e garantit o un o svolgiment o regolar e de l  t raf f ico . 
Ancorché l a capacit à d i  trasport o sull a ferrovi a de l  Gottard o potr à nuova-
mente esser e aumentata mediant e provvediment i  ne i  settor i  del l e costruzio -
n i ,  dell a trazion e e  del l 'eserc iz io ,  i n un a dat a no n lontana ,  tenut o cont o 
del  probabil e aumento de i  t rasport i ,  verr à raggiunt o i l  l imit e assolut o del -
l e prestazioni . 

Considerat e l e ampi e misur e d i  preparazion e (tr a altr o i l  f inanziamento , 
poich é l e spes e d i  costruzion e dell a galleri a superan o notevolment e l e pos -
sibil i t à f inanziari e dell e Ferrovi e federali )  e d i l  lung o period o d i  costru -
z ione ,  s' impon e un a decision e immediata ,  tant o pi ù ch e l 'ampliament o degl i 
assi  attravers o l e A lp i  ë  u n problem a ch e tocc a no n soltant o l a Svizzera , 
bensì  anche i  Paesi  l imitrof i  a l  nost ro ,  cosicch é sussist e i l  pericol o d i 
una circonval lazion e de l  nostr o Stato . 

La costruzion e de l  doppi o binari o sull a l ine a de l  Lötschber g permet terà , 
entr o u n period o relat ivament e breve ,  d i  aumentare considerevolment e l a 
capacit à d i  trasport o dell e esistent i  line e ferroviari e alpin e e  potr à es -
ser e svolt a ne l  quadr o d i  u n programma d'ampliament o del l a Ferrovi a Lötsch -
ber g -  Bern a -  Serapione ,  l a cu i  attuazion e è  gi à stat a in iz iata .  A lung a 
scadenza pero ,  u n aumento del l a capacit à d i  trasport o d i  dett e line e fer -
roviari e sar à unicament e possibi l e co n l a real izzazion e dell a gal leri a de l 
Gottardo-Base,  conformemente all e raccomandazioni  del l a Commissione;  me-
diant e tal e real izzazion e a l  nostr o Paese permarr à assicurat a l a su a or i -
ginari a posizion e prior i tar i a ne l  traffic o d i  t ransi to . 
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Prestation s quotidienne s dans le trafi c des marchandise s sur le parcour s de montagn e du Saint-Gothar d 

Tableau des tonnes brutes transportées quotidiennement dans les deux directions (tbr) 
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1 Problematic a e  aspett i  giuridic i 

1. 1 Problematic a e  finalit à dell a relazion e general e 

1.1. 1 Introduzion e a i  problem i  e  quesit i  de l  rapport o 

Le vi e d i  comunicazione ,  i  mezzi  e d i  problem i  de i  trasport i  son o sempre 
stat i  a l  centr o dell 'economi a svizzera .  L a ret e stradale ,  ch e i  Romani 
hanno costruit o attravers o l e A lp i ,  pe r  ragion i  mil i tar i  e  d i  pol i t ic a 
commerciale,  e  ch e s i  estendev a gi à allor a a  tutt e l e region i  svizzer e 
di  oggi ,  da l  punt o d i  vist a economico segna i l  prim o avvi o vers o l'unifi -
cazion e spazial e dell a nostr a economia e  vers o l 'apertur a de l  nostr o spa -
zi o economico all e comunicazion i  continental i ,  a  nor d e d a  sud . 

Nell e diet e confederal i  degl i  Ott o e  po i  de i  Tredic i  canton i  elvetic i  ap -
pare sempre viv a e  costant e l a preoccupazion e e d attenzion e comunitar ia , 
di  tutt i  i  cantoni ,  a  mantenere efficient i  i  trasport i  i n transito . 
"Ste g un d Weg i n Ehre n hal ten" ,  l ibert à pe r  i l  commercio ester o d i  transi -
to ,  pe r  rimaner e concorrenzial i  co n gl i  altr i  valich i  alpin i  fuor i  de l 
nostr o territori o e ,  come dic e u n verbal e d i  quest e Diete ,  "affinch è l e 
nostr e strad e no n sian o disertate" :  quest i  r imangono,  lung o tutt i  i  seco -
l i ,  i  l ineament i  fondamental i  dell a nostr a poli t ic a de i  trasport i  e  dell e 
comunicazioni . 

Nel  secol o diciannovesim o l a Svizzer a costruisc e l a su a attual e ret e fer -
roviari a interna ,  be n ramif icata ,  e d intraprende ,  accettandon e i  risch i 
e co n larghezz a d i  vedute ,  l a costruzion e dell e galleri e ferroviari e de l 
San Gottardo ,  de l  Serapion e e  de l  Lötschberg . 

Non ê  quest a l a sed e pe r  il lustrar e l ' importanz a economica dell e galleri e 
ferroviari e transalpin e e  gl i  effett i  ch e n e derivarono ,  pe r  l a struttur a 
e l 'espansion e de l  nostr o svilupp o economico.  E'cert o ch e l a posizion e 
dell a Svizzer a nell 'ambit o dell 'economi a continental e e  mondiale ,  f u lar -
gamente condeterminat a dall e nostr e comunicazion i  ferroviari e transalpine . 
I l  problem a fondamentale ,  ch e s i  pone ogg i  all a Svizzera ,  è  d i  mantenere 
l e su e posizion i  economiche continental i  e  mondial i .  Dal  punt o d i  vist a 
del l 'economia ,  dell a tecnic a e  dell a poli t ic a de i  trasport i ,  quest o obiet -
tiv o fondamental e c i  impone d i  esaminar e l a situazion e attual e e  d i  pro -
spettarl a ne l  futuro ,  i n un a prevision e d i  svilupp o probabil e a  lung o ter -
mine.  L a nostr a ret e ferroviari a de i  trasport i ,  i n prim a line a i  traccia -
t i  transalpini ,  sono ,  da l  punt o d i  vist a tecnic o e  dell a capacit à de i 
trasport i ,  sufficient i  e d eff ic ient i ,  pe r  conservar e all a Svizzer a l a su a 
posizion e d i  piatt a form a d i  transit o e  d i  distribuzion e de l  traffic o e 
dei  trasport i  intereuropei ? Se quest o no n ê  i l  cas o e  s e i l  tass o d i  cre -
scit a probabil e dell e merci  e  dell e person e i n transito ,  i n bas e all e ten -
denze i n corso ,  c i  fann o in t raweder e ch e abbiamo raggiunt o o  raggiunge -
remo a  brev e scadenza i l  limit e d i  capienza ,  i l  problem a dell 'ampliament o 
dell e galleri e ferroviari e transalpin e esistent i  o  dell a costruzion e d i 
una nuova line a ferroviari a transalpina ,  s i  pone come problem a important e 
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ed urgente .  E n e deriv a l a necessit à d i  prender e decision i  i n meri t o e 
di  eseguir l e tempestivamente . 

Per  comprendere megl i o l a situazion e attual e e  l a problematic a dell 'avve -
nir e dell e ferrovie ,  come mezzo d i  t rasporto ,  ê  opportun o richiamar e bre -
vemente alcun e tendenz e general i  ver i f icabi l i . 

Nel l o scors o secol o l 'apparir e dell a ferrovi a su l  pian o de i  trasport i  e 
dell e comunicazioni ,  h a tolt o gradualment e all a navigazion e i l  su o prima -
to ,  ch e avev a lungamente mantenut o ne l  quadr o e  nell e struttur e dell e eco -
nomie nazional i  e  mondia l i .  L e ferrovi e conquistaron o un a posizion e domi -
nant e e  d i  monopol io .  Da parecch i  decenni  i  trasport i  stradal i  motorizza -
t i  crescon o i n volum e e d importanza ,  l 'aere o è  entrat o i n concorrenza ,  e d 
anche l a navigazion e intern a h a un a su a r ipresa .  L a quest ione ,  molt o di -
battut a ma no n r iso l ta ,  dell a r ipart izion e de l  traffic o su i  divers i  mezzi 
di  t rasporto-strada ,  ferrovia ,  aereo ,  idrovi a -  fortunatament e sembra av -
viat a vers o un a soluzion e ragionevol e e  naturale .  L a concorrenz a sort a 
fr a quest i  divers i  mezzi  l i  h a obbligat i  a  delimitar e megl i o e  pi ù razio -
nalmente i l  campo lor o connaturato ,  onde concentrar e ciascun o ne l  propri o 
ambit o gl i  sforz i  d i  ef f ic ienza ,  quanti tat iv a e  qual i tat iva ,  pe r  migl iora -
r e e d ampliar e l e funzion i  e  prestazion i  propri e d i  ciascu n mezzo.  Pren -
dendo att o dell a situazion e d i  concorrenz a e  dell a necessari a del imitazio -
ne d i  u n campo propri o d i  azione ,  entr o i l  qual e ciascu n mezzo pu ò aver e 
e mantenere l e su e posizion i  d i  preminenz a c i  s i  è  avviat i  vers o risulta -
t i  economici  general i  pi ù soddisfacent i .  L e amministrazion i  dell e ferro -
vi e d i  tutt i  i  paes i  son o coscient i  d i  no n pote r  pi ù mantenere l a posizio -
ne d i  quas i  monopol i o ch e detenevano ne l  traff ic o e  ne i  t rasport i .  Nel 
contempo ess e riconoscon o ch e l a concorrenz a fr a i  divers i  mezzi  d i  tra -
sport o no n esclud e un a cooperazione ,  l a quale ,  a  su a vo l ta ,  no n f a ch e 
rafforzar e l 'eff icienz a specif ic a e  r ispett iv a d i  c iascuno .  I n termin i 
pi ù espl ic i t i ,  l e ferrovi e hanno riconosciut o ch e l a lor o superiori t à e 
l a funzion e specif ic a risiedon o ne i  trasport i  d i  merci  s u lungh i  percors i 
e che ,  migl iorand o l a lor o eff icienz a grazi e a d u n aumento dell a ve loc i tà , 
l a v i a ferrat a a  conduzion e obbl igat a presenter à nel l 'avvenire ,  grazi e al -
l a r iduzion e de i  tempi  d i  t rasporto ,  vantagg i  notevol i  e  possibi l i t à d i 
r icuperare ,  i n par te ,  i l  traff ic o dell e persone ,  che ,  nel l 'er a del l a mo-
torizzazion e , è diventat o un a funzion e normal e del l a strada . 

Date quest e tendenze ,  ch e abbiamo appena accennato ,  l a ret e ferroviari a 
del l a Svizzer a co n l e su e line e e  l e su e galleri e transalpin e potr à anche 
i n avvenir e mantenere l e su e posizion i  e  l a su a importanz a ne l  traffic o 
internazional e i n transit o e ,  su i  suo i  val ich i  a lp in i ,  att irar e anche un a 
part e de l  traff ic o stradal e motor izzato ,  all e seguent i  condizioni ; 

-  migl iorament o dell e su e prestazion i  d i  t rasporto ,  val e a  dir e aumento 
dell a capacit à d i  trasport o dell e line e ferroviari e t ransalpine ,  onde 
esser e i n grad o d i  smaltir e e  d i  conservar e al l a Svizzer a i l  volum e cre -
scent e de i  traff ic i  e  trasport i  internazional i ; 

-  i l  migl iorament o del l 'eff ic ienz a e  del l a capacit à de i  trasport i  ferro -
viar i  dev e tene r  cont o dell e innovazion i  tecnich e ch e gi à s i  fann o stra -
da e  ch e conducono a d u n aumento del l a veloci t à e  a d un a r iduzion e de i 
tempi  d i  t rasporto ,  offrend o ne l  contempo nuov e possibi l i t à d i  transi -
tar e su i  percors i  alpin i  gl i  autoveicol i ; 

-  nel l a r icerc a d i  quest i  migl iorament i  e  perfezionament i  dell a eff icien -
za dell e ferrovie ,  dobbiamo lasciarc i  guidar e d a considerazion i  a  lung o 
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termine ,  possibi lment e secolar i ,  nonostant e l e dif f icolt à dell e previ -
sion i  a  lung a scadenza.  Gl i  investiment i  necessar i  pe r  ampliar e l e li -
nee esistent i  o  pe r  costruirn e d i  nuove,  attravers o l e A lp i ,  son o molt o 
ingent i  e  quest i  investiment i  sarann o tant o pi ù reddit iz i  quant o pi ù 
si  adegueranno all e tendenz e d i  svi lupp o a  lung o termine .  Al l 'epoc a del -
l a costruzion e e  de i  trafor i  de l  San Got tardo ,  de l  Sempione e  de l 
Lötschberg ,  s e c i  s i  foss e l imitat i  a  tene r  cont o de i  f luss i  d i  traff i -
co d i  que l  tempo,  s i  sarebb e arrivat i  all a conclusion e ch e l e capacit à 
creat e eran o eccessive .  Ne dobbiamo dimenticar e ch e l 'offert a d i  migl io -
r i  prestazion i  cre a anche un a domanda nuov a supplementar e e  ch e l 'evolu -
zion e tecnic a è  cos ì  rap ida ,  d a imporci ,  nel l e nostr e decision i  d i  in -
vest imento ,  u n orientament o e d un a vision e de l  futuro ,  onde evitar e in -
vest iment i  ineff icient i  e  superat i  a  brev e o  a  medi o termine .  Per  que -
st e ragion i  dobbiamo oggi ,  co n urgenza ,  prender e dell e decis ioni ,  i n 
meri t o a l  nostr o sistem a ferroviar io ,  ch e no n possono pi ù esser e ulte -
r iorment e di f fer i te . 

Da parecch i  ann i  s i  discut e attorn o a  se i  progett i  ferroviar i ,  dest inat i 
a r isolver e i  problem i  d i  u n ampliamento del l e galleri e ferroviari e trans -
alp in e esistent i  o  del l 'apertur a d i  nuov i  t rafor i .  I  divers i  Gruppi  d i  la -
vor o hanno esaminat o a  fond o tutt i  quest i  proget t i .  I l  Rapport o f inal e 
che presentiam o vuo l  esser e u n tentat ivo ,  d i  arrivar e a d u n comune deter -
minator e e  d i  far e un a sintes i  del l e anal is i ,  de i  r isultat i  e  del l e conclu -
sion i  del l e divers e perizi e eseguit e e  de i  lavor i  de i  divers i  Gruppi  d i 
s tudio . 

1.1. 2 Compiti  e  f inal i t à de l  Rapport o final e 

Vengono esaminat i  du e grupp i  d i  progett i  (cfr .  F i g .  1 )  (1) : 

-  progett i  ch e costituiscon o u n completamento o d un a sostituzion e d i  trat -
t e s u line e ferroviari e i n funzion e (i n seguit o l i  chiameremo progett i 
di  ampl iamento) : 

progett o 1  costruzion e de l  binar i o doppi o s u tutt a l a line a de l  Lötsch -
ber g 

progett o 2  costruzion e d i  un a galleri a d i  bas e (Frutige n -  Raron)  sull a 
l ine a de l  Lötschber g 

progett o 4  costruzion e d i  un a galleri a d i  bas e (Amsteg -  Giornico )  sul -
l a ferrovi a de l  San Gottard o 

-  progett i  ch e implican o l a costruzion e d i  un a nuov a line a e  galleri a 
(chiamat i  i n seguit o nuov e l inee )  : 

progett o 3  costruzion e d i  un a line a ferroviari a San Gottardo-Oves t 
(Lucern a e  Interlake n -  Meir inge n -  L o c a mo -  Giubiasco ) 

1)  Soltant o successivament e s i  è  procedut o a  suddivider e i  divers i  proget -
t i  i n progett i  r ichiedent i  l 'ampliament o d i  line e esistent i  e  i n proget -
t i  relativ i  a  nuove l inee .  L a numerazione d a 1 a 5 corrispond e all a po -
sizion e geografic a de i  progett i  iniziand o d a oves t  (1)  vers o es t  (6) . 
Questa è  stat a ripres a nell e relazion i  pubbl icat e nel l a documentazione 
annessa. 
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progett o 5  costruzion e d i  un a line a ferroviari a Tödi-Grein a 
(Lintha l  e  Coir à -  Tru n -  Biasca ) 

progett o 6  costruzion e d i  un a line a ferroviari a dell o Splug a 
(Coir à -  Thusi s -  Chiavenna -  Lecco ) 

Su quest i  progett i  venner o al lest i t i  rapport i  e  per iz ie ,  ch e i l  nostr o 
rapport o f inal e cerc a d i  s intet izzare ,  pe r  arr ivar e a d u n confront o og -
get t ivo .  I l  migl io r  metodo pe r  giunger e a d u n confront o oggett iv o risie -
de nel l a quanti f icazion e de i  cri ter i  d i  scel ta .  Uno de i  metodi  ch e per -
mett e l a quanti f icazion e ê  l 'analis i  g lobale ,  co n l a qual e s i  cerc a d i 
determinar e gl i  effett i  posit iv i  probabi l i  ch e i  singol i  progett i  posso -
no aver e sull o svilupp o e  sul l a grandezz a de l  reddit o nazionale .  Operan-
do co n l 'analis i  e  co n grandezz e global i  c i  s i  espone a l  pericol o d i 
sempli f icar e i  dat i  d i  bas e e  d i  trascurar e de i  fat tor i , i  qua l i ,  i n con -
comitanza co n i  dat i  considerat i  nel l 'anal is i  g lobale ,  inf luiscon o certa -
mente sull a evoluzion e e  sul l a grandezz a de l  reddit o nazionale . 

Per  quest e ragion i  l 'analis i  global e dev e esser e completat a e d al largata , 
tenendo cont o d i  tutt i  gl i  aspett i  economici  e  metaeconomic i ,  ch e concor -
rono a  costituir e l 'ut i l i t à global e e d i l  benesser e generale .  Fr a i  fatto -
r i  fondamental i  e  decis ive ,  come premessa pe r  conoscer e gl i  effett i  d i  u n 
fatt o economico e  pe r  giudicar e l 'economicit à d i  qualsias i  progett o econo-
mico,  v i  son o gl i  aspett i  tecnic i  e  quell i  aziendal i .  I  calcol i  tecnic i  e d 
aziendal i  c i  offron o i  dat i  e  cri ter i  pr incipal i  pe r  stabil ir e l a relazio -
ne fr a cost i  e  benef ic i ,  fr a i  mezzi  impiegat i  e d i  r isultat i  ot tenut i . 
I l  rapport o f inal e s i  bas a essenzialment e sugl i  stud i  tecnic i ,  sull e ana -
lis i  e  prevision i  de l  traff ic o e  s u alcun i  element i  fondamental i  de l  cal -
col o aziendale . 

La struttur a d i  bas e dell o Stat o svizzer o riman e federat iva .  Per  r isolve -
r e i  problem i  dell e galleri e ferroviari e t ransalpine ,  l e considerazion i 
ed i  criter i  d i  economia regionale ,  indipendentement e d a mot ivazion i  pol i -
t iche ,  son o ri levant i  da l  punt o d i  vist a strettament e economico,  poich é l a 
teori a economica è  unanime nel l 'ammetter e ch e l a crescit a e  l a r iproduzio -
ne de l  reddit o nazional e son o determinat e no n sol o dall a grandezz a assolu -
t a de l  reddit o g lobale ,  ma anche dall a su a r ipart izion e (ne l  nostr o cas o 
dal l a distr ibuzion e regional e dell 'ut i l e global e apportat o d a un a galle -
ri a ferroviar ia) .  L a stori a economica dell a Svizzer a c i  d imostra ,  ne i  suo i 
svi lupp i  secolar i ,  ch e l a nostr a economia h a potut o crescer e e d espanders i 
i n cont inui tà ,  grazi e al l 'equil ibri o spazial e fr a citt à e  campagna,  fr a 
cantoni  de l  pian o e  canton i  d i  montagna,  e  grazi e a i  rapport i  settorial i 
equi l ibrat i  fr a agr icol tura ,  industr i a e  serviz i . 

La necessit à d i  un a analis i  de l  problem a del l 'ampl iament o o  del l a costru -
zion e d i  nuov e galleri e ferroviari e t ransalpine ,  deriv a d a considerazion i 
tecniche ,  aziendal i  e  d i  economia generale .  Quest a constatazione ,  ch e di -
vent a tant o pi ù evident e quant o pi ù s i  ragion a a  lung o termine ,  anz i  seco -
larmente ,  lasci a per ò apert a l a scelt a alternativ a fr a cinqu e progett i 
(l a costruzion e de l  doppi o binar i o lung o tutt a l a l ine a de l  Lötschber g ê 
scontata) .  I l  compit o principal e de l  rapport o general e ê  d i  offr ir e de i 
criter i  decisional i  oggett iv i  e  scient i f ic i ,  pe r  faci l i tar e l e decision i 
dell e istanz e pol i t iche .  L 'oggett iv i t à e  l a scient i f ic i t à d i  quest i  crite -
r i  decisional i  no n l iberan o n e i l  redattor e de l  rapport o f inal e n e l e 
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istanz e pol i t iche ,  cu i  incombe l a decision e f inale ,  dall a responsabi l i t à 
di  ordinar e i  criter i  decisional i  secondo u n ordin e d i  pr ior i tà .  Ma l'or -
dinamento de i  progett i  e  de i  criter i  decisional i  secondo u n rang o d i  prio -
r i tà ,  ovver o l a valutazion e de i  progett i  i n d iscussione ,  no n è  possibi l e 
i n modo univoc o e d apodi t t ico .  L e scelt e al ternat ive ,  fr a soluzion i  possi -
b i l i ,  ne l  cas o concret o fr a divers i  progett i  d i  gal ler ie ,  no n possono per ò 
basarsi  s u calcol i  esatt i  degl i  aspett i  posit iv i  o  negat iv i ,  s u d i  u n con -
front o esatt o fr a cost i  e  benef ic i  d i  ciascu n proget to ,  poich é molt i  ele -
menti  d i  quest o calcol o rimangono incert i  e ,  ogg i ,  imprevedibi l i .  Al l e 
istanz e pol i t ich e spett a perci ò l a responsabi l i t à d i  un a scelt a e  d i  un a 
ponderazione dell e pr ior i t à ne i  divers i  criter i  decisional i  ch e l 'analis i 
scient i f ic a presenta .  L a decision e e  l a scelt a d i  un o de i  progett i  d i  tra -
for i  t ransalpin i ,  ch e l 'analis i  oggett iv a e  scienti f ic a h a cercat o d i  svi -
scerare ,  s i  muovono sempre entr o u n campo d i  r ischi o e  d i  incer tezza ,  ch e 
sol o un a decision e pol i t ic a pu ò e  dev e superare .  Quest a affermazion e no n 
vuol  esser e un a comoda scappatoi a all e dif f icolt à nel l 'anal is i  de l  proble -
ma.  S i  tratt a semplicement e d i  ammettere i  l imit i  d i  qualsias i  indagin e 
scient i f ic a e  d i  r iconoscer e ch e ne i  problem i  economici  l e soluzion i  ott i -
mali  univoch e son o meno frequent i  dell e scelt e alternativ e possib i l i . 

1.1. 3 Cri ter i  possibi l i  pe r  determinar e l a variant e d i  gal ler i a ott imal e 

Tentiamo or a d i  elencar e un a seri e d i  criter i  o  requisit i  pe r  l a scelt a d i 
un proget to ,  tenend o cont o degl i  aspett i  economici  g lobal i ,  d i  quel l i  azien -
dal i ,  regional i  e  tecnici .  L a galleri a ott imal e dovrebb e possibi lment e 
real izzar e i  seguent i  obiett ivi : 

-  da l  punt o d i  v ist a economico general e contr ibuir e al l 'aument o de l  reddi -
t o global e e  a d un a su a equa r idistr ibuzion e regional e 

-  da l  punt o d i  vist a del l 'economi a de i  trasport i  l a gal leri a dovrebb e ac -
crescer e l a capacit à e  l 'eff icienz a tecnic a del l a ret e ferroviar i a sviz -
zer a 

-  al leggerir e l a gal leri a de l  San Gottard o e d i l  tracciat o pr incipal e del -
l a ret e ferroviari a svizzer a (Basile a -  Chiasso) ,  r ispett ivament e aumen-
tarn e l a capacit à aff inch è i l  traff ic o i n transit o e d intern o poss a svol -
gers i  razionalmente ,  nonostant e i l  previst o aumento 

-  massimizzar e i  provent i  de l  traffic o d i  transit o 
-  inserirs i  ne l  migl ior e de i  modi  nel l a ret e de i  traff ic i  e  trasport i  euro -

pei 
-  contribuir e al l 'attuazion e d i  un a concezion e global e de l  traff ic o i n col -

laborazion e co n gl i  altr i  mezzi  d i  trasport o 
-  da l  punt o d i  v ist a del l 'economi a aziendal e l a gal leri a dovrebb e realiz -

zar e l a relazion e ott imal e fr a cost i  e  benef ic i 
-  da l  punt o d i  vist a tecnic o l a galleri a dovrebb e offr ir e l a soluzion e mi -

gl ior e tenend o cont o dell e prospett iv e d i  svi lupp o tecnic o del l a ferro -
v ia . 

E"improbabi l e ch e un o de i  progett i  adempia a  tutt i  quest i  requis i t i .  Ci ò 
nonostant e un a valutazion e de i  progett i  d a tutt i  quest i  punt i  d i  v ist a 
dovrebbe esser e oggett ivament e possib i le .  L a scelt a dipender à dal l a ponde-
razion e e  dal l a pr ior i t à ch e s i  vuo l  dar e a i  divers i  criter i  i n un a visio -
ne economica globale . 
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1. 2 L a "promessa d i  un a galleri a attravers o l e Alp i  orientali "  (1 ) 

La commissione "Galleri e ferroviari e attravers o l e Alpi "  h a conferit o ne l 
1965 a l  prof .  dot t .  W.  Oswald,  ordinari o d i  diritt o pubblic o e  amministra -
tiv o all 'Universit à d i  Fr iburgo ,  l' incaric o d i  allestir e un a perizi a giu -
ridic a sull a cosiddett a "promessa d i  un a galleri a ferroviari a attravers o 
l e Alp i  or iental i" . 

1.2. 1 I I  problem a 

I  quesit i  post i  a l  professo r  Oswald pe r  un'analis i  e  pe r  u n parer e giuri -
dic o su l  problem a eran o i  seguenti : 

Quesit o 1 : 

Che importanz a ha ,  ogg i  ancora ,  l 'art .  5  dell a legg e federal e de l  2 2 ago-
st o 1878 i n materi a d i  sussid i  pe r  l e ferrovi e alpine ,  i n concomitanz a 
con l 'art .  3  dell a legg e federal e de l  2 3 dicembr e 1872,  e  qual' è l a natu -
r a giuridic a d i  un a eventual e promessa dell a Confederazion e d i  un a ferro -
vi a attravers o l e Alp i  oriental i  ? 

Quesit o 2 : 

I n modo specific o quest e disposizion i  d i  legg e significan o ch e 

-  l a Confederazion e s u richiest a de i  Cantoni  interessat i  a d un a ferrovi a 
attravers o l e Alp i  oriental i  debba costruir e o  fa r  costruir e dall a FFS 
una ta l  line a ferroviari a alpina ,  oppur e ch e 

-  l a Confederazion e debba accordar e un a sovvenzione ,  s e i  Cantoni  o d u n 
cantone dell a Svizzer a oriental e (attravers o un'impres a concessionaria ) 
costruiscon o un a ta l  line a ferroviaria ,  oppur e ch e 

-  l a Confederazion e si a obbligat a a  proceder e all a costruzion e d i  un a 
ferrovi a attravers o l e Alp i  or iental i ,  prim a d i  eseguir e u n nuovo tra -
for o alpin o i n connession e co n un a dell e line e ferroviari e esistent i  ? 

Quesit o 3 : 

I n ch e consisteva ,  secondo l 'art .  3  dell a legg e sull e ferrovi e de l  1872, 
l 'obblig o dell a Confederazion e d i  favorir e l a costruzion e d i  un a ferrovi a 
dell e Alp i  oriental i  ?  Questo obblig o signif icava ,  i n modo part icolare , 
che l a Confederazion e dovesse accordar e a d un a ferrovi a dell e Alp i  orien -
tal i  gl i  stess i  aiut i  e d impuls i  come all a ferrovi a de l  Gottard o ? 

Quesit o 4 : 

Rimangono i n vigor e quest i  obbligh i  dopo l'abrogazion e dell a legg e sull e 
ferrovi e de l  1872 e  l a sostituzion e co n l a nuova legg e sull e ferrovi e de l 
1957 ?  I n modo particolare : 

-  come s i  debbono valutar e quest i  obbl ighi ,  i n bas e a l  r invio ,  nel l 'ar t . 
5 dell a no n abrogat a legg e federal e su i  sussid i  de l  1878,  al l 'art .  3 

1)  cfr .  Documentazione annessa,  voi .  3 
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del l a legg e sull e ferrovi e de l  1872 come pur e i n relazion e all a legg e 
sul  r iscatt o del l e ferrovi e de l  1897,  a l  Decret o federal e de l  1907 sul -
l e concession i  ferroviar ie ,  al l a legg e federal e sull e ferrovi e de l  1944 
ed i n relazion e agl i  a r t .  2 ,  4  e  2 3 del l a Cost i tuzion e federale ? 

-  S i  tratt a d i  obbl igh i  ch e no n possono esser e dichiarat i  decadut i  senz a 
i l  consenso de i  canton i  del l a Svizzer a or ienta le ,  e 

-  ch e influss o ebbe l a gradual e statizzazion e dell e line e ferroviari e d i 
transit o sull a portat a d i  quest i  obbligh i  ? 

1.2. 2 Sintes i  de l  parer e giur idic o 

Nel l 'u l t im a part e del l a su a perizi a i l  professo r  Oswald cos ì  r iassum e 
l e conclusion i  dell a su a analis i  giuridica : 

Quesit o 1 : 

L 'ar t .  5  del l a legg e sull e sovvenzion i  riman e tuttor a i n v igore ,  anche s e 
l 'ar t .  3  del l a legg e sull e ferrovi e de l  1872 venn e abrogato .  Questo arti -
col o circoscriv e esattament e gl i  obbl igh i  d i  dir i t t o pubbl ic o dell a Con-
federazione ,  d i  dare ,  a  condizion i  d a determinare ,  un a sovvenzion e d i 
4, 5 mi l ion i  d i  franch i  a i  canton i  dell a Svizzer a or ientale . 

Quesit o 2 : 

-  L 'a r t .  5  dell a legg e sull e sovvenzion i  no n signif ic a ch e l a Confedera -
zion e stess a o  l e FFS,  s u r ichiest a de i  canton i  dell a Svizzer a orienta -
l e debbano costruir e un a ferrovi a nel l e Alp i  or iental i .  L a letter a e  l o 
spir i t o d i  quest o art icol o l imitan o chiarament e l 'obblig o del l a Confede-
razion e a  conceder e un a sovvenzion e d i  4, 5 mi l ion i  d i  f ranchi . 

-  Se i  canton i  del l a Svizzer a oriental e procedesser o all a costruzion e del -
l a line a ferroviari a l a Confederazion e dovrebb e versar e l a sovvenzione , 
come gi à r isul t a dal l a r ispost a a l  quesit o 1  e d a l  quesit o 2 . 

-  L 'ar t .  5  del l a legg e sull e sovvenzion i  no n signif ic a ch e l a Confedera -
zion e si a obbl igat a a  fa r  costruir e un a ferrovi a attravers o l e Alp i 
or ienta l i ,  pr im a d i  eseguir e u n nuov o trafor o alpin o i n connession e co n 
una dell e line e ferroviari e esistent i .  Per ò i l  pr incipi o dell a pari t à 
di  trattament o richied e all a Confederazion e d i  vagl iar e i n modo part i -
colarment e attent o tutt e l e s i tuazioni ,  pr im a d i  intraprender e u n terz o 
trafor o a lp ino .  Se l 'analis i  d i  tutt i  gl i  aspett i  arrivass e all a conclu -
sion e ch e u n trafor o nel l a Svizzer a oriental e sarebb e altrettant o favo -
revol e d i  u n trafor o i n altr e regioni ,  a l  progett o dell a Svizzer a orien -
tal e bisognerebb e dar e l a precedenza.  L a Confederazione ,  d i  front e a d 
una simil e decis ione ,  no n dovrebb e lasciars i  muovere unicament e d a cal -
col i  d i  cost i ,  ess a dovrebb e decider e i n favor e dell a Svizzer a orienta -
le ,  anch e ne l  cas o i n cu i  i l  trafor o oriental e r isultass e sol o u n p ò me-
no favorevole .  I l  pr incipi o dell a pari t à d i  trattament o no n signif ic a 
per ò ch e l a Confederazion e debba prescinder e d a considerazion i  d i  calco -
l o aziendal e e  d i  pol i t ic a de i  t rasport i ,  pe r  dar e l a precedenz a a d u n 
trafor o or ienta le ,  pr im a d i  altr i  eventual i  t rafor i .  I n ch e misur a u n 
trafor o nel l a Svizzer a oriental e poss a risultar e u n p ò meno favorevol e 
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per  potergl i  dar e l a precedenza,  è  un a question e no n giur id ica ,  ma po -
l i t ica . 

Quesit o 3 : 

L 'ar t .  3  del l a legg e ferroviar i a de l  1872 contiene : 

-  Un programma:  "L a Confederazion e svilupper à e d aumenterà l e comunica-
zion i  ferroviar ie. . . " .  L 'enunciazion e d i  quest o proposit o no n impl ica , 
sul  pian o giur id ico ,  nessuna conseguenza concreta . 

-  Una precisazion e d i  quest o programma,  ne l  sens o ch e "l a Confederazion e 
appoggerà gl i  sforz i  pe r  mig l iorare ,  nel l a Svizzer a centra le ,  oriental e 
e occidentale ,  l e comunicazion i  del l a Svizzer a co n l ' I tal i a e  co l  Medi -
terraneo" .  Anche qu i  no n s i  assume nessu n obblig o giuridic o concreto . 

-  L 'obbl igazion e giuridic a esplici t a d i  no n "ammetter e preclusion i  contr o 
l'un a o  l 'altr a in iz iat iva" .  Simil i  preclusion i  no n venner o infatt i  mai 
formulat e co n norme legis lat ive . 

E^dubbio che ,  secondo l 'art .  3  dell a legg e federal e sull e ferrovi e de l 
1872,  l a Confederazion e s i  si a obbligat a a  dar e a d un a ferrovi a del l a 
Svizzer a oriental e u n appoggi o identic o a  quell o dat o all a ferrovi a de l 
Gottardo .  L a question e de l  rest o no n h a r i levanza ,  poich é l 'art .  5  del l a 
legg e sull e sovvenzioni ,  tuttor a i n v igore ,  pone chiarament e quest o obbli -
go.  Quest o art icol o rappresent a un a concretizzazion e del l 'ar t .  3  del l a 
vecchi a legg e federal e sull e ferrovie .  L'art icol o sull e sovvenzioni ,  ne l 
suo spirit o e  nel l a su a let tera ,  esprim e un a pari t à d i  d i r i t to ,  i n manie-
r a dichiaratament e schemat ica ,  a d aver e determinat e sovvenzioni . 

Quesit o 4 : 

L'obbl ig o dell a Confederazion e d i  accordar e a d un a ferrovi a attravers o l e 
Alp i  oriental i  i l  medesimo appoggi o deriv a i n form a molt o programmatic a 
da l l 'a r t .  3  del l a legg e federal e sull e ferrovi e de l  1872,  ma vien e concre -
t izzat o ne l l 'a r t .  5  del l a legg e su l  sovvenzionamento dell e ferrovie .  L 'ab -
rogazion e dell a legg e sull e ferrovi e de l  1872 co n l a legg e de l  1957 secon -
do l e premesse e  nel l 'ambit o del l a legg e su l  sovvenzionamento,  no n modi f i -
ca l 'obblig o dell a Confederazione . 

-  Nel l 'ar t .  5  del l a legg e su l  sovvenzionamento l 'art .  3  del l a legg e fede -
ral e sull e ferrovi e de l  1872 vien e richiamat o sol o come chiar imento . 
L'abrogazion e dell a vecchi a legg e federal e sull e ferrovie ,  come abbiamo 
gi à r i levato ,  no n mut a n é sopprim e l 'obblig o d i  sovvenzionamento.  L a leg -
ge federal e su l  r iscatt o dell e ferrovi e e d i l  decret o federal e sull e con -
cession i  ferroviar ie ,  come pur e l a nuov a legg e federal e sull e ferrovie , 
menzionano sol o i n part e l 'obblig o d i  sovvenzionare ,  ma indirettament e 
confermano l a promessa data .  L 'obbl igo ,  dunque,  riman e immutato . 
L 'ar t .  2  del l a Costi tuzion e federal e circoscriv e i n modo general e l e fi -
nal i t à dell a costi tuzione :  ess o h a i l  caratter e d i  affermazion e ovv ia , 
senza conseguenze giur id iche . 
L 'ar t .  4  dell a Costi tuzion e federal e enunci a l a pari t à d i  dir i t t o e  l a 
pari t à d i  trattament o d i  tutt e l e region i  de l  paese.  Quest a par i t à d i 
trattament o no n avvien e i n modo schemat ico ,  ma esig e un a valutaz ione .  Da 
quest a enunciazion e d i  principi o s i  possono dedurr e conseguenze concrete , 
sol o s e prim a son o chiarit e i n modo approfondit o e  senz a pregiudiz i ,  tut -
t e l e premesse e  condizion i  pe r  un a decision e e d applicazion e concreta . 
Solo così :  s i  possono soppesar e gl i  interess i  general i  e  gl i  interess i  re -
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gional i .  Per  faci l i tar e u n tal e g iudiz io ,  i l  pr incipi o dell a pari t à d i 
trattament o es ige ,  come complemento,  d i  chiarir e oggett ivament e tutt i 
gl i  aspet t i ,  dunque d i  confrontar e l'un o co n l 'altr o tutt i  i  progett i 
di  nuov i  trafor i  ferroviar i  t ransalpini . 
L 'ar t .  2 3 del l a Costi tuzion e federal e contien e l e norme pe r  l a del imita -
zion e dell e competenze e  fiss a determinat i  dir i t t i  del l a Confederazione . 
Da quest o art icol o no n s i  pu ò dedurr e u n obblig o del l a Confederazion e 
relat iv o a d un a ferrovi a pe r  l a Svizzer a or ientale . 
L'obbl igazion e dell a Confederazion e relat iv a a d un a determinat a promes-
sa d i  sovvenzion e no n pu ò esser e dichiarat a decadut a senz a i l  consenso 
dei  Cantoni  dell e Alp i  or iental i .  Ci ò val e anche pe r  l 'obblig o del l a 
Confederazione,  d i  esaminar e attentament e i  divers i  progett i  d i  trafor i 
t ransalpin i ,  d i  confrontar l i ,  soprattutt o da l  punt o d i  v is t a del l a equi -
valenz a d i  u n progett o d i  ferrovi a attravers o l e Alp i  oriental i  r ispet -
t o agl i  a l t r i . 
La gradual e stat izzazion e dell e line e ferroviari e d i  t ransi to ,  i n bas e 
all a letter a chiar a e d all a rati o legi s del l 'ar t .  5  del l a legg e su l  sov -
venzionamento no n incid e sull a promessa d i  sovvenzione .  L'obbl ig o sus -
sidiari o del l a Confederazione ,  d i  esaminar e attentament e ogn i  proget to , 
ê gi à espressione ,  pe r  se ,  dell e condizion i  mutat e i n conseguenza dell a 
stat izzazione .  I l  confront o de i  progett i  dev e avvenir e i n considerazio -
ne de i  trafor i  ch e l a Confederazion e stess a dovrebb e eseguire .  L'obbl i -
gazion e d i  analizzar e attentament e i  progett i  pe r  un a scelt a no n è  co -
munque mutat a dal l a stat izzazione . 
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2 Analis i  e  prevision e de i  traffic i  ferroviar i  svizzer i  attravers o 

l e Alp i 

2. 1 Osservazion i  preliminar i 

L'analis i  e  l a prevision e dell e corrent i  d i  traffic o son o strument i  in -
dispensabil i  pe r  giudicar e e  risolver e i l  problem a dell 'ampliament o o  del -
l a costruzion e d i  un a nuova galleri a transalpina . 

Poiché gl i  investiment i  ne i  trasport i  e  nell e comunicazion i  devono neces -
sariament e esser e programmati  a  lung o termine ,  l a decision e d i  investir e 
di  ogg i  deve ,  i n u n cert o senso ,  anticipar e gl i  svilupp i  futuri .  Senza un a 
base d i  partenz a quant i tat iva ,  s i  rischi a d i  prender e decision i  sbagl iate , 
cio è d i  impiegar e irrazionalment e i  mezzi  disponibi l i ,  mentr e l e previsio -
ni  quantif icat e offron o un a bas e pi ù sicur a pe r  l e scelte . 

L'analis i  dell e corrent i  d i  traffic o attual i  e  l a prevision e dell a lor o 
probabil e evoluzion e ne l  futuro ,  c i  permetton o innanzitutt o d i  conoscer e 
i l  volume global e e  l a distribuzion e de i  trasport i  fr a i  divers i  mezzi . 
Esse c i  permetton o d i  intravveder e l e tendenz e d i  svilupp o de l  traffic o 
e l e tendenz e dell a su a r ipart izione .  Accertat e quest e tendenz e s i  posso-
no far e prevision i  pe r  l 'avvenire .  Per  gl i  investiment i  ferroviari ,  ch e 
sono molt o ri levant i  e  hanno un a durat a d i  vit a molt o lunga ,  onde adegua-
r e l 'offert a all a evoluzion e e  trasformazion e dell a domanda,  l'analis i  e 
l a prevision e de l  traffic o devono esser e fatt e possibilment e a  medi o e d 
a lung o termine .  I n quest i  calcol i  a  medi o e d a  lung o termin e ê  insit o u n 
cert o rischi o d i  aspettativ e e  d i  calcol i  errat i .  Ma un a prevision e pu ò 
sempre esser e r iveduta ,  corrett a e  confrontat a ne i  suo i  svilupp i  tempora-
l i .  L e analis i  e  l e prevision i  qu i  fatt e s i  riferiscon o all'ann o 1964 e 
vennero conclus e nell 'ann o 1966.  Abbiamo quind i  gi à alcun i  punt i  d i  rife -
r imento ,  pe r  giudicar e s e gl i  svilupp i  effett iv i  de l  traffic o corrispondo -
no o  meno all e previsioni . 

Le proiezion i  a  lung o termin e de l  traffic o hanno un a bas e realistic a e d 
abbastanza sicura ,  poich é i l  traffic o dell e merci  s i  rivel a assa i  chiara -
mente come un a variabil e d i  alcun e grandezz e global i  (prodott o social e 
lordo ,  popolazione ,  distribuzion e spazial e dell a popolazione ,  impiego,ecc. ) 
con l e qual i  ogg i  s i  oper a nell e analis i  e  prevision i  economiche. 

Tenendo conto ,  nell e prevision i  de l  traffic o merc i ,  de i  lungh i  percors i  e 
dei  probabil i  svilupp i  dell ' integrazion e economica europea ,  possiamo in -
travveder e i  fluss i  o d i  tracciat i  probabil i  nell e corrent i  d i  traffic o i n 
transito .  Abbiamo quind i  un a indicazion e util e su i  punt i  e  su i  tracciat i 
dell e infrastruttur e necessarie ,  ne i  punt i  d i  confluenz a d i  quest i  traspor -
t i  i n transito ,  a  nor d e d a  sud ,  pe r  svolger e ne l  modo tecnicament e miglio -
re ,  pi ù razional e e  pi ù economico quest i  serviz i  internazionali . 
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2. 2 L e analis i 

I n considerazion e dell a necessit à d i  pote r  disporr e d i  un a previsione ,  co -
me bas e e d element o pe r  un a scelt a e  pe r  un a valutazion e degl i  aspett i 
aziendal i  e  d i  economia g lobale ,  l a Commissione h a affidat o a l  Gruppo d i 
lavor o 2  i l  compit o d i  far e un a previsione ,  pe r  i  singol i  progett i  d i  tra -
foro ,  dell e corrent i  d i  traff ico .  I l  Gruppo d i  lavor o 2  h a presentat o du e 
rapport i  (1 )  : 

-  un a relazion e "Analis i  e  prevision e de l  traffic o sull e line e transalpi -
ne"  de l  7  april e 1966,  nell a qual e s i  fann o prevision i  su l  traffic o d i 
merci  e  d i  person e d a attenders i  pe r  i l  1990 sull e ferrovi e transalpine ; 

-  un a relazion e "Prevision e de l  traffic o ferroviari o i n Svizzer a pe r  l'an -
no bas e 1990 e  pe r  l'ann o bas e T ,  nell a qual e s i  tent a d i  valutar e l a 
densit à de i  tren i  s u tutt a l a ret e ferroviari a svizzer a nell 'avvenir e e 
si  prospett a l a probabil e evoluzion e de l  traffic o dopo i l  1990.  Si  indi -
ca l'ann o bas e T come termin e dell a previsione ,  l'ann o i n cu i  l a popola -
zion e dell a Svizzer a avr à raggiunt o i  diec i  mil ion i  d i  abitanti . 

Nel  cors o degl i  stud i  s i  consider ò anche l a possibil i t à ch e i l  traffic o 
ferroviario ,  i n u n determinat o anno dopo l'ann o bas e T cresc a ulteriormen -
te ,  introducend o l'ipotes i  d i  u n anno bas e T '  (cfr .  paragraf o 2.3.3) . 

2. 3 I  risultat i  dell e prevision i 

2.3. 1 Metodologi a 

I l  Gruppo d i  lavor o 2  h a compiut o un a prim a indagin e calcoland o l e corren -
t i  d i  traffic o transalpin o pe r  l'ann o d i  bas e scelto ,  i l  1963/6 4 e  analiz -
zandone gl i  svilupp i  fin o a  quest o termine . 

Partendo dall a situazion e accertat a e  tenend o cont o dell e tendenz e evolu -
tiv e de l  passato ,  s i  è  fatt a un a prevision e global e de l  traffic o che ,  ne l 
futuro ,  passer à attravers o l e Alp i .  I l  mercat o de i  trasport i  dell e ferro -
vi e venne analizzat o i n modo approfondit o pe r  i  singol i  settor i  e  quest e 
prevision i  parzial i  e  settorial i  venner o fatt e tenend o cont o dell a evolu -
zion e ne i  rispettiv i  rami  economici .  Basandosi  sull e ipotes i  d i  svilupp o 
dell e divers e componenti  settorial i  venne fatt a un a prevision e ausil iari a 
per  l'ann o 1975.  L a prevision e de l  traffic o pe r  i l  1990 ë  global e (ved i 
Tabell e 1  e  2) .  Con l e proiezion i  fin o all 'ann o bas e 1990 i l  Gruppo d i  la -
vor o 2  h a compiut o i l  massimo sforz o previsional e ch e s i  pu ò ragionevol -
mente far e i n quest o campo.  L a prevision e ulterior e fin o all 'ann o bas e T 
vuol  esser e semplicemente un a ipotes i  d i  lavoro ,  ch e offr a punt i  d i  rife -
riment o quantitativ i  pe r  l a scelt a de i  progett i  ferroviar i  i n discussione . 

l)cfr .  Documentazione annessa,  vo i .  2 
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Si  part e dal l ' ipotes i  ch e l'ann o bas e 1990 s i  situ i  circ a a  met à strad a 
fr a i l  1963/6 4 e  l 'ann o bas e T .  I l  volum e de i  traff ic i  ipotizzat i  pe r 
l 'ann o bas e T r isult a d a u n raddoppiament o dell a crescit a previst a da l 
1963/64 all 'ann o bas e 1990. 

I l  traff ic o internazional e i n t ransi to ,  l e importazioni/esportazion i  ri -
spett ivament e gl i  arr iv i  e  l e partenz e ne l  traff ic o viaggiator i  come pur e 
i l  traff ic o intern o transalpin o venner o calcolat i  s ingolarmente ,  perch è 
rappresentan o grandezz e r i levant i  ne l  volum e totale .  Dopo ave r  calcolat o 
i l  traff ic o global e futur o t ransalpino ,  s i  è  tentat o d i  r ipart ir l o su i  di -
vers i  progett i  d i  trafor i  prev is t i .  Per  far e quest a r ipart izion e ê  impor -
tant e basars i  s u criter i  o  mot ivazion i  ch e l a giust i f ichino .  Tenut o cont o 
dell e disposizion i  internazional i  v igent i ,  soppesat a l a val idi t à d i  alcu -
ni  cr i ter i ,  come i l  mino r  percors o d i  t rasporto ,  l a vi a pi ù favorevol e 
dal  punt o d i  vist a dell e tariff e d i  t rasporto ,  ecc. ,  s i  procedett e a d un a 
r ipart izion e de l  traff ic o viaggiator i  e  merc i  (cfr .  Tabel l a 3  e  4 ) . 
Sull a bas e d i  quest e valutazion i  s i  è  po i  calcolat o i l  numero de i  tren i 
(cfr .  Tabel l a 5) . 

2.3. 2 Confront o co n l e tendenz e veri f icates i  f inor a 

I  dat i  ch e stann o all a bas e de l  calcol o s i  r i feriscon o agl i  ann i  1963/64 . 
Dal  momento ne l  qual e furon o fatt e l e prevision i  fin o a d ogg i  son o passa -
t i  4  anni .  Esist e dunque gi à un a cert a possibi l i t à d i  ver i f icar e l e pre -
v is ion i ,  pe r  stabi l ir e s e l o svi lupp o effett iv o corrispond e co n l a tenden -
za precalcolata ,  oppur e s e s i  manifestan o scart i  considerevol i .  Un confron -
t o co n l e prevision i  fatt e pe r  i l  1975 dimostr a ch e l 'evoluzion e effett i -
va h a avut o u n ritm o d i  crescit a maggior e d i  quell o previsto .  I l  volum e 
total e d i  8, 6 mi l ion i  d i  tonnellat e d i  trasport o d i  merci  (dedott o u n mi -
lion e d i  tonnellat e attr ibuit o agl i  autotrasport i )  venn e raggiunt o gi à 
nel  1968.  Nel  traff ic o dell e person e l a cifr a medi a de i  tren i  calcolat a 
per  i l  1990 venn e pur e gi à raggiunt a ne l  1968.  Con ci ò no n s i  pu ò affer -
mare i n modo def in i t ivo ,  ch e l a prevision e ë  stat a tropp o prudente ,  poi -
ché lung o tutt o i l  tren d son o ancor a possibi l i  fort i  var iaz ioni .  I n ogn i 
modo,  come l o stess o Gruppo d i  studi o f a osservar e nel l a su a re laz ione , 
ê molt o probabi l e ch e i  volum i  d i  trasport o calcolat i  pe r  i l  1990 venga-
no raggiunt i  gi à prim a d i  quel l 'ann o (cfr .  Tabell a 2) . 

2.3. 3 Prevision i  oltr e l 'ann o bas e T 

Dato i l  ritm o accelerat o d i  svi lupp o de i  t raf f ic i ,  s i  ê  tenut o cont o del l a 
possibi l i t à che ,  i n u n avvenir e molt o lontano ,  l o svi lupp o si a tal e d a su -
perar e anche l e prevision i  pe r  l 'ann o bas e T .  Onde valutar e gl i  investi -
menti  supplementar i  r ichiest i  d a quest a evoluz ione ,  i l  Gruppo d i  studi o 1 
h a,  d i  conseguenza,  molt ipl icat o i l  volum e merci  del l 'ann o bas e T pe r  1, 5 
(aumento de l  5o%)  e  quel l o de l  traff ic o dell e person e pe r  1, 2 (aumento 
del  2o%).  L e cifr e cos ì  calcolat e vengono indicat e come "volum e de l  traf -
fic o T X 1, 5 oppur e T '  " . 
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2.3. 4 I  r isul tat i 

Nell e tabell e 1  sin o 5  riassumiam o i  r i  sultat i  essenzial i  dell e anal is i  e 
prevision i 

Tabe l l a 1 

Prev is ion e de l  t ra f f i c o v iagg ia tor i  t ransa lp in o i n mi l ion i  d i  person e (1 ) 

1963 1975 1990 

asso-
lut o 

asso-
lut o 

asso-
lut o 

asso-
lut o 

asso-
lut o 

t ra f f i c o d i  t rans i t o 

t ra f f i c o Sv izzera -
Estero / E stero -
Sv izzer a 

t ra f f i c o in tern o 

To ta l e 

2, 2 2 7 2, 4 2 6 2, 5 2 5 

2, 9 3 6 3, 6 3 8 3, 8 3 8 

2, 9 3 7 3, 4 3 6 3, 7 3 7 

8, 0 10 0 9, 4 10 0 10, 0 10 0 12, 5 100 

*non s i  so n fatt e p rev is ion i 

Nota:  I l  G ruppo d i  lavor o 2  par t e da l l ' i po tes i  ch e l a concor renz a de l l a strad a e  de l l ' ae re o ne l  t raf -
f ic o t ransa lp in o d i  passegger i  far à d iminu i r e u l te r io rment e l a quotapar t e de l l e ferrovi e i n ques t o 
t ra f f i co ,  i n modo d a r idur r e a  ci fr e i r r i levant i  l 'aument o i n c i f r e asso lu te .  S i  p reved e ch e i l  vo lu -
me d i  ques t o t ra f f ic o res ter à s taz ionar io . 

A seconda del l a scel t a d i  un 'eventua l e l ine a n u o v a ,  aumenterà i l  t ra f f ic o de i  passegger i ,  i  qua l i 
a l t r iment i  sceg l ierebber o l a l ine a de l  B rennero .  I l  numero d i  ques t i  passegger i  i n p i ù v a r i a ,  se -
condo i  p roge t t i ,  ne l l a m isur a d i  0,5 % -  1,5 % de l  numero to ta l e de i  v iagg ia to r i . 

Tabe l l a 2 

Prev is ion e de l  t ra f f ic o merc i  t ransa lp in o i n m i l i on i  d i  tonne l la t e (2 ) 

1963 1975 1990 

asso-
lut o 

asso-
lut o 

asso-
lut o 

asso-
lu t o 

asso-
lut o 

t ra f f i c o d i  t rans i t o 6, 6 63 8, 6 74 11, 0 70 16, 0 73 24, 0 71 

t ra f f i c o Svizzera -
Es te ro /Es te r o 
Sv izzer a 

2, 4 23 1, 7 15 2, 8 18 

t ra f f ic o in tern o 1, 5 14 1, 3 11 1, 9 12 

To ta l e 10, 5 100 11, 6 100 15, 7 100 22, 0 100 34, 0 100 

Nota:  I l  Gruppo d i  lavor o 2  h a r i tenut o va l id a l ' i po tes i ,  ch e i l  vo lum e pronos t i ca t o pe r  i l  199 0 ver r à 

ragg iun t o p r i m a . 

1)  c f r .  Documentazione annessa,  vo i .  1 ,  pag.8 3 e  vo i .  2 ,  pag .  1 9 
2)  c f r .  Documentazione annessa,  vo i .  1 ,  pag.8 3 e  vo i .  2 ,  pag .  2 8 
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Tabel l a 3 

Prospett o dell e corrent i  d i  traff ic o viaggiator i  sull e divers e line e transalpin e i n mi l ion i  d i  person e (1 ) 

Progett i Total e Trasversal i  alpin e 

esistent i  progettat e 

Lötsch -
ber g 

Got-
tard o 

Lötsch -
berg-
Doppio-
Binari o 

Lötsch -  Got -  Got -  Todi- *  Splug a 
berg-  tardo -  tardo -  Grein a 
Base Ovest  Base 

Situazion e 1963 come 
base d i  confront o 

Prevision e 1990 
per  i  progett i : 

1 Lötschberg-Doppio-Binar i o 

2 Lötschberg-Bas e 

3 Gottardo-Oves t 

4 Gottardo-Bas e 

5 Tödi-Grein a 

6 Splug a 

6,0 

7, 6 

7. 6 

7. 7 

7, 7 

7. 7 

7. 8 

1,2 

1, 7 

1,6 

1, 7 

1, 7 

4, 8 

5, 7 

5, 0 

2,6 

0 , 1 

2 ,2 

4, 4 

1, 9 

2,6 

3, 4 

5, 0 

3, 8 

1, 7 

*  I l  numero de i  v iaggiator i  s i  r i ferisc e all a gal ler i a Grein a 

• *  I  progett i  1  a  6  comprendono l e trasversal i  esistent i  de l  Lötschber g e  de l  Got tardo ,  come pur e un o de i  proget -
t i  numerat i  (d a oves t  a d est )  oppur e nominat i  (pe r  es .  Progett o 6  o  Spluga) . 
I l  progett o O comprende l e trasversal i  esistent i  de l  Lötschber g e  de l  Got tardo . 

Tabel l a 4 

Prospett o del l e corrent i  d i  traff ic o merci  sull e divers e line e transalpin e i n mi l ion i  d i  tonnellat e (1 ) 

Progett i Total e Trasversal i  alpin e 

esistent i  progettat e 

Lötsch -
ber g 

Got-
tard o 

Lötsch -
berg-
Doppio-
Binar i o 

Lötsch -  Got -  Got -  Todi- *  Splug a 
berg-  tardo -  tardo -  Grein a 
Base Ovest  Base 

Situazion e 1963 come 
base d i  confront o 

9, , 7 2, 1 7, 6 

Prevision e 1990 
per  i  progett i : 

1 Lötschberg-Doppio-Binar i o 14 , 8 11, 7 

2 LötsQhberg-Base 14 , 8 10, 1 

3 Gottardo-Oves t 14 , 8 1, 0 2, 9 

4 Gottardo-Bas e 15 , 4 1, 4 0, 2 

5 Tödi-Grein a 15 , 5 2, 4 3, 6 

6 Splug a 16 , 0 2, 2 4, 4 

3, 1 

4, 7 

10, 9 

13, 8 

9, 5 

9, 4 

*  I l  tonnel laggi o s i  r i ferisc e all a gal ler i a Grein a 

1)  c f r .  Documentazione annessa,  vo i .  2 ,  pag .  4 8 
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Tabel l a 5 

I l  traff ic o transalpin o viaggiator i  e  merci  nel l 'ann o bas e 1990,  T e  T '  i n tren i  • •  a l  giorn o 

Progett i Trasversal i  alpin e 

esistent i progettat e 

Lòtschber g Gottard o Lötschberg - Lötschberg - Gottardo - Gottardo -  Todi- *  Splug a 
Doppio- Base Ovest Base Grein a 
Binari o 

90 T T ' 90 T T ' 90 T T ' 90 T T ' 90 T T ' 90 T T '  9 0 T T '  9 0 T T ' 

Lötschberg -
Doppio-Binari o 187 20 7 27 9 55 6 1 8 1 

Lötschberg -
Base 163 18 0 24 3 79 8 8 11 8 

Gottardo -
Ovest 

33 3 9 5 0 63 7 3 9 4 147 15 8 21 9 

Gottardo -
Base 

37 4 1 5 3 4 4  5 209 23 1 31 5 

Tödi -
Grein a 

46 5 1 6 8 64 7 3 9 7 141 15 3 20 9 

Spluga 45 5 0 6 6 103 11 8 15 5 108 11 4 15 9 

I l  numero de i  tren i  s i  r i ferisc e all a gal ler i a Grein a 

I  calcol i  s i  basano su : 

-  Tren o merci-model l o ne l  traff ic o d i  transit o co n un a capacit à d i  45 0 t  (1990 )  e  62 0 t  ( T e  T' ) 
-  Tren o merci-modell o ne l  traff ic o rimanent e co n un a capacit à d i  40 0 t  (1990 )  e  56 0 t  ( T e  T' ) 
-  Tren o viaggiator i-model l o co n un a capacit à d i  30 0 person e (1990 ,  T e  T' ) 

-  I  tren i  merci-model l o circolan o 30 9 giorn i  al l 'ann o 
-  I  tren i  viaggiator i-model l o circolan o 36 5 giorn i  al l 'ann o 

2. 4 Osservazion i  sull e prevision i  de l  traffic o 

Le analis i  e  l e prevision i  de l  traffic o ch e abbiamo presentat o s i  basano 
principalment e su l  metodo estrapolativo .  L o svilupp o de l  traffic o vien e 
considerat o come un a funzion e ne l  tempo,  basat a sull a tendenz a evolutiv a 
nel  passat o e  proiettat a nel l 'avvenire .  I l  volume de l  traffic o d i  domani  -
traffic o d i  merci ,  viaggiatori ,  intern o e  i n transit o -  vien e accertat o i n 
base agl i  svilupp i  fin o a d oggi .  Questo metodo per ò è  completat o e  corret -
t o tenend o cont o del l e trasformazion i  d i  struttur a gi à ogg i  r iconoscibi l i . 
La dinamic a dell o svilupp o de i  divers i  settor i  de l  traffic o e  de i  rami  eco -
nomici  è  valutat a secondo determinat i  indici ,  ch e vengono proiettat i  ne l 
futuro .  S i  pu ò d i re ,  pe r  esempio,  co n u n buon grad o d i  probabi l i tà ,  che , 
nel l 'avvenire ,  l a quotapart e dell a ferrovi a ne l  fabbisogn o global e d i  tra -
sport i  d i  viaggiator i  diminuir à relat ivamente .  Ma anche quest a ipotes i  no n 
esclud e mutazion i  dell e tendenze ,  poich é i l  traffic o motorizzat o d i  viag -
giator i  pu ò arrivar e a d u n punt o d i  saturazion e sull a strada ,  e d anche per -
chè l 'abbreviament o de i  tempi  d i  percors o sull a ferrovia ,  l a su a sicurezza , 
l a su a comodit à ne l  traffic o transalpin o possono fa r  accrescer e l a doman-
da d i  trasport i  pe r  ferrovia .  E'un a tendenz a ch e i n divers i  paes i  gi à s i 
del inea .  Indipendentement e d a quest o possibil e mutamento d i  tendenza ,  nel -
l e prevision i  de l  traffic o viaggiator i  s i  tenn e cont o d i  tutt a un a seri e 
di  possibil i  modif icazion i  d i  struttura ,  pe r  dar e all e prognos i  u n grad o 
maggiore d i  probabi l i tà . 

La prevision e de l  traffic o merci  s i  bas a sull 'analis i  dell 'attual e traffi -

38 



co merc i .  Dal l o stat o at tua le ,  pe r  estrapolazione ,  s i  valut a i l  traff ic o 
merci  pe r  l 'ann o bas e 1990 e  pe r  l 'ann o bas e T ,  tenend o cont o d i  un'anal i -
si  d i  mercat o del l e merc i  pr incipal i . 

La prevision e e  valutazion e de l  traff ic o svizzer o comprende gl i  scambi 
interregional i  e  s i  bas a sull e probabi l i  t rasformazion i  d i  struttur a ne l 
mercato d i  quest i  ben i  (trasport i  ferroviar i  d i  combustibi l i  e  d i  carbu -
rant i ,  traff ic o i n vagon i ,  traff ic o i n coll i )  . 

I n l ine a teoric a quest o metodo d i  prevision e pu ò esser e infirmat o dall a 
obiezion e ch e ess o no n tien e suff icientement e cont o d i  alcun i  fattor i  d i -
namic i ,  ch e acceleran o l a crescit a de l  t raf f ico .  Per  quest a ragion e i l 
Gruppo d i  lavor o 1  h a fatt o un a prevision e pe r  l 'ann o bas e T e  pe r  l 'ann o 
base T ' .  L ' insuff ic ienz a de l  material e statistic o disponibi l e h a indott o 
a r inunciar e a d un a prevision e fondat a s u d i  u n model l o d i  cresci ta .  Ri -
mane apert a l a quest ione ,  s e i l  metodo estrapolat iv o poss a esser e comple-
tat o o  ver i f icato ,  adottand o altr e correlazion i  e  co n altr i  metodi  d i  ana -
l is i .  I l  rapport o f inal e sollev a quest o problema ,  no n pe r  cr i t icar e i l  me-
tod o adottato ,  ma pe r  porr e l e prevision i  fatt e i n u n quadr o pi ù vas to , 
poich é l e prevision i  e  valutazion i  de l  traff ic o cost i tuiscon o l a bas e pi ù 
important e pe r  l 'analis i  degl i  aspett i  tecnic i  aziendal i  e  d i  economia 
g lobale . 

I  r isul tat i  cu i  giung e l 'analis i  de l  traff ic o co l  metodo estrapolat iv o 
sono confermat i  d a indagin i  fatt e sul l 'avvenir e e  sull o svilupp o de l  traf -
fic o europeo ,  pe r  esempio dal l e prevision i  del l a Conferenz a europe a de i 
minist r i  de i  trasport i  (ch e avev a calcolat o l a correlazion e fr a trasport i 
e prodott o sociale )  e  da l  calcol o degl i  scambi  internazional i  i n bas e a d 
una matr ic e input-outpu t  de i  f luss i  inter industr ia l i . 

Appare evidente ,  ch e i l  volum e futur o de l  traff ic o merc i  transalpin o sar à 
influenzat o i n modo determinant e dal l a cresci t a economica del l e region i  d i 
provenienz a e  d i  dest inazion e dell e merc i  t rasportate .  Esso sar à inf luen -
zat o i n modo part icolar e dagl i  svilupp i  e  dal l 'estension e dell a comunit à 
economica europea . 

Le anal is i  fatt e dal l a Commissione europe a de i  ministr i  de i  trasport i  c i 
danno qualch e indicazion e sull a posizion e del l a Svizzer a ne l  quadr o gene-
ral e d i  svilupp o de i  trasport i  i n Europa. 

R i levante ,  c i  sembra,  è  l 'elevat a elast ici t à de i  trasport i  r ispett o a l 
prodott o social e brutt o del l a Svizzera .  Per  l a Svizzer a ess a ë  d i  1, 2 e  c i 
dic e ch e i l  tass o d i  crescit a de i  traff ic i  è  superior e a l  tass o d i  cresci -
t a de l  prodott o social e brut to .  Quest i  ca lcol i ,  integrat i  co n l e anal is i 
del  tass o d i  crescit a annual e de l  traff ic o merc i  e  v iaggiator i  fatt e pe r 
al t r i  paes i  europei ,  c i  permetton o d i  concluder e ch e l e prevision i  calco -
lat e pe r  i  singol i  progett i  son o certament e pi ù prudent i  ch e ot t imist iche . 
C ioè,  l e valutazion i  e  prevision i  fatt e s i  real izzerann o probabi lment e 
prim a del l 'ann o bas e 1990 e  del l 'ann o bas e T . 
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2. 5 I I  problem a dell a ripartizion e de i  fluss i  futur i  d i  traffic o su i 
divers i  progett i 

Le analis i  e  l e prevision i  de l  traffic o parton o dall a situazion e attual e 
e ripartiscon o i  f luss i  d i  traf f  ic o nord—sud e  sud—nord,  cos ì  come risul -
tan o ogg i  (cfr .  F ig .  2  pe r  i l  traffic o merc i ,  F ig .  3  pe r  i l  traffic o viag -
giatori) .  Questa r ipart iz ione ,  proiettat a ne l  futuro ,  vien e ripres a si a 
dal  rapport o tecnic o ch e d a quell o d i  economia aziendale .  Partend o d a que-
st a ripartizion e e  dall a estrapola z ion e fatt a pe r  l 'avvenire ,  a l  progett o 
di  trafor o Gottardo-Bas e spettan o l e quot e maggior i  de l  traffic o futur o 
(cfr .  Tabell a 6) . 

Tabell a 6 

Prevision i  de l  traffic o d i  transit o (senz a i l  traffic o Svizzera-Estero / 
Estero-Svizzer a e  i l  traffic o interno )  sull e divers e line e transalpin e 
nell 'ann o bas e 1990,  T e  T ' 

Progett i  d i  trasversal i 
alpin e 

Traff ic o merci 
i n mil ion i 
di  tonnellat e 

Traffic o viaggiator i 
i n mil ion i 
di  person e 

1990 T T' 1990 T T' 

Lötschberg-Doppio-Binari o 1, 9 2, 6 3, 9 0, 3 0, 4 0, 5 

Lötschberg-Base 3, 3 4, 5 6, 7 1, 0 1, 3 1, 5 

Gottardo-Ovest 8, 9 12, 0 18, 0 1, 7 2, 2 2, 6 

Gottardo-Base 10, 9 14, 7 22, 1 1, 9 2, 5 3, 0 

Tödi-Grein a 8, 0 10, 8 16, 2 1, 5 2, 0 2, 4 

Spluga 8, 8 11, 9 17, 9 1, 1 1, 5 1, 8 
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Vogl iamo esaminar e brevemente l 'obiezione ,  ch e potrebb e esser e sol levata , 
se i l  metodo del l a estrapolazione ,  adottat o pe r  l a scelt a de l  migl io r  pro -
get to ,  no n favor isca ,  a  pr ior i ,  u n determinat o proget to . 

Si  t ra t ta ,  i n sostanza ,  d i  esaminar e s e l a scelt a d i  u n nuov o trafor o 
transalpin o (Spinga ,  Tödi-Grein a o  Gottardo-Ovest )  potrebb e eventualment e 
inf irmar e quest e prevision i  e  condurr e a d un a r idistr ibuzion e divers a dal -
l e prev is ion i ,  poich é un a nuov a line a sarebb e i n grad o no n sol o d i  al leg -
gerir e i  f luss i  d i  traff ic o ch e passano ogg i  sull a l ine a de l  Gottard o e 
del  Serapione ,  ma anch e d i  att irar e i n modo preponderant e i l  crescent e vo -
lume de i  traff ic i  i n t ransi to .  I n quest o cas o no n s i  potrebb e pi ù at tr i -
buir e a l  Gottard o l a preminenz a e  l a pr ior i t à ch e r isul tan o i n bas e al l e 
est rapolaz ioni . 

Per  chiar ir e quest o punt o important e occorr e far e alcun e considerazioni : 

La l ine a ferroviar i a de l  Gottard o (megl io ,  l 'ass e de i  traff ic i  Basi le a -
Chiasso)  è ,  ne l  nostr o sistem a de i  t rasport i ,  un a realt à ch e h a avut o tut -
t o u n lung o svilupp o stor ico ,  i l  qual e pu ò esser e spiegat o da l  punt o d i 
v is t a geograf ic o e  del l a tecnic a e d economia de i  t ra f f ic i ,  da l  fatt o ch e 
quest o tracciat o adempie ne l  mig l io r  modo a i  trasport i  t ransalp in i .  L a 
ferrovia ,  i n u n cert o senso ,  no n h a fatt o ch e sost i tuirs i  al l 'ass e de i 
t raff ic i  pe r  strada ,  apert o ne l  XI I  secol o co l  pont e sull a Schöl lene n e 
r imasto ,  d a a l lo ra ,  l a l ine a pr incipal e d i  comunicazion e fr a i l  nor d e d 
i l  su d e  v iceversa .  Questo ass e de i  t raf f ic i ,  ne l  cors o de i  secol i ,  s i  è 
sempre adattat o al l 'evoluzion e tecnic a de i  mezzi  d i  comunicazion e e  d i 
t raspor to ,  percorrend o spesso ,  ne l  mutamento del l e s t rut ture ,  l 'evoluzio -
ne del l a tecnica .  Non è  dunque u n semplic e caso ,  s e l a l ine a ferroviar i a 
del  Got tardo ,  d iventat a l a ferrovi a mezzo principal e de i  t rasport i ,  assur -
ge a l  centr o de l  sistem a e  de i  problem i  d i  comunicazion e del l a Svizzer a 
ed esig e u n aggiornament o e d u n adattament o all e mutat e struttur e tecni -
che de l  t ra f f ico .  Poich é l 'ass e de i  traff ic i  Basi le a -  Chiass o r ispond e 
all e esigenz e geografich e e  del l a tecnic a de i  t rasport i  e  fu ,  d i  conse -
guenza,  migl iorat o e  r iadattat o all e mutat e es igenze ,  è  probabi l e ch e an -
che ne l  futur o quest a l ine a verr à considerat a come l a migl io r  l ine a trans -
a lp ina ,  si a i n relazion e a i  trasport i  intern i  ch e a  quel l i  internazional i 
e i n t ransi to .  L e zon e d i  inf luenz a d i  quest a l ine a c i  fann o comprendere 
perche l a maggior  part e de l  volum e de i  traff ic i  pass a attravers o i l  Got tar -
d o.  Quest e zon e d i  inf luenza ,  ossi a d i  provenienz a e  d i  dest inazion e de i 
t raspor t i ,  a  nor d e d a  sud ,  son o e  r imarrann o l e region i  co n maggior  cre -
scit a economica e d i  centr i  dell o svilupp o economico europeo .  Anche i n av -
venir e quest e zon e avrann o presumibi lment e i l  maggior  tass o d i  cresci t a 
del  prodott o social e brutt o e  del l a popolazione .  L' integrazion e europea , 
al largat a al l ' Inghi l terr a e d a i  paes i  scandinav i  accelerer à probabi lment e 
l a cresci t a economica d i  quest e zon e d i  inf luenz a e d aumenterà i  f luss i 
di  traff ic o sull a l ine a de l  Got tardo . 

La cresci t a del l 'economi a italian a s i  concentr a sempre pi ù nel l e attual i 
zone d i  inf luenza ,  d i  provenienz a e  d i  dest inazion e de i  f luss i  d i  traff ic o 
t ransalp ino ,  ch e attraversan o i n transit o l a Svizzera .  L a pianur a padana 
e l a region e d i  M i lano ,  i l  su o svilupp o industrial e e  demograf ico ,  l 'esten -
sion e del l e idrovie ,  gl i  sforz i  pe r  un a deglomerazion e del l a megalopol i  d i 
Mi lan o e  pe r  incanalar e l o svilupp o economico e  demograf ic o i n direzion e 
di  Vares e -  Novar a -  Como e  Bergamo,  costi tuiscon o fattor i  d i  intensif ica -
zion e de i  f luss i  d i  traff ic o attravers o l a Svizzera .  Possiamo ammettere che . 
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potenzia lmente ,  1 '  aumento e  1  intensif icazion e de i  traff ic i  ch e n e der ive ~ 
ranno,  possono andar e si a a  vantaggi o de l  Gottard o ch e de l  Sempione o  a 
vantaggi o d i  u n trafor o nel l a Svizzer a or ienta le .  I l  Gottard o per ò e d i 
centr i  d i  smistament o a  Chia s so ,  Luin o e  Domodossola,  r imangon o pe r  l ' I ta -
li a l a vi a pi ù brev e d i  incanalazion e dell e corrent i  d i  t ra f f ico ,  pe r  l a 
d is tanza ,  pe r  l a mino r  tar i f f a d i  percorso ,  pe r  i  minor i  cost i  d i  invest i -
mento r ichiest i  al l ' I tal i a negl i  access i  al l a ret e ferroviari a sv izzera , 
per  l a disponibi l i t à d i  infrastruttur e d i  conf ine .  Quest a tendenz a verr à 
raf forzat a dal l a costruzion e d i  stazion i  terminal i  pe r  i  container s nel l a 
zona fr a Mi lan o e  Como e  da i  probabi l i  svi lupp i  de i  trasport i  combinat i 
(strada-ferrovia) . 

Se vogl iam o segnar e i  nod i  de l  traff ic o ferroviari o europeo ,  pe r  del imi ta -
r e l e zon e d i  inf luenz a de l  Got tardo ,  quest e possono esser e circoscri t t e 
entr o un o spazio ,  i l  qual e a  nor d corr e d a Calai s a  Basi le a i n un a lar -
ghezza ch e tocc a a d oves t  Mez ie res ,  Me tz ,  Nancy e  Basi lea ,  e  a d es t  Gro -
n ingen,  Osnabrück,  Stoccarda ,  Romanshorn e  L indau .  A d es t  d i  quest o spa -
zi o entr a i n g iuoco ,  come l ine a concorrent e i l  Brenner o ch e attra e l e cor -
rent i  d i  t raf f ico ,  a d es t  d i  Lubecca -  Ausburgo,  e  a  su d dell o spazio ,  o l -
tr e Ul m -  Würzburg.  Anche a  su d l a zon a d i  inf luenz a de i  traff ic i  i n tran -
sit o attravers o l a Svizzer a conf in a co n l a zon a d i  inf luenz a del l a ferro -
v i a de l  Brennero ,  toccand o i  nod i  ferroviar i  d i  Bo logna ,  Veron a e  Venez ia . 
Ma gi à ogg i  i l  centr o de i  traff ic i  i tal ian i  s i  spost a e  s i  estend e sull a 
direzion e Bologn a -  M i lano . 

Ci  sembra ch e quest e considerazion i  giusti f ican o l a preminenz a dat a a l 
Gottardo-Bas e nel l a r ipart iz ion e de l  volum e global e de i  t raf f ic i .  Quest a 
preminenza no n è  u n semplic e r isultat o formal e de l  metodo d i  estrapolazio -
n e,  ma h a u n su o fondamento,  geograf ico ,  stor ico ,  tecnic o e d economico, 
confermat o dal l 'evoluzion e secolar e d i  quest o ass e de i  traff ic i  nord-su d 
e ch e no n pu ò esser e ignorato . 

A rafforzar e l a preminenz a de l  Gottard o ne l  traff ic o i n transit o concorro -
no l e infrastruttur e de i  trasport i  esistent i  e  ch e so n stat e svi luppat e a 
Basi le a e d a  Chiass o (impres e d i  spediz ionier i ,  magazzini  f ranchi ,  attrez -
zatur e d i  dazi o e  d i  conf ine ,  ecc. )  e  ch e permetton o smistamento ,  spedi -
zion e e  sdoganamento i n terri tori o sv izzero ,  e  ch e esercitan o un a notevo -
l e inf luenz a nel l 'at trazion e e  nel l 'avviament o del l e corrent i  d i  traff ic o 
internazional i .  Basi le a e  Chiass o son o divenut i  i  centr i  d i  insediament o 
dell e cas e internazional i  d i  spedizion e e  l o r imarranno .  E'di f f ic i l e ch e 
Domodossola,  Como o  Lecco ,  gi à pe r  ragion i  d i  spazi o e d ubicaz ione ,  possa -
no att irar e e  distr ibuir e i l  traff ic o internazional e nel l a misur a d i  Basi -
le a e  Chiasso .  I  progett i  Tödi-Grein a e  Gottardo-Oves t  invec e potrebber o 
usufruir e i n misur a identic a a l  progett o d i  gal leri a Gottardo-Bas e del l e 
infrastruttur e esistent i  e d anche del l e possibi l i t à d i  migl iorament o e d 
ingrandiment o d i  quest e infrastruttur e ne l  pian o d i  Magad ino,  nel l a regio -
ne d i  Biasc a e ,  i n I ta l ia ,  del l e infrastruttur e ch e s i  stann o creand o ne l -
l a pianur a padana. 

L ' importanz a e d i l  contribut o del l a class e degl i  spediz ionier i ,  pe r  att i -
rar e e  distr ibuir e l e corrent i  d i  traff ic o internazional i  son o innegabi l -
mente u n fattor e de l  qual e s i  dev e tene r  conto .  E bisogn a anche esser e i n 
chiar o ch e l e Ferrovi e federal i  svizzere ,  sull a lor o re te ,  no n possono sem-
pr e r ipar t i re ,  secondo i l  lor o liber o apprezzamento i  f luss i  d i  traff ic o 
che aff luiscon o vers o l a Svizzera . 
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Descrizion e e  valutazion e de i  progett i  da l  punt o d i  vist a tecnic o (1 ) 

3. 1 Descrizion e sommaria de i  divers i  progett i  da l  punt o d i  vist a tecnic o 
ed aziendal e (2 ) 

3.1. 1 Progett o 1,  ampliamento dell a line a ferroviari a de l  Lötschber g a 
doppi o binari o e  line a ferroviari a attual e de l  Gottard o (cfr .  F ig ,  4) 

Le du e line e transalpin e attual i  s i  allaccian o a  Basile a all a ret e ferro -
viari a germanic a e d all e Ferrovi e nazional i  francesi .  I  tren i  avviat i  sul -
l a line a de l  Lötschber g passano a  Domodossola i n consegna all e Ferrovi e 
di  Stat o i tal iane ,  quell i  avviat i  su l  Gottard o a  Chiasso .  L a tratt a Basi -
le a -  Milan o attravers o i l  Lötschber g misur a pe r  tren i  viaggiator i  38 4 k m 
(d i  cu i  24 1 k m i n territori o svizzero )  e  l 'avviament o pi ù brev e pe r  tren i 
merci  37 9 k m (23 6 km)  e  sull a tratt a attual e de l  Gottard o pe r  tren i  viag -
giator i  37 1 k m (31 9 km)  e  l 'avviament o pi ù brev e pe r  tren i  merci  36 0 k m 
(308 km) . 

Fr a Basile a e d Olte n l e du e line e uti l izzan o l a medesima tratta .  L a densi -
t à de i  tren i  pe r  l'ann o bas e 1990,  a  seconda de l  percors o e  dell a distri -
buzione de l  traff ico ,  è  d i  22 2 -  245 ,  rispettivament e d i  20 0 -  22 5 tren i 
al  giorno .  Fr a Olte n e  Bern a (densit à de i  tren i  ne l  1990 fr a Zoll ikofe n 
e Löchligut :  24 0 -  37 0 tren i  a l  giorno )  l a line a de l  Lötschber g pass a 
sull a trasversal e Ovest-Est ,  fr a Olten/Rupperswil/Gex i  (densit à de i  tren i 
per  i l  1990:  315 ,  21 0 e  24 0 tren i  a l  giorno )  quell a de l  Gottardo . 

Sull a tratt a ver a e  propri a de l  Lötschber g è  gi à previst o l 'ampliament o 
dell a line a a  doppi o binar io .  L e tratt e d a ampliar e son o situat e a  su d 
di  Spie z (2, 9 km) ,  sull a rampa nor d Frutige n -  Kanderste g e  sull a rampa 
sud fr a Goppenstei n e  Brig a (25, 4 km) .  L'ampliament o avverr à mantenendo 
l 'esercizi o dell a line a e  richieder à quind i  almeno 1 2 anni .  Ma gi à a  parti -
r e da l  quart o anno d i  costruzion e s e n e vedr à l 'ut i l i tà ,  poich é l'amplia -
mento avvien e a  tappe .  I l  maggior  fabbisogn o d i  forz e lavoratric i  s i  veri -
ficher à durant e tr e ann i  e  sar à d i  circ a 90 0 operai . 

Per  ambedue l e trasversal i  s i  rendon o necessar i  divers i  migl ioramenti ,  e 
ci ò soprattutt o i n vist a dell 'ann o bas e 1990,  i n modo minor e invec e pe r  i l 
traffic o previst o nell 'ann o bas e T .  L'attuazion e d i  quest o progett o ri -
chied e i n modo particolar e l a costruzion e d i  un a nuov a stazion e merci  d i 
confin e a  Domodossola.  I  pian i  d i  ampliamento dell e du e trasversal i  esi -
stent i  no n son o sufficient i  da l  punt o d i  vist a tecnic o e d aziendal e pe r 
fa r  transitar e i l  traffic o previst o pe r  l'ann o bas e T ' . 

I  tempi  d i  percors o pe r  un a trazion e tradizional e (3 )  fr a Basile a e  Milan o 
sono pe r  ambedue l e trasversal i  valutat i  a  circ a 5  or e e  mezza.  L e penden-

1)  cf r .  Docximentazion e annessa,  voi .  1 
2)  cf r .  Tabel l a 28 ,  pag.  144 e 145 
3)  I  concett i  "traffic o tradizionale" ,  "traffic o veloce "  son o spiegat i  a 

pag.  70 e 71 
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ze r i levant i  dell e rampe d i  access o d i  ambedue l e galleri e t ransalpine , 
compresa l a tratt a Domodossola -  Isel le ,  r ichiederann o normalmente un a 
trazion e plurim a pe r  lung o tempo ancora .  Quest o val e anche pe r  l e rampe 
del  Cene l'i » Perci ò bisogner à calcolare ,  come tempi  teoric i  fr a Basile a e 
Mi lan o circ a 6 ,  r ispett ivament e 6  or e e  mezza,  co n u n fabbisogn o d i  ener -
g ia ,  pe r  i  tren i  merci  d i  91 0 tonnellat e d i  peso- t raz ione ,  d a 7200 a 
7500 kwh. 

I  cost i  approssimativ i  d i  investiment o (senz a interess i  pe r  i  cost i  d i 
costruzione )  pe r  l 'esecuzion e d i  quest o proget to ,  basandosi  su l  volum e d i 
traff ic o previst o sarann o d i  45 0 -  50 0 mi l ion i  d i  f ranchi ,  pe r  l 'ann o ba -
se 1990,  d i  50 0 -  55 0 mi l ion i  pe r  l 'ann o bas e T ( a prezz i  costant i  1965) . 

Attuand o quest o proget to ,  l a capacit à dell e trasversal i  ferroviari e trans -
alpin e verrebb e accresciuta .  Ma l a capacit à calcolat a pe r  ambedue l e line e 
è solament e teoret ica .  Ess a presuppone ch e l e Ferrovi e d i  Stat o i tal ian e 
sian o i n grad o d i  prender e i n caric o a  Domodossola i l  volum e d i  traff ic o 
prev is to ,  costruiscan o l a nuov a stazion e merci  a  Domodossola e  migl ior in o 
l e line e d i  access o a  Mi lano ,  modernizzandole . 

Ad eccezion e dell 'aument o d i  capacit à dell e l inee ,  i l  Progett o 1  co n l e 
due line e d i  montagna esistent i  e  ch e raggiungon o u n livell o d i  1240 ri -
spett ivament e d i  1151 m su l  mare,  no n apporterebb e altr i  vantaggi .  Gl i 
manca,  i n modo part ico lare ,  qua l  sias i  r i levant e migl iorament o del l 'eff i -
cienz a dell e du e ferrovie .  Per  i l  traff ic o previst o nel l 'ann o bas e T '  l e 
due trasversal i  transalpin e r isulterebber o sovraccar iche .  Perci ò quest o 
progett o riman e inadeguat o all a real tà . 

3.1. 2 Progett o 2,  gal ler i a ferroviari a de l  Lötschberg-Base e l ine a ferro -
viar i a attual e de l  Gottard o (cfr .  F ig .  5 ) 

Le du e line e ferroviari e ch e s i  diparton o d a Basi le a pe r  Mi lan o sono ,  i n 
ordin e d i  grandezza ,  pressoch é ugual i  come lunghezza . 
La tratt a Basi lea -  Mi lan o attravers o i l  Lötschberg-Bas e misur a pe r  tren i 
v iaggiator i  37 4 k m (d i  cu i  23 1 k m i n terr i tori o svizzero )  e  l 'avviament o 
pi ù brev e pe r  tren i  merci  36 9 k m (22 6 km)  e  sull a tratt a attual e de l  Got -
tard o pe r  tren i  v iaggiator i  37 1 k m (31 9 km)  e  l 'avviament o pi ù brev e pe r 
tren i  merci  36 0 k m (30 8 km) . 

La tratt a comune d i  percors o dell e du e line e alpin e e  dell a trasversal e 
ferroviar i a Ovest-Es t  è  identic a a  quel l a de l  Progett o 1 .  Per  l a tratt a 
comune del l a l ine a Olte n -  Bern a fr a Zol l ikofe n e  Löch l igut ,  a  seconda 
dell a distr ibuzion e de l  t raf f ico ,  è  previst a un a densit à d i  36 5 -  42 0 tre -
ni  a l  g iorno . 

La nuov a line a Lötschberg-Base ,  lung a circ a 3 5 k m co n un a gal ler i a lung a 
28, 1 k m attravers o l e Alp i  bernes i  sosti tuirebb e l 'attual e l ine a d i  monta-
gna Frut ige n -  Br iga .  S i  preved e u n period o d i  costruzion e d i  9  anni .  I l 
numero pi ù elevat o d i  opera i  d a impiegar e durevolment e sarebb e d i  1750 
uomini  durant e u n anno d i  costruzione .  L a possibi l i t à effett iv a d i  esecu -
zion e dell a gal ler i a dev e esser e considerat a molt o e levata ,  cos ì  ch e si a 
i  tempi  d i  costruzion e si a i l  pian o f inanziari o potrann o esser e r ispetta -
t i  co n grandissim a probabi l i tà . 

A seconda dell a r ipart izion e de i  f luss i  d i  traff ic o r isultan o condizion i 
divers e pe r  l 'ampliament o dell e line e d i  access o all e du e ferrovi e trans -
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alp ine .  I n ogn i  modo,  pe r  qualsias i  r ipar t iz ione ,  pe r  i l  traff ic o previ -
st o pe r  l 'ann o bas e 1990 è  necessari a un a nuov a stazion e merc i  a  Domodossola. 

Da Basile a s i  possono attuar e sull a line a Lötschberg-Bas e trasport i  rapi -
d i .  I  tempi  d i  percors o raggiungibi l i ,  d i  circ a 3  or e e  mezza,  abbrevie -
rebber o d i  1  or a e  u n quart o i l  traff ic o viaggiator i  convenzionale .  L a pen -
denza dell a nuov a l ine a Lötschberg-Bas e sarebb e d i  circ a i l  1 0 permi l le . 
La vi a d i  access o a  nord ,  d a Thun,  h a un a pendenza massima de l  1 5 permi l le , 
così  ch e anche nel l 'avveni re ,  secondo l e c i rcostanze ,  s i  render à necessa-
ri a un a trazion e mul t ip la .  Sull a rampa fr a Domodossola e  Isel le ,  co n un a 
pendenza de l  2 5 permil l e l a trazion e mult ipl a dovr à esser e usat a regolar -
mente pe r  lung o tempo ancora .  I l  tempo d i  percors o teoric o d i  u n tren o mer-
ci  Basi le a -  Mi lan o pu ò esser e stimat o a  5  or e e  mezza pe r  91 0 tonnellat e e d 
i l  consumo d i  energi a s i  aggirer à sull e 570 0 kwh . 

Basandosi  su l  volum e d i  traffic o prev is to ,  i  cost i  approssimativ i 
d ' invest iment o (senz a interess i  pe r  i  cost i  d i  costruzione )  pe r 
l 'esecuzion e d i  quest o progett o ammonterebbero ( a prezz i  costant i 
1965)  : 

-  pe r  l'ann o bas e 1990 a  80 0 -  1000 mi l ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T a  85 0 -  1100 mi l ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T '  a  1650 -  2000 mi l ion i  d i  franch i 

Anche l a capacit à teoric a dell e du e trasversal i  pe r  i l  Progett o 2  riman e 
discutibi l e pe r  l e ragion i  gi à addott e pe r  i l  Progett o 1  . 

L ' incertezz a sull a capacit à effett iv a dopo l 'ampliament o dell e du e tras -
versal i  alpin e i n bas e a l  Progett o 2  permane.  Un migl iorament o nel l 'ef f i -
cienz a dell a ferrovi a verrebb e apportat o co n l a l ine a d i  bas e de l  Lötsch -
ber g e  s i  avrebb e u n modesto abbrevviament o de i  tempi  d i  percors o ne l 
traff ic o viaggiator i  t radiz ionale ,  un a cert a possibi l i t à d i  introdurr e i l 
traff ic o veloc e e d un a riduzion e teoric a de i  tempi  d i  percors o pe r  i  tren i 
merci  fr a Basi le a e  Mi lano . 

3.1. 3 Progett o 3 ,  l ine a ferroviari a de l  Gottardo-Oves t  e  line e 
ferroviari e attual i  de l  Lötschber g e de l  Gottard o (cfr .  F ig .  6 ) 

L 'at tual e l ine a ferroviar i a de l  Lötschber g v a d a Basi lea ,  passando d a Do-
modossola a  Mi lano ,  l e altr e du e (Gottard o e  Gottardo-Ovest )  passano d a 
Chiasso.  L a tratt a Basi le a -  Milan o attravers o i l  Gottardo-Oves t  misur a 
per  tren i  v iaggiator i  33 1 k m (d i  cu i  27 9 k m i n terri tori o svizzero )  e 
l 'avviament o pi ù brev e pe r  tren i  merc i  33 0 k m (27 8 km) .  L a tratt a è  d i 
circ a 3 0 -  5 0 k m pi ù brev e ch e sull e trasversal i  d i  montagna esistent i . 
Accanto a  Chiass o entr a pur e i n considerazione ,  come stazion e d i  conf ine , 
Lu ino . 

La line a dell a ferrovi a Gottardo-Oves t  corr e fin o a d Olte n su l  tronc o co -
mune co n l e du e altr e line e a lp ine .  L a densit à de i  tren i  pe r  i l  1990 è  pre -
v is ta ,  secondo l e divers e t rat te ,  co n 29 5 e  27 0 t reni .  Fr a Olte n e d Emmen-
brück e l a maggior  part e de l  traffic o merci  del l a ferrovi a alpin a de l  Got -
tardo-Ovest ,  come pur e i l  traff ic o viaggiator i  de l  Gottard o (densit à de i 
tren i  nel l 'ann o bas e 1990 :  d a 25 0 a  225) ,  cos ì  come fr a Camorino e  Mi lano , 
ut i l izzer à i l  medesimo tracciat o (densit à de i  tren i  fr a Giubiasc o e  Chiass o 
nel  1990,  a  seconda dell e t rat te ,  d a 23 5 a  27 0 treni) . 
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Per  l a line a alpin a de l  Gottardo-Oves t  s i  devono costruir e fr a Emmenbriicke, 
r ispett ivament e Lucern a e  Cadepezzo o  Camorino 134, 7 k m d i  nuov o binari o 
doppio,  d i  cu i  81, 9 i n galleri a e  4, 8 k m d i  binar i  nuov i  sempl ic i ,  d i  cu i 
3, 3 k m i n gal ler ia .  6, 5 k m d i  binari o semplic e devono esser e raddoppiat i 
da e  pe r  Interlaken-Oves t  e  Mei r ingen ,  e  i n pi ù 28, 2 k m d i  binar i o a  lar -
ghezza ridott a devono esser e trasformat i  i n binar i  a  larghezz a normale . 
Oggetto principal e d i  quest a l ine a è  l a costruzion e d i  un a gal leri a lung a 
48, 5 k m ch e r ichieder à diec i  ann i  d i  tempo.  Per  giudicar e l a possibi l i t à 
effett iv a nel l 'esecuzion e de l  progett o bisogn a tene r  cont o dell e incertez -
ze geologich e dell a struttur a montagnosa,  nell e profondit à fr a l a Val  Be-
drett o e  l a Val l e Maggia.  L a galleri a de l  Brüni g sar à quel l a ch e presente -
r à l e maggior i  complicazion i  geologich e d i  tutt e l e altr e galleri e del l a 
l ine a Gottardo-Ovest .  Ma l 'esecuzion e no n dovrebb e superar e l a durat a dell e 
a l t re .  I l  fabbisogn o d i  manodopera pe r  l a costruzion e dell a l ine a nuov a e 
per  l 'ampliament o dell e tratt e esistent i  è  molt o elevato :  pu ò esser e valu -
tat o a  28'10 0 uomini-ann o e  l a punt a mass ima,  durant e du e ann i  d i  lavoro , 
sar à d i  4450 uni tà . 

Gli  investiment i  pe r  l 'ampliament o dell e line e d i  access o attual i  no n va -
rian o mo l to ,  secondo l e du e distr ibuzion i  previst e de l  t raf f ico .  I n ogn i 
modo pe r  i l  traff ic o del l '  anno bas e 1990 s i  rend e necessari a l a costruzio -
ne d i  un a line a d i  bas e attravers o i l  Cener i ,  eventualment e l 'ampliament o 
del l a l ine a Luin o -  Laveno -  Gal larate ,  co n un a stazion e merci  d i  conf ine . 

I l  tempo d i  percors o d a Basi lea ,  attravers o i l  Gottardo-Oves t  fin o a  Mila -
no è  valutat o a  4  or e e  u n quart o pe r  l a veloci t à convenzionale ,  a  3  or e 
buone pe r  i  tren i  rap id i .  L a pendenza dell a l ine a Gottardo-Oves t  è  de l 
10 permi l le .  Sull a tratt a pi ù rapid a del l a trasversal e fr a Emmenbriicke e 
Rothenburg l a pendenza sal e a l  1 6 permi l le ,  fr a Chiass o e  Tavern e a l  1 7 
permi l le .  S i  tratt a d i  du e tronch i  d i  ferrovia ,  pe r  i  qual i  i l  traff ic o 
sud-nor d presenter à anche i n avvenir e qualch e ostacol o nel l o scorr imento . 
Avviando i l  traff i  c o d a Olte n s u Rupperswil  vi a Oberriit i  — Gisiko n — Ebi — 
kon v i a gal leri a Reussegg pe r  i l  tunne l  de l  Gütsch ,  e  d a Cadepezzo s u Luin o 
per  Mi lano ,  l a pendenza massima s u tutt a l a line a no n sorpasserebb e i l  1 0 
permi l le . 

Basandosi  su l  volum e d i  traff ic o prev is to ,  i  cost i  approssimativ i 
d' investiment o (senz a interess i  pe r  i  cost i  d i  costruzione )  pe r 
l 'esecuzion e d i  quest o progett o ammonterebbero ( a prezz i  costant i  1965) : 

-  pe r  l 'ann o bas e 1990 a  2700 -  2800 mi l ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T a  2750 -  2850 mil ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T '  a  3000 -  3150 mi l ion i  d i  franch i 

Poiché l a trasversal e attravers o i l  Lötschber g offr e l a possibi l i t à d i  av -
viar e s u quest a l ine a i l  traff ic o d a e  pe r  l e Ferrovi e d i  Stat o i ta l iane , 
e poich é l e altr e du e line e d a Chiass o a  Mi lan o costi tuiscon o l a l ine a d i 
avviamento de l  traff ic o merci  prefer i t a dall e Ferrovi e d i  Stat o i ta l iane , 
11 Progett o 3  present a evidentement e anche pe r  u n futur o molt o lontan o un a 
capacit à prevedibi lment e suf f ic iente .  Introducend o nel l a ret e ferroviari a 
svizzer a transalpin a un a line a co n caratterist ich e d i  ferrovi a pianeggian -
te ,  l e possibi l i t à d i  migl iorarn e l 'eff icienz a tecnic a son o maggior i .  Fr a 
Basile a e  Chiass o i l  traffic o viaggiator i  convenzional e guadagnerebbe i n 
confront o all e line e attual i  de l  Lötschber g e  Gottard o circ a 1  or a e  u n 
quart o e  i l  traff ic o a  grand e veloci t à circ a 2  or e e  mezza;  ne l  traffic o 
merci  i l  guadagno teoric o d i  tempo sarebb e d i  1  or a e  u n quart o a  1  or a 
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e mezza e d i l  r isparmi o d i  energi a elettr ic a pe r  l a trazion e d i  u n tren o 
di  91 0 tonnellat e d i  circ a 2000 kwh. 

3.1. 4 Progett o 4,  galleri a ferroviari a de l  Gottardo-Bas e e  line e 
ferroviari e attual i  de l  Lötschber g e de l  Gottard o (cfr .  F ig .  7 ) 

La tratt a Basile a -  Milan o attravers o i l  Gottardo-Bas e misur a pe r  tren i 
v iaggiator i  33 5 k m (d i  cu i  28 3 k m i n territori o svizzero )  e  pe r  l a pi ù 
brev e v i a d'avviament o 32 4 k m (27 2 km) .  Rispett o all a l ine a d i  montagna 
vi  è  un a riduzion e de l  percors o ne l  traffic o viaggiator i  d i  circ a 3 5 a 
50 k m e  pe r  i l  traffic o merci  v i  è  u n abbrevviament o dell a distanz a d i 
circ a 3 5 a  5 5 km.  Assieme a  Chiass o anche l a stazion e d i  confin e d i  Luin o 
può esser e disponibi le . 

Tutt o i l  traff ic o viaggiator i  transalpin o i n partenz a d a Basi lea ,  i l  traf -
fic o merc i  sull a l ine a de l  Lötschber g e d un a part e de l  traffic o merci 
del l 'ass e de l  Got tardo ,  fin o a d Olte n ut i l izzerebber o l o stess o tracciato . 
Per  l 'ann o bas e 1990 s i  prevede ,  a  seconda dell e t rat te ,  un a densit à d a 
200 a  18 5 tren i  a l  g iorno .  I l  percors o pi ù rapid o de l  traff ic o merci  de l 
Got tardo ,  fr a Olte n e  Rupperswil /Gex i  pass a sull a trasversal e ferroviari a 
svizzer a Ovest  -  Est .  L a densit à de i  tren i  pe r  l 'ann o bas e 1990 ê  valuta -
t a a  315 ,  21 5 e  240 .  L'al tr o tracciat o i n partenz a d a Basi lea ,  co n 5  k m 
i n pi ù d i  l inea ,  pass a attravers o i l  Bözberg e  tagli a l a trasversal e Ovest -
Est  a  Brugg .  I  tren i  viaggiator i  e  merci  avviat i  d a Basi le a sull 'ass e de l 
Gottard o raggiungon o a d Immensee i l  tronc o comune.  L a densit à de i  tren i 
sull a tratt a Immensee -  Arth-Golda u pe r  l 'ann o bas e 1990 venn e stimat a a 
295 treni .  Fr a Arth-Golda u e  Erstfel d (densit à de i  treni :  31 0 e  300 )  e d a 
sud d i  Biasc a (densit à pe r  l 'ann o bas e 1990:  d a 30 0 a  250 ,  sull e tratt e lo -
cal i  370 )  i l  traff ic o avviat o d a Basi lea ,  dal l a Svizzer a oriental e e  d a 
Zurig o sull a trasversal e de l  Gottard o pass a s u d i  un a tratt a comune. 

La nuov a line a de l  Gottardo-Bas e fr a Erstfel d e  Biasc a misur a 60, 5 k m,  l a 
gal ler i a d i  bas e circ a 45, 1 km.  Occorr e u n period o d i  costruzion e d i  diec i 
anni  c i rca .  L'eseguibi l i t à effett iv a dell a galleri a d i  bas e dev e esser e 
ponderat a tenend o cont o degl i  stud i  geologic i ,  del l a prudent e valutazion e 
dell a spes a d i  investiment o e  de l  tempo necessari o al l 'esecuzione .  I l  fab -
bisogn o d i  manodopera ê  valutat o a  13'50 0 uomini-ann o e  pe r  quattr o ann i 
saranno addett i  a i  lavori ,  come punt a mass ima,  2000 uomini .  I  migl ioramen -
t i  gi à eseguit i  e  d a eseguir e sull e vi e d i  access o all 'ass e ferroviari o 
del  Gottard o potrann o esser e ut i l izzat i  i n pien o anche ne l  futuro .  Fin o 
al l 'ann o bas e 1990 gl i  investiment i  relativ i  a l  migl iorament o degl i  acces -
si  r iguardan o i n modo part icolar e l 'ampliament o dell a tratt a Zugo -  Arth -
Goldau,  come pur e Arth-Golda u -  Fliielen .  S i  dovr à pariment i  costruir e un a 
gal ler i a d i  bas e attravers o i l  Cener i ,  eventualment e migl iorar e l a tratt a 
Bel l inzon a -  Luin o e  costruir e un a stazion e d i  conf ine . 

Sull a l ine a Gottardo-Bas e i  tren i  viaggiator i  convenzional i  impiegherann o 
4 or e e  mezza,  i l  traffic o veloc e 3  or e e  u n quart o d a Basi le a a  Mi lan o e 
2 or e e  u n quart o d a Zurig o a  Mi lano .  L a pendenza del l a l ine a de l  Gottar -
do-Base è  de l  1 0 permi l le .  L a vi a d i  access o attravers o i l  Bözberg h a un a 
pendenza de l  1 2 permi l le .  Su quest a tratt a tren i  merci  part icolarment e pe -
sant i  potrann o esser e deviat i  sul l a t rat ta ,  d i  5  k m i n meno,  del l 'Hauen -

55 



Stein .  L a tratt a Chiass o -  Tavern e co n l a su a pendenza de l  1 7 permil l e 
rappresenter à anche pe r  l 'avvenir e u n ostacol o nel l o svolgiment o de l  traf -
f ico .  Sull a tratt a Olte n -  Rupperswil  e  sull a tratt a ch e v a d a Luin o a  Mi -
lan o no n v i  son o pendenze superior i  a l  1 0 permi l le . 

Basandosi  su l  volum e d i  traff ic o prev is to ,  i  cost i  approssimativ i 
d' investiment o (senz a interess i  pe r  i  cost i  d i  costruzione )  pe r 
l 'esecuzion e d i  quest o progett o ammonterebbero ( a prezz i  costant i  1965) : 

-  pe r  l 'ann o bas e 1990 a  1400 -  1450 mi l ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T a  1500 -  1600 mil ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T '  a  1950 -  2100 mi l ion i  d i  franch i 

I n meri t o al l 'aument o del l a capacit à d i  trasport o derivant e d a quest o pro -
get to ,  valgon o l e osservazion i  gi à fatt e pe r  i l  Progett o 3  (Gottardo-Ovest) . 
Inoltr e l a l ine a de l  Gottardo-Base ,  ch e culmin a a  sol i  54 8 m su l  mare,  con -
sentir à notevol i  migl iorament i  nel l 'ef f ic ienz a tecnic a de i  trasport i  e  ri -
duzion i  nel l e spes e d i  eserciz io .  I l  traff ic o viaggiator i  convenzional e 
fr a Basile a e  Mi lan o guadagnerà circ a 1  or a d i  tempo,  i l  traffic o veloc e 
circ a 2  or e e  u n quarto .  Meri t a r i l iev o soprattutt o l a riduzion e a  2  or e 
e u n quart o de l  traff ic o veloc e Zurig o -  M i lano .  Fr a Basi le a e  Mi lan o i l 
tempo d i  percors o teoric o de i  tren i  merci  potr à esser e abbreviat o d i  cir -
ca 1  or a e  u n quarto .  I l  r isparmi o d i  energia ,  sempre pe r  u n convogli o d i 
910 tonnel late ,  sar à d i  circ a 2000 kwh,  i n confront o a l  Lötschber g (124 0 m 
di  al t i tudine )  e  d i  circ a 2500 kwh rispett o all a line a d i  montagna de l 
Gottard o (115 1 m d i  alt i tudine) ;  pe r  i l  traff ic o merci  d a Singe n v i  sar à 
un risparmi o d i  tempo d i  percors o d i  circ a 1  or a e d u n mino r  consumo d i 
energi a d i  circ a 2500 kwh pe r  u n convogli o d i  lunghezz a media .  Poich é l a 
trasversal e attravers o i l  Gottard o è  bipart i t a sol o sull a tratt a Erstfeld -
Biasc a e  poich é s u quest o percors o l a l ine a d i  montagna e  l a ferrovi a d i 
base scorron o molt o v ic ine ,  sar à possibi l e ottener e l a migl ior e e  pi ù ra -
zional e soluzion e de l  problem a cost i-r icavi-eff ic ienz a nel l 'eserciz i o del -
l a t rat ta . 

3.1. 5 Progett o 5 ,  l ine a ferroviari a de l  Tödi-Grein a e  line e 
ferroviari e attual i  de l  Lötschber g e de l  Gottard o (cfr .  F ig .  8 ) 

La tratt a Basile a -  Milan o attravers o i l  Tödi-Grein a misur a pe r  tren i 
v iaggiator i  36 2 k m (d i  cu i  31 0 k m i n territori o svizzero )  e  pe r  l a pi ù 
brev e vi a d'avviament o 36 3 k m (31 1 km) .  L a pi ù brev e e  i n par i  tempo l a 
p i ù cort a v i a d'avviament o d a Singe n a  Milan o pass a pe r  Zuric o -  Ziegel -
brück e -  Trun .  L a tratt a St .  Margrethe n -  Coir à -  Tru n diventerebb e line a 
di  avviament o de i  tren i  merci  provenient i  dall a Svizzer a oriental e e  dall e 
region i  meridional i  del l a Germania. 

I  tren i  viaggiator i  e  merci  provenient i  d a Basi le a e d avviat i  sul l a l ine a 
del  Tödi-Grein a uti l izzan o fr a Basile a e  Brug g i l  medesimo tracciat o come 
i  tren i  avviat i  sull a l ine a de l  Gottardo .  L a densit à de i  t ren i ,  pe r  l 'ann o 
base 1990,  è  va lu ta ta ,  secondo l e tratt e scelt e pe r  r ipart ir e i l  t raf f ico , 
a 25 0 -  29 0 e  21 0 -  245 .  Fr a Brug g e  Mägenwil  e  fr a Altstette n e  Zurig o 
Stazion e principal e i  tren i  ut i l izzan o i n pi ù i l  tracciat o del l a trasver -
sal e Ovest-Es t  e  quell o de l  traff ic o suburbano zur ighese .  Per  l 'ann o bas e 
1990 sull e tratt e Ki l lwange n -  Al tstet te n s i  preved e un a densit à d i  53 0 
tren i  e  fr a Altstet ten -  Zurig o Stazion e principal e d i  34 5 tren i  a l  g iorno . 
Fr a Zurig o Stazion e principal e e  Thalwi l  -  Pfäff iko n SZ fin o a  Siebne n 
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(tratt a ch e serv e anche a l  traffic o suburbano zurighese )  l a densit à de i 
tren i  previst a pe r  l 'ann o bas e 1990,  è ,  a  seconda dell e t ra t te ,  d i  435 , 
335 e  30 0 tren i  sull a sponda sinistr a de l  lag o d i  Zur igo ,  mentr e a  su d d i 
B iasca,  su l  percors o de l  Got tardo ,  l a densit à previst a pe r  i l  1990 è  d i 
215 fin o a  36 5 treni .  Accant o a  Chiass o s i  pu ò uti l izzar e come passaggi o 
di  confin e anch e l a tratt a pe r  Lu ino . 

La line a madre dell a ferrovi a de l  Tödi-Grein a che ,  d a Ziegelbrücke ,  condu-
ce a  Biasca ,  co n un a gal leri a de l  Todi  lung a 19, 8 k m e d un a galleri a del l a 
Grein a lung a 35, 1 k m misur a 100, 2 k m.  Di  quest i  12, 1 k m coincidon o co n 
una tratt a a  binar i o sempl ice ,  ch e dovr à esser e ampliat a a  binar i o doppio , 
di  12, 1 k m.  Circ a 88, 1 k m son o d i  nuov a costruzione .  Anche l a l ine a d i 
accesso,  lung a 45, 3 k m i n binari o doppio ,  all a tratt a ferroviar i a madre 
da Coir à a  Tru n è  d i  nuov a costruzione .  Come period o d i  costruzion e (i l 
qual e dipend e dal l a galleri a de l  Greina )  s i  prevedon o pe r  l a ferrovi a 
Tödi-Grein a circ a 9  ann i  e  mezzo.  I n considerazion e de l  fatt o ch e tutt e 
l e var iant i  dell a tratt a fr a Tru n e  l a Val l e d i  Eleni o attraversan o di -
vers e zon e d i  rocci a carbonic a e  ch e l a lunghezz a d i  quest e formazioni , 
sott o Olivon e venn e constatat a co n r i l iev i  s ismic i ,  l a eseguibi l i t à effet -
tiv a d i  quest o trafor o n e rest a inf i rmata .  I l  fabbisogn o d i  manodopera ê 
molt o elevato :  29*00 0 uomini -anno .  Per  circ a 2  ann i  e  mezzo i l  fabbisogn o 
di  manodopera raggiunger à un a punt a massima d i  5000 uomin i . 

Le misur e necessari e pe r  l 'ampliament o dell e line e d i  access o divergon o 
per  l e du e variant i  previst e nel l a distr ibuzion e de l  traff ico .  Ma l a spe -
sa d i  investiment o è  pressoch é uguale .  Come alternativ a a d un a l ine a d i 
base sott o i l  Cener i ,  s i  pu ò pensar e a d un a line a d i  access o Luin o -  Lave -
no -  Gal larate ,  co n un a nuov a stazion e d i  conf ine .  Fr a l e spes e d i  inve -
stiment o pi ù important i  v i  è  l a costruzion e de l  doppi o binar i o sull a trat -
t a Zurig o -  Wiediko n fin o a  Thalwi l . 

I l  tempo d i  percors o d a Basile a a  Mi lano ,  attravers o i l  Tödi -Gre ina ,  sa -
rebbe d i  circ a 4  or e e  tr e quart i  pe r  i  tren i  convenzional i ,  pe r  i  tren i 
rapid i  d i  circ a 3  or e e  mezza.  L a pendenza massima dell a l ine a Tödi-Grein a 
ê de l  1 3 permil l e nel l a direzion e Nord-Sud e  de l  1 5 permil l e nel l a dire -
zion e Sud-Nord.  Pi ù elevat a ancor a è  l a pendenza sull a tratt a Chiass o -  Ta-
vern e (1 7 permi l le) .  Ess a per ò pu ò esser e evitat a passando sull a tratt a Mi -
lan o -  Lu ino . 

Basandosi  su l  volum e d i  traffic o prev is to ,  i  cost i  approssimativ i 
d ' invest iment o (senz a interess i  pe r  i  cost i  d i  costruzione )  pe r 
l 'esecuzion e d i  quest o progett o ammonterebbero ( a prezz i  costant i 
1965): 

-  pe r  l 'ann o bas e 1990 a  2600 -  2700 mi l ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T a  2650 -  2850 mi l ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T '  a  2900 -  3250 mi l ion i  d i  franch i 

Valgono pe r  quest o progett o l e osservazion i  fatt e pe r  i l  Progett o Gottar -
do-Ovest  i n meri t o al l 'aument o del l a capacit à e d a i  possibi l i  migl iora -
menti  nel l 'ef f ic ienz a tecnica .  I l  r isparmi o d i  tempo su l  percors o Basi lea -
Mi lan o è  d i  circ a tr e quart i  d 'or a pe r  i  tren i  v iaggiator i  convenzional i  e 
per  quell i  rapid i  d i  circ a 2  ore ;  i l  mino r  consumo d i  energi a pe r  u n convo -
gl i o d i  91 0 tonnellat e s i  aggir a fr a 1000 e  1500 kwh.  I  migl iorament i  d i  ef -
f ic ienz a e d i  r isparm i  nel l e spes e d i  esercizi o no n potrann o esser e molt o ri -
levant i .  A caus a del l e condizion i  topografich e no n divent a possibi l e u n 
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tracciat o p iano ,  co n pendenze min ime,  poich é a  Tru n l a l ine a culmin a a 
857 m d i  al t i tudine . 

3.1. 6 Progett o 6,  l ine a ferroviari a dell o Sping a e  line e ferroviari e 
attual i  de l  Lötschber g e de l  Gottard o (cfr .  F ig .  9 ) 

I l  traffic o d i  quest e tr e line e transalpin e d a Basile a a  Milan o vien e ri -
pres o dall e Ferrovi e d i  Stat o italian e a  Domodossola,  Chiass o e  Chiavenna. 
La tratt a Basi le a -  Milan o attravers o l o Splug a misur a pe r  tren i  v iaggia -
tor i  38 7 k m (d i  cu i  25 3 k m i n territori o svizzero )  e  pe r  tren i  merci 
385 k m (25 1 km) ;  l a vi a d' instradament o d a Singe n a  Milan o misur a 33 5 k m 
(171 km) . 

I  tren i  viaggiator i  e  merci  avviat i  sull a l ine a dell o Splug a d a Basile a a 
Mi lano ,  passano fr a Basile a e  Brugg ,  su l  medesimo tracciat o del l a ferro -
vi a de l  Gottard o (densit à d i  tren i  previst a pe r  l 'ann o bas e 1990,  a  secon -
da del l e t rat te ,  d a 22 5 a  26 5 t reni) .  Fr a Brugg ,  r ispett ivament e Mägenwil 
e A l ts te t ten ,  r ispett ivament e Zur igo ,  l a line a pass a su l  tracciat o del l a 
trasversal e Ovest-Es t  e  de l  traff ic o suburbano zurighes e (densit à de i  tre -
ni  previst a pe r  l 'ann o bas e 1990 sull a tratt a Ki l lwange n -  Al tstette n d a 
530 a  55 0 treni ,  fr a Altstette n e  Zurig o Stazion e principal e 34 0 treni) . 
La tratt a Zurig o Stazion e principal e -  Thalwi l  -  Pfäff iko n SZ fin o a  Sieb -
nen part icolarment e adibit a a l  traff ic o suburbano zurighes e (densit à de i 
tren i  previst a pe r  l 'ann o bas e 1990,  a  seconda dell e tratt e fr a 40 0 -  425 , 
280 -  310 ,  24 5 -  275 )  e  fr a Monza e  Mi lan o l a line a vien e a  coincider e co l 
traffic o del l a ferrovi a de l  Got tardo . 

La ferrovi a dell o Splug a d a Coir à a  Lecc o è  lung a 130, 6 km.  I  tempi  d i 
costruzion e dipendon o dall a costruzion e dell a galleri a d i  base ,  d i  45, 2 km. 
Raggiunto l 'accord o fr a l a Svizzer a e  l ' I ta l ia ,  pe r  l a costruzion e s i  de -
vono calcolar e circ a 1 0 ann i  e  mezzo.  Quanto tempo occorr a pe r  arrivar e 
al l 'approvazion e dell a convenzion e internazional e pe r  l a costruzione ,  è 
diff i  cil e d i re .  Per  giudicar e l a eseguibi l i t à effett iv a bisogner à tene r 
cont o del l e struttur e geologich e nel l a part e central e dell a gal leri a d i 
base.  I l  fabbisogn o d i  manodopera ë  valutat o a  20'70 0 uomini-ann o e  pe r 
un period o d i  punt a d i  2  ann i  sarann o necessar i  4'10 0 operai . 

Le du e possibi l i  distr ibuzion i  de l  traff ic o richiedon o misur e analogh e d i 
ampliamento del l e line e d i  accesso .  L a maggior  spes a f inanziari a è  dat a 
dal l a costruzion e d i  u n binari o doppi o d a Zurig o -  Wiediko n -  Thalwi l ,  co -
me pur e d i  un a nuov a l inea ,  co n un a pendenza massima de l  1 0 permi l le ,  fr a 
Calolziocorte-Olginat e e  Carnate-Usmate entr o l 'ann o bas e 1990. 

I  tren i  v iaggiator i  convenzional i  d a Basile a a  Mi lan o impiegherann o circ a 
4 or e e  tr e quar t i ,  ne l  traff ic o rapid o i l  tempo d i  percors o sar à d i  circ a 
3 or e e  mezza.  L a pendenza massima dell a ferrovi a dell o Splug a ê  de l  1 0 per -
m i l l e .  Sol o l a tratt a attravers o i l  Bözberg ha ,  co l  1 2 permi l le ,  un a penden-
za maggiore . 

Basandosi  su l  volum e d i  traffic o prev is to ,  i  cost i  approssimativ i 
d' investiment o (senz a interess i  pe r  i  cost i  d i  costruzione )  pe r 
l 'esecuzion e d i  quest o progett o ammonterebbero ( a prezz i  costant i  1965) : 

-  pe r  l 'ann o bas e 1990 a  2600 -  2700 mil ion i  d i  franch i 
-  pe r  l 'ann o bas e T a  2700 -  2800 mi l ion i  d i  franch i 
-  pe r  l'ann o bas e T '  a  2900 -  3050 mil ion i  d i  franch i 
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•• j 

V/wt^ fe r  \  '  Il i  •iy -

Tetenca^tel ^ y / ó - ^ f/ 

Ì ^ ' i l  fe-^^^/r.^K^V^ 

linfehhein '  "  '  ̂  

h m m s f 

786 

—TÄ-j-  Aft.MUttnpMolîî n 
.Wf.' ^ / J i  '  nuiä/i  l 

.. 

p » 



I l  Progett o 6  esig e l a partecipazion e dell 'Itali a all a costruzion e dell a 
ferrovi a dell o Splug a e d un a cooperazion e aziendal e fr a l e Ferrovi e d i  Sta -
t o italian e e  l e FFS i n tr e stazion i  d i  confin e e  pe r  l e line e d i  accesso . 
Assieme all e du e ferrovi e transalpin e esistent i ,  l a capacit à dell e tr e tras -
versal i  alpin e sarebb e sufficient e pe r  smalt ire ,  a  lung a scadenza,  i l  traf -
fic o ferroviari o i n transit o attravers o l a Svizzera .  I l  tracciat o dell a fer -
rovi a dell o Splug a e  dell e su e line e d i  access o h a piccol e pendenze e  per -
metterebbe d i  aumentare l 'efficienz a dell a ferrovia .  Dat a l a lunghezz a de l 
percors o Basile a -  Milan o i l  migliorament o dell 'eff icienz a tecnic a del l a 
line a no n potr à esser e molt o r i levante ,  mentr e invec e l o sarebb e su l  per -
cors o Singe n -  Mi lano ,  apportand o a i  canton i  dell a Svizzer a oriental e e  a d 
alcun e region i  de l  Baden-Württemberg notevol i  r isparm i  d i  tempo. 

3. 2 Conclusion i  tecnich e 

I n bas e all e prevision i  de l  Gruppo d i  lavor o 2  su l  traffic o ferroviari o 
transalpino ,  all e prevision i  dell e FFS su l  caric o e d a l  numero de i  tren i 
necessari  e  sull a scort a de i  calcol i  fatt i  dall ' Istitut o d i  tecnic a de i 
trasport i  de l  Politecnic o d i  Losanna sull a capacit à dell a ret e ferroviari a 
svizzer a pr incipale ,  r isult a i n modo evident e che ,  pe r  l'ann o bas e 1990, 
a seconda dell e tratte ,  l e attrezzatur e ferroviari e esistent i  sarann o in -
sufficient i  e  ch e occorr e quindi ,  pe r  quel l 'epoca ,  provveder e all e neces -
sari e costruzioni . 

Lo svilupp o effettiv o de l  traffic o proced e pi ù rapidament e d i  quant o s i 
er a previst o nel l 'anal is i  de l  1963.  Perci ò è  d a prevedere ,  ch e i l  volume 
di  traffic o calcolat o pe r  l'ann o bas e 1990 sar à raggiunt o prim a e  che , 
di  conseguenza,  i  pian i  d i  costruzion e previst i  pe r  l'ann o bas e 1990 deb-
bono esser e anticipat i  e d eseguit i  pr im a d i  quell a data . 

Per  aumentare l a capacità ,  i n teoria ,  sarebber o sufficient i  gl i  ampliamen-
t i  dell e attrezzatur e ferroviari e sull'ass e de l  Gottardo ,  l a trasformazio -
ne,  s u tutt a l a tratt a e  sull e line e d i  accesso ,  de l  Lötschber g a  doppi o 
binar io ,  onde garantir e l o smaltiment o de l  traffic o previst o pe r  l'ann o ba -
se 1990.  Quest i  ampliament i  presuppongono ch e l e Ferrovi e d i  Stat o italia -
ne costruiscan o un a nuova stazion e d i  confin e a  Domodossola,  migliorin o e 
modernizzin o l e vi e d i  access o d a Mi lano ,  onde pote r  prender e i n caric o i l 
maggior  volum e d i  traffic o dirett o s u Domodossola. 

Limitandoc i  all 'esecuzion e d i  quest o progett o no n s i  avrebber o per o note -
vol i  migl iorament i  nell 'eff icienz a dell e ferrovie .  Due ferrovi e d i  monta-
gna,  co n u n culmin e a  1240 e d a  1151 m d i  al t i tudine ,  no n offron o l a possi -
bil it à d i  u n traffic o veloc e e  rimarrebber o semplic i  collegament i  co n l a 
line a ferroviari a principal e dell a Germania e  co n quell a dell e Ferrovi e d i 
Stat o i tal iane .  I  requisit i  ch e ne l  futur o verrann o richiest i  a d un a ferro -
vi a transalpin a son o i  seguenti :  migl iorament i  nell 'eff icienz a tecnic a e 
qualitativ a de l  traff ico ,  aumento dell a capacità .  Sol o l e line e ch e hanno 
quest i  requisit i  permetterann o all e ferrovi e d i  sostener e megli o l a con -
correnz a co n gl i  altr i  mezzi  d i  trasporto .  All a Svizzer a permetteranno ,  ne l 
traffic o transalpin o vers o l ' I tal ia ,  d i  mantenere l a su a posizion e dominan-
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te ,  anz i  d i  raf forzar la ,  r ispett o all e altr e ferrovi e nazional i  concorren -
t i .  I n Franci a e  a d es t  de l  nostr o paese s i  mir a chiarament e a d ampliar e 
l e line e pe r  i l  traff ic o i n transit o Nord-Sud ch e aggiran o l a Svizzera . 

L'ampliament o dell a ferrovi a de l  Lötschber g a  doppi o binari o apport a in -
dubbiamente vantagg i  tecnic i  e d aziendal i .  Ma l a soluzion e razional e de i 
problemi  tecnic i  e  d i  gestion e potr à esser e trovat a sol o inserend o quest a 
line a ne l  sistem a ferroviari o transalpin o esistente ,  cos ì  che ,  d a confin e 
a conf ine ,  i l  nostr o sistem a ferroviari o poss a esser e adattat o al l e conce -
zion i  moderne dell e amministrazion i  ferroviari e europee . 

Le line e Lötschberg-Bas e e  Tödi-Grein a hanno pendenze ch e s i  elevan o note -
volmente a l  d i  sopr a de l  1 0 permi l le .  Quest e pendenze l e troviam o sull e l i -
nee d i  access o dell a ferrovi a de l  Lötschber g e  ne l  progett o pe r  un a ferro -
vi a de l  Tödi-Grein a ne l  previst o tracciat o a lp ino .  Ambedue l e trasversal i  -
quell a attravers o i l  Lötschber g co n stazion e d i  confin e a  Domodossola sol o 
i n part e -  offron o l e capacit à necessar ie .  L e possibi l i t à d i  migl iorarn e 
l 'eff icienz a e  d i  r idurr e l e spes e d i  esercizi o son o nettament e inferior i 
a quel l e offert e dall e altr e trasversal i :  Got tardo-Ovest ,  Gottardo-Bas e 
e Spluga .  L a eseguibi l i t à effett iv a del l a gal leri a d i  bas e de l  Lötschber g 
è certa .  Nel  tracciat o del l a l ine a Tödi-Greina ,  fr a Tru n e  l a val l e d i  Ele -
n io ,  no n s i  possono evitar e gl i  ostacol i  geologic i  e  d i  costruzione ,  ch e de -
rivan o da l  trafor o d i  zon e d i  rocci a carbonica .  I l  fabbisogn o d i  manodope-
r a ë  molt o e levato .  L a spes a approssimativ a d i  investiment o d i  un a line a 
attravers o i l  Lötschber g ê  meno elevat a ch e pe r  l a costruzion e del l e altr e 
line e nuove.  Ma l a dif ferenz a nell e spes e d i  invest imento ,  s e r i fer i t a 
al l 'ann o bas e T ' ,  no n compensa gl i  svantagg i  d i  quest a l ine a da l  punt o d i 
vist a aziendale .  L e spes e approssimativ e d i  investiment o pe r  l a l ine a de l 
Tödi-Grein a son o pressoch é ugual i  a  quel l e pe r  i l  Gottardo-Oves t  e  pe r  l o 
Spluga,  e  son o l e pi ù elevat e de i  nuov i  proget t i . 

Le tr e line e transalpin e co n tracciat o e  caratter ist ic a d i  un a ferrovi a d i 
pianur a (1 )  son o quell e de l  Got tardo-Ovest ,  de l  Gottardo-Bas e e  dell o 
Spluga. 

l )Pe r  "ferrovi a d i  pianura " s' intend e un tracciat o co n un a pendenz a infe -
rior e a l  10 permille . I l  termin e "ferrovi a d i  pianura" , ne l  nostr o testo , 
s i  r i fer isc e a i  tracciat i  dell e nuov e Unee , pia r  ammettend o ch e su tutt o 
i l  percors o nessun o de i  progett i  pu ò esser e definit o com e ferrovi a d i 
pianura . 

La pendenz a de l  10 permill e è  superat a ne l  progetto : 

-  Gottardo-Ovest : 
nell a direzion e Nord-Su d i n quattr o brev i  tratt e d i  complessivament e 
14, 5 km , co n pendenz e da l l ' 1 1 a l  17 permill e 
nell a direzion e Sud-Nor d i n quattr o brev i  tratt e d i  complessivament e 
15 km , co n pendenz e da l  13 a l  17 permill e 

-  Gottardo-Bas e : 
nell a direzion e Nord-Su d i n cinqu e brev i  tratt e d i  complessivament e 
16, 5 km , co n pendenz e da l l '1 1 a l  17 permill e 
nell a direzion e Sud-Nor d i n tr e brev i  tratt e d i  complessivament e 
10 km , co n pendenz e da l  13 a l  17 permill e 

-  Spluga : 
nell a direzion e Nord-Su d i n du e tratt e d i  4 e d i  11 km co n pendenz a de l 
12 permill e 
nell a direzion e Sud-Nor d i n du e tratt e d i  2 , 5 e 7 km co n pendenz a de l 
12 permill e 
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Le trasversal i  transalpin e de l  Gottardo-Oves t  e  de l  Gottardo-Bas e raggiun -
gono Mi lan o d a Basi lea ,  passando d a Chiasso ,  eventualment e d a Luino .  Ambe-
due hanno quas i  l a stess a lunghezz a e d un a tratt a s u terri tori o svizzer o 
ugualmente lunga .  L a trasversal e dell o Splug a misur a 6 0 k m i n pi ù e  corr e 
per  2 5 k m i n meno s u territori o svizzero .  Nel  traffic o dall e stazion i  d i 
confin e e  da i  canton i  del l a Svizzer a oriental e a  Mi lano ,  l o Splug a ê  l a 
l ine a pi ù brev e ma present a anche i l  mino r  percors o s u territori o sv izzero . 

Le line e d i  access o de l  Gottardo-Oves t  e  de l  Got tardo-Base ,  a d eccezion e 
del l a tratt a Olte n -  Rupperswi l ,  son o inserit e nel l a ret e ferroviar i a 
Nord-Sud.  L a line a del l o Splug a pass a d a Brug g fin o a  Zurig o su l  tracciat o 
del l a trasversal e Ovest-Es t  e  d a Brug g a  Siebne n serv e anche i l  traff ic o 
suburbano zur ighese . 

I  tempi  d i  costruzione ,  fr a l a decision e e  l ' inizi o dell a costruzion e e  l a 
consegna del l a line a pe r  l 'eserciz io ,  de i  trafor i  alpin i  co n galleri e d i 
48, 5 k m,  45, 1 k m e  45, 2 km,  son o d i  circ a 1 0 anni .  Pr im a d i  passar e all a 
costruzion e del l a ferrovi a dell o Splug a s i  dev e concluder e un a convenzion e 
con l ' I ta l ia .  L 'eseguibi l i t à effett iv a de l  trafor o de l  Gottardo-Bas e pu ò 
esser e considerat a pi ù favorevol e ch e pe r  l e du e altr e l ine e t ransalpine , 
ed anche i l  fabbisogn o d i  manodopera pe r  i l  Gottardo-Bas e ë  infer iore .  I l 
fabbisogn o molt o elevat o d i  manodopera potrebb e ostacolar e l a eseguibi l i t à 
effett iv a de l  Progett o Got tardo-Ovest . 

I  tempi  d i  percors o pe r  i l  t raff ic o convenzional e fr a Basile a e  M i lano , 
attravers o i l  Gottardo-Oves t  son o d i  circ a u n quart o d'or a pi ù brev i  ch e 
per  i l  Gottardo-Bas e e  d i  circ a mezz'or a rispett o all o Spluga .  Per  tren i 
rapid i  i  tempi  d i  percors o fr a i  du e centr i  son o prat icament e ugual i  pe r 
i l  Gottardo-Bas e e d i l  Gottardo-Oves t  ma hanno u n r isparmi o d i  circ a mezza 
or a r ispett o all o Spluga .  Nel  traff ic o veloc e i n partenz a d a Zurig o invec e 
i l  Gottardo-Bas e è  dominante ,  co n u n risparmi o d i  circ a u n quart o d'or a 
r ispett o all o Splug a e  d i  circ a mezz'or a r ispett o a l  Gottardo-Ovest .  I  tem -
pi  teoric i  d i  percors o d i  u n tren o merci  d a Basile a a  Mi lano ,  attravers o 
i l  Gottardo-Bas e e d i l  Gottardo-Oves t  son o prat icament e ugual i  e  offron o 
un r isparmi o d i  tempo d i  circ a tr e quart i  d'or a r ispett o all o Spluga . 
L 'avviament o de i  tren i  merci  d i  un a portat a d i  91 0 tonnellat e h a u n mino r 
consumo d i  energi a elettr ic a attravers o i l  Got tardo-Base ,  cio è circ a 35 0 
kwh pe r  tren o meno ch e su l  Gottardo-Oves t  e  circ a 50 0 kwh meno ch e pe r  l o 
Spluga.  L a trasversal e del l o Splug a offr e l e migl ior i  premesse d i  esercizi o 
per  avviar e i l  traff ic o dal l a Germania meridional e vers o l ' I ta l ia . 

Le spes e d i  investiment o (prezz i  bas e 1965)  pe r  u n aumento del l a capacit à 
adeguata a l  traff ic o previst o pe r  gl i  ann i  bas e 1990,  T e  T '  son o l e mino -
r i  ne l  Progett o 4  co n un a line a Gottardo-Base ,  e  cio è d i  circ a 1400 -  1450, 
1500 -  1600 e  1950 -  210 0 mi l ion i  d i  f ranchi .  Ess e son o inferior i  d i  rispet -
t ivament e 1250,  1200 e  95 0 mi l ion i  d i  franch i  r ispett o a l  Progett o 6  co n l a 
line a d i  bas e dell o Splug a e  son o inferior i  d i  r ispett ivament e 1350,  1250 
e 105 0 mi l ion i  d i  franch i  rispett o a l  Progett o 3  co n un a line a Gottardo -
Ovest  . 

I I  Progett o 4  co n l a line a d i  bas e de l  Gottard o h a complessivamente maggio-
r i  vantagg i  tecnic i  e  d i  eserc iz io ,  probabi lment e anche un a eseguibi l i t à 
effett iv a maggiore .  Ess o r ichied e i n modo evident e spes e d i  invest imento , 
per  ogn i  probabi l e svilupp o de l  traffic o a  lung o termine ,  minor i  ch e pe r 
gl i  al tr i  du e progett i  d i  gal leri a d i  bas e transalpina . 
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3. 3 Alcun e osservazion i  pe r  un a valutazion e de i  progett i  secondo criter i 
tecnic i 

Una valutazion e e d u n confront o de i  divers i  progett i  secondo criter i  tec -
nic i  hanno u n significat o e  permetton o u n giudizi o oggettiv o sull a solu -
zion e ottimal e a  condizion e ch e 

-  i  dat i  quantitativ i  pe r  i l  confront o sian o veramente confrontabil i 
-  ess i  vengano util izzat i  pe r  u n identic o obiettiv o d a raggiungere . 

I l  rapport o e  l e conclusion i  de l  Gruppo d i  lavor o 1  s i  basano su l  seguen-
t e metodo comparativo : 

-  stabilir e pe r  ogn i  progett o l e caratteristich e tecnich e e  d i  esercizi o 
-  descrizion e general e de i  progett i  secondo i  seguent i  aspett i  principali : 

caratteristich e tecnico-aziendali ,  spes a d i  investiment o approssimativa , 
tempi  d i  costruzione ,  fabbisogn o d i  manodopera,  allacciament o all a ret e 
ferroviari a esistent e e d eseguibil i t à effett iva . 

Una buona part e d i  quest i  criter i  possono esser e quantif icat i  i n cifr e 
comparabi l i .  Al t r i  criter i  invec e no n possono esser e espress i  quantitati -
vamente oppur e no n dipendon o unicament e dall a Svizzera .  Ess i  possono esse -
r e enunciat i ,  ma danno a i  rispettiv i  progett i  u n cert o grad o d i  incertez -
za.  S i  tratt a principalment e dell 'al lacciament o all a ret e ferroviari a eu -
ropea esistente ,  dell e infrastruttur e pe r  l e vi e d i  accesso ,  dell e stazio -
ni  doganal i  d i  confin e e  dell e lor o attrezzatur e pe r  l o sdoganamento,  del -
l e stazion i  terminal i  pe r  i  contenitor i  e  pe r  i  trasport i  combinat i  strada -
ferrovia ,  d a apprestar e s u territori o estero ,  e  son o tutt e condizion i  ne -
cessari e pe r  render e efficient e un a galleri a transalpina . 

Le caratteristich e numerico-quantitativ e de i  singol i  progett i  venner o pre -
cisat e i n modo chiar o e d esaurient e ne l  Rapport o final e de l  Gruppo d i  la -
vor o 1  (1 )  . 

Nonostante l 'accurat a elaborazion e de i  dat i  comparativ i  s i  pu ò far e qual -
che precisazion e i n quant o i  grupp i  d i  progett i  s i  riferiscon o a  oggett i 
ed obiettiv i  d iversi .  I n tutt i  i  grupp i  d i  lavor o i  progett i  d i  ampliamen-
t o e d i  progett i  d i  costruzion e d i  nuove ferrovi e vengono post i  sull o stes -
so p iano .  Ci  s i  pu ò chieder e s e i  du e grupp i  d i  progett i  no n sian o invec e 
da tene r  dist int i ,  come oggett o d i  analis i  e d i n funzion e degl i  obiettiv i 
che s i  pongono. 

Decision i  d i  investiment o molt o ri levant i  e  prospettat e a  lung o termine , 
com'è i l  cas o pe r  i  trafor i  ferroviar i  a lpini ,  esigon o l a determinazion e 
chiar a e d esatt a dell e lor o f inal i tà .  Per  l'ann o bas e 1990 e  pe r  l'ann o 
base T probabilment e u n semplic e ampliamento pu ò esser e sufficient e pe r 
raggiunger e l e finalit à proposte ,  trattandos i  d i  scadenze a  medi o termine . 
Se invec e vogliam o pianificar e i  trasport i  s u d i  un a prospettiv a secolar e 
(come i l  period o 1880 -  1980,  ne l  cors o de l  qual e l a galleri a de l  Gottar -
do e  quell a de l  Sempione hanno fatt o apparir e evident e l a necessit à d i  u n 
lor o ampliamento) ,  u n semplic e ampliamento potrebb e rivelars i  come insuffi -
ciente . 

1)  cfr .  Documentazione annessa,  voi .  1,  pian i  e  tabell a 95 -  10 6 
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Considerazion i  analogh e s i  possono far e i n merit o al l 'or ientament o de i  pro -
gett i  nel l a prospett iv a tecnic a de l  futuro .  L a concezion e tecnica ,  ch e st a 
al l a bas e de l  rapport o de l  Gruppo d i  lavor o 1 ,  è  quel l a d i  un a ferrovi a tra -
dizional e a  doppi o b inar io ,  possibi lment e co n pendenze no n r i levant i  e  ch e 
permett a un a veloci t à possibi lment e e levata ,  entr o i  l imit i  massimi  ammis-
s ib i l i .  Non c i  s i  r i fer isc e invec e a d un a cosiddett a "ferrovi a rapid a del -
l 'avvenire" ,  d i  cu i  s i  preoccupano divers i  paes i  e  parecch i  studi . 

Tut t i  i  progett i  anal izzat i  rappresentan o semplicement e u n ampliament o del -
l a ret e ferroviari a esistente .  L e di f ferenz e no n son o d i  pr inc ip io ,  ma uni -
camente d i  gradualit à e  l a ferrovi a de l  Lötschber g a  doppi o binari o s u d i 
un tracciat o gi à esistente ,  costituisc e u n cas o part icolare .  Tut t i  gl i  al -
tr i  progett i  s i  r ial laccian o a  nor d e d a  su d all a ret e ferroviari a esisten -
te .  E ci ò corr ispond e giustament e all o scop o persegui to ,  ch e è  quell o d i 
migl iorar e e  potenziar e i l  traff ic o ferroviari o transalpin o e  no n quell o 
di  costruir e un a ferrovi a veloc e no n convenzionale ,  pe r  l a qual e no n c i 
sono ogg i  l e premesse. 

Di f ferent i ,  entr o quest a f inal i tà ,  son o unicament e l a situazion e geografi -
ca de i  du e po l i ,  a  nor d e d a  sud ,  de i  proget t i ,  l a lunghezz a dell e tratt e 
nuove d a costru i re ,  r ispett ivament e l e spes e d i  investiment o dell e tratt e 
nuove attravers o l e A lp i ,  evidentement e pi ù elevat e pe r  i  progett i  d i  nuo -
ve ferrovi e ch e pe r  i  semplic i  ampl iament i .  L a ferrovi a dell o Splug a no n 
costi tuisc e un'eccezion e d i  pr inc ip io ,  anche s e i l  su o allacciament o a  su d 
è situat o s u terri tori o ital ian o e  no n s u territori o svizzero .  E ci ò pre -
scindendo dall a considerazion e ch e l a ferrovi a dell o Splug a es ige ,  pe r  l a 
sua esecuzione ,  un a col laborazion e dirett a co n l ' I ta l ia . 

La situazion e divers a de i  nuov i  trafor i  alpin i  r ispett o all a ret e ferrovia -
ri a esistent e s i  r i f lett e nel l e spes e d i  investiment o pe r  l 'ampliament o e 
completamento del l e line e d i  accesso .  I  progett i  d i  costruzion e d i  nuov e 
l inee ,  ch e son o situat e fuor i  del l e esistent i  l ine e d i  avviament o de l  traf -
fic o t ransalp ino ,  esigon o investiment i  notevol i  nel l e vi e d i  accesso ,  spe -
cialment e s e s i  vuol e ottener e u n migl iorament o del l 'ef f ic ienz a ne l  traff i -
co Nord-Sud-Nord.  D i  conseguenza pe r  quest i  proget t i ,  gi à pe r  l 'ann o bas e 
1990 s i  esigon o notevol i  spes e d i  investiment o e  d i  costruzione .  Ci ò ch e 
si  ver i f ic a i n modo evident e pe r  i  progett i  Tödi-Grein a e  Spluga ,  i  qual i 
condurrebber o a d u n aumento d i  traffic o notevol e nell o spazi o attorn o a  Zu -
r igo . 

D'al tr a part e l a l ine a Gottardo-Base ,  come progett o d i  ampl iamento,  pe r  l a 
sua esecuzion e globale ,  cio è fin o e  dop o ave r  raggiunt o i l  volum e d i  traffi -
co valutat o pe r  l 'ann o bas e T ' ,  accant o a  quell a de l  Lötschberg ,  r ichied e 
l a spes a pi ù elevat a pe r  i l  migl iorament o del l e line e d i  access o (1) .  E" 
quest o i l  "prezzo "  ch e s i  dev e "pagare "  pe r  l a tratt a nuov a relat ivament e 
brev e de l  Progett o Gottardo-Bas e e  pe r  l a concentrazion e de l  traff ic o su i 
due ass i  pr incipal i  de l  Gottard o e  de l  Lötschberg/Sempione.  Perci ò i l  Grup-
po d i  lavor o 1  h a previsto ,  paral lelament e agl i  svilupp i  de l  t raf f ico ,  d i 
ampliar e gradualment e l e tratt e d i  access o all a l ine a de l  Gottard o co n u n 
binari o tr ipl o fr a Immensee -  Arth-Golda u -  Erstfel d e  Biasc a -  Giubiasco . 
I n ragion e del l a spes a d i  investiment o relat ivament e p iccola ,  nel l a descr i -
zion e r iassunt iv a de i  progett i  de l  Rapport o f inal e l 'ampliament o a  binari o 

1)  cf r .  Documantazione annessa,  voi .  1,  Tabel l a 106 
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tripl o del l a tratt a Hendschiken -  Wohlen no n venn e menzionato .  Analogamen-
t e e  pe r  tutt i  i  divers i  progett i  no n son o stat i  tenut i  i n considerazion e 
divers i  progett i  d i  ampl iamento,  mentr e invec e pe r  i l  Cener i ,  i n analogi a 
a quant o e  avvenut o pe r  i l  Progett o Gottardo-Oves t  e  pe r  i l  Tödi -Gre ina , 
è stat a previst a un a line a bas e a  doppi o b inar io ,  o ,  come variant e l 'am -
pl iament o del l a tratt a Luin o -  Gal larate . 

Le spes e d i  investiment o pe r  attuar e l a "grand e veloci tà "  (s i  intend e un a 
velocit à massima d i  20 0 k m orar i  co n mater ial e convenzionale )  pe r  l e trat -
t e d i  nuov a costruzione ,  son o pur e stat e va lutate .  Queste spes e supplemen-
tar i  probabi l i  s i  r i fer iscon o all e tratt e nuov e pres e i n considerazion e 
dal  Gruppo d i  lavor o 1  (1 )  co n i  relat iv i  tempi  d i  percors o calcolat i .  L a 
eventual e obiezion e ch e l a l ine a de l  Gottardo-Bas e r ichiederebb e spes e 
supplementar i ,  d i  u n ordin e d i  grandezz a ancor a incerto ,  pe r  render e possi -
bi l e i l  traff ic o " a grand e velocità "  anche sull e line e d i  accesso ,  sareb -
be val id a sol o nel l ' ipotes i  ch e s i  voless e abbreviar e ul ter iorment e i  tem-
pi  d i  percors o Basi lea ,  r ispett ivament e Zurig o -  M i lano .  Ma quest o val e an -
che pe r  tutt i  gl i  altr i  progett i  co n tratt e nuov e d i  un a cert a lunghezza , 
poich é anch e quest i  progett i  dipendon o dall e medesime line e d i  accesso . 

Per  pote r  prospettar e l 'ampliament o dell e line e ferroviari e s u d i  u n ter -
mine d i  tempo secolar e -  attorn o a i  10 0 ann i  -  sorgon o certament e notevo -
l i  d i f f ico l tà ,  soprattutt o s e s i  vogl ion o preveder e tecnich e futur e pro -
bab i l i .  Per  quest e ragion i  l a commissione,  i n genere ,  s i  è  post a u n obiet -
tiv o d i  pianif icazion e meno lontano .  L'ann o bas e 1990,  a  caus a de i  tempi 
lungh i  d i  costruzione ,  pu ò esser e considerat o come un a met a a  brev e termi -
ne e  c i  s i  dovr à orientar e vers o l 'ann o bas e T .  I l  traff ic o previst o pe r 
l 'ann o bas e T '  no n vuo l  esser e un a met a a  pi ù lung o termine ,  ma vuol e sem-
pl icement e tene r  cont o d i  un'evoluzion e de i  trasport i  pi ù rapid a d i  quel l a 
fatt a nel l e prevision i  de l  Gruppo d i  lavor o 2  pe r  dimostrar e ch e anche a 
pi ù lung a scadenza i  d ivers i  progett i  previst i  sono ,  da l  punt o d i  v ist a 
del l 'ef f ic ienz a e  capacit à suff icient i  a  smaltir e i l  traff ic o t ransalpino . 
Non avrebb e sens o d i  proporr e u n proget to ,  i l  qua le ,  bastass e appena a 
smaltir e i l  traff ic o a l  momento o  subit o dopo l 'entrat a i n esercizi o del l a 
nuova l inea .  I l  Gruppo d i  lavor o 1  intendev a per ò presentar e un a documenta-
zion e possibi lment e ampia;  (perci ò l ' ipotes i  del l 'ann o bas e T' )  aff inch è 
l a discussion e sull a capacit à e d eff ic ienz a de i  progett i  a  lung a scadenza 
potess e esser e avvalorata .  Quest a documentazione dimostr a che ,  pe r  smalti -
r e quest o traff ic o futur o a  pi ù lung a scadenza,  no n v i  son o dif ferenz e fr a 
i l  Progett o de l  Gottardo-Bas e e  gl i  altr i  proget t i .  I n un a prospett iv a se -
colar e no n s i  vuo l  affermar e ch e l e generazion i  futur e no n debbono porr e 
i l  problem a d i  investiment i  pe r  costruir e nuov e line e t ransalp ine .  Oggi 
però ,  ragionevolmente ,  nessuno pu ò dar e i n proposit o dat i  prec is i .  S i  pu ò 
invec e constatar e che ,  pe r  u n futur o assa i  lontano ,  pu r  sfuggend o quest o 
futur o a  previs ion i  concrete ,  no n v i  son o dif ferenz e fr a i  progett i  d i 
costruzion e d i  nuov e line e e d i  progett i  d i  ampl iamento. 

Prospettar e ne l  futur o i  progett i  ferroviar i  signif ic a chiarir e innanz i 
tutt o i  seguent i  concett i :  ferrovi a convenzionale ,  ferrovi a a  grand e velo -
c i tà ,  traff ic o veloc e e  ferrovi e no n convenzional i . 

1)  cfr .  Documentazione annessa,  vo i .  1,  Tabel l a 94 
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Bisogna notar e innanzitutt o ch e l 'attual e ferrovi a binari a co n un a larghez -
za,  d i  sol i to ,  d i  circ a 1435 nrn i  (binari o normale )  e  co n mater ia l e rotabi l e 
su ruot e d i  acciai o (nell e prospett iv e del l a tecnic a de l  futur o quest a fer -
rovi a l a chiamano convenzionale )  pu ò raggiunger e senz'altr o l a veloci t à d i 
250 k m orar i .  L a prim a condizion e pe r  pote r  raggiunger e quest a veloci t à r i -
sied e ne l  tracciat o relativ o scorrevole .  Di  solit o l e ferrovi e ch e raggiun -
gono un a velocit à orari a massima d i  20 0 e  pi ù k m vengono indicat e come 
tratt e rapid e o  tratt e co n traff ic o ve loce .  I l  termin e "ferrovi a veloce " 
vien e usat o anche pe r  i l  traff ic o del l e agglomerazion i  urban e e  suburban e 
su line e ferroviari e normal i  -  ferrovi e S -  e  provoc a perci ò -  s e usat o 
rispett o a  tratt e veloc i  ver e e  propri e -  un a cert a confusione .  Tratt e ve -
loc i  son o gi à real izzat e ogg i  ne l  Giappone e  vengono previst e o  son o i n 
costruzion e i n alcun i  paes i  europei ,  cosi ,  pe r  esempio i n Ital i a l a tratt a 
Mi lan o -  Firenz e -  Roma -  Napo l i ,  i n Germania l a tratt a Amburgo -  Brema -
Ruhr,  i n Franci a l a Tratt a Parig i  -  L ione ,  nel l 'Union e sovietic a l a tratt a 
Mosca -  Leningrado .  Non sempre s i  tratt a d i  l ine e nuove.  I l  gra n vantaggi o 
di  simil i  "tratt e convenzional i  veloci "  consist e ne l  fatt o ch e ess e fann o 
part e del l a grand e ret e ferroviari a es is tente ,  ci ò ch e consent e u n traff i -
co ininterrott o a l  d i  l à del l e tratt e veloc i  ver e e  propr ie .  Ne deriv a un a 
pi ù elevat a valor izzazion e e  l e spes e d i  investiment o necessari e s i  manten-
gono entr o limit i  ragionevol i . 

La ferrovi a convenzionale ,  ch e val ic a tutt i  i  confin i  de l  paese,  tra e l a 
sua importanz a ver a da l  traff ic o merc i .  Col legat a direttament e co n binar i 
di  raccord o a  migl ia i a d i  fabbr iche ,  d i  depos i t i ,  d i  port i  e  d i  piazz e d i 
distr ibuzion e del l e merci  d i  tutt a l 'Europa ,  l e ret i  ferroviari e de i  sin -
gol i  paes i  rappresentano ,  pe r  l 'economia ,  un' immensa infrastrut tura ,  l a 
qua le ,  s e mai  sar à i l  caso ,  no n potr à certament e esser e abbandonata a  bre -
ve scadenza,  a  favor e d i  ferrovi e concepit e co n nuov e tecniche .  E"i l  t raf -
fic o merci  ch e r ichied e ogg i  l 'ampliament o dell e line e ferroviari e trans -
alpin e del l a Svizzera .  Grazi e a l  migl iorament o nel l 'ef f ic ienz a de l  traff i -
co merc i ,  sott o form a d i  r iduzion e de i  tempi  d i  percorso ,  anche i l  traff i -
co viaggiator i  n e tra e indirettament e vantaggio .  Quest i  fatt i  devono esse -
r e tenut i  i n dovut a considerazion e d a tutt i  color o sc ienziat i ,  ingegner i , 
governi  i  qual i  s i  occupano d i  quest i  ambizios i  progett i  d i  ferrovi e no n 
convenzional i . 

Con l a denominazione "ferrovi e no n convenzional i "  s i  possono intender e 
ferrovi e co n un a larghezz a d i  binari o maggior e ( 2 -  3  m) ,  ferrovi e combi -
nat e co n caric o d i  automobi l i ,  ferrovi e s u cuscinett i  d i  a r ia ,  ferrovi e 
tubolar i  d i  enormi  d imension i ,  i n analogi a co n l a post a pneumat ica ,  ferro -
vi e a  trazion i  d iverse ,  co n turbin e a  gas ,  motor e elettr ic o l ineare ,  co n 
pression e o d aspirazion e pneumatic a o  co n razz i  e  vi a d icendo .  D i  tutt i 
quest i  progett i  s i  pu ò dir e ch e nessuno finor a venn e attuat o come progett o 
sperimental e e  meno ch e meno nessuno venn e appl icat o a  trasport i  commercia-
l i .  Ad eccezion e degl i  aérotrain s d i  Bertai n co n turbin e a  ga s i n Franc ia , 
nessuno degl i  altr i  numerosi  progett i  ë  arrivat o all o stadi o sper imentale . 
Ci  son o ancor a mol t i  problem i  d a r iso lvere ,  innanzitutt o quel l i  del l a ret e 
di  percorso .  Al l o stat o attual e dell o svilupp o d i  tutt i  quest i  progett i  ê 
assolutament e impossibi l e preveder e s e l'un o o  l 'a l t ro ,  e  qual e de i  pro -
gett i  e  sistem i  nuov i ,  sar à real izzabil e si a tecnicament e ch e economicamen-
te .  Se l a ferrovi a de l  futur o dovr à aver e un' importanz a ri levant e nel l 'eco -
nomia de i  t raf f ic i ,  ess a dovr à pote r  esser e inseri t a ne l  traff ic o interna -
z ionale ,  cio è esser e ugual e i n tutt i  i  paes i .  Dat a quest a situazion e arr i -
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viamo all e seguent i  conclusioni : 

-  Poich é un a cosiddett a "ferrovi a de l  futuro "  o  "ferrovi a no n convenziona -
le" ,  co n tutt a probabil i t à no n è  real izzabi l e a  medi o termin e e  poich é 
non son o ancor a chiarit e l e bas i  tecnich e e d economiche,  è  ovvi o ch e ne i 
progett i  pe r  un a nuov a ferrovi a a lp ina ,  no n s e n' è potut o tene r  conto . 
Si  sarebb e dovut o r inunciar e a i  provvediment i  urgent i  pe r  migl iorar e 
l 'eff icienz a del l a ret e ferroviari a transalpin a esistente . 

-  Se,  a  tempo da to ,  un a dell e tecnich e ferroviari e nuov e potr à esser e rea -
l izzata ,  ci ò ch e no n è  d a escludere ,  un a tal e ferrovia ,  come tutt e l e 
innovazion i  tecnich e d i  quest a natura ,  verr à attuat a a  tappe ,  e  sol o do -
po esser e stat a col laudata ,  tecnicament e e d economicamente,  s i  potr à pas -
sar e successivament e a d estenderl a a d un a pi ù ampia re te .  L' ipotes i  d i 
una sostituzion e del l e attual i  ferrovi e ne l  traff ic o merc i  co n ferrovi e 
non convenzional i ,  appare ,  a  portat a d i  v is ta ,  assa i  i r real ist ica .  I l 
problema de i  cost i  d i  costruzion e e  de i  cost i  d i  eserc iz io ,  soprattutt o 
nel l a fas e inizial e d i  u n sistem a no n convenzionale ,  avr à un a tal e impor -
tanza ,  che ,  quest e tratt e sperimental i ,  no n sarann o certament e introdott e 
sui  tracciat i  a lp in i ,  dov e i  cost i  specif ic i  d i  costruzion e son o molt o 
pi ù elevat i  che ,  pe r  esempio,  nel l a Germania settentr ionale ,  dov e i l  po -
tenzial e de i  traff ic i  ë  marcatamente superior e a  quell o t ransalpino .  Con 
ci ò no n s i  vuo l  escluder e a  pr ior i  ch e ne l  futur o no n s i  arr iv i  a  costrui -
r e un a ferrovi a no n convenzional e attravers o l e A lp i .  A tempo debit o s i 
tratter à d i  fa r  s i  ch e un a tal e trasversal e transalpin a nuov a pass i  at -
travers o l a Svizzera .  Dal  punt o d i  vist a geografic o l a line a del l o Spin -
ga adempirebbe megl i o del l e altr e al l e premesse pe r  un a tal e ferrov ia . 

-  Riassumendo s i  pu ò dir e ch e all o stat o attual e degl i  stud i  e  svi luppi , 
sol o un a ferrovi a moderna,  convenzionale ,  pu ò r isolver e i  problem i  ur -
gent i  ch e s i  pongono a l  t raf f ico ,  e  migl iorar e l a capacit à e d eff ic ien -
za ne l  traffic o transalpin o svizzero . 
La creazion e d i  un a ferrovia ,  no n convenzional e r ispett o a l  sistem a esi -
stent e sar à i l  compit o del l e generazion i  future . 
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Analis i  aziendal e 

4. 1 Scopo dell 'analis i 

Nel  quadr o de l  Gruppo d i  lavor o 3  i  problem i  d i  economia aziendal i  venne-
r o esaminat i  d a u n Sottogruppo ,  a l  qual e venner o assegnat i  i  seguent i  com-
piti :  "Analizzar e gl i  aspett i  d i  economia aziendal e (costi ,  entrate ,  ut i l i , 
rendimento)  de i  divers i  progett i  e  stabilir e u n ordin e d i  priorit à de i  pro -
gett i  i n bas e all a lor o economicità" . 

I l  Sottogrupp o h a cercat o attentament e d i  stabilir e i l  miglio r  metodo d i 
analis i  considerand o si a metodi  convenzional i  ch e metodi  pi ù moderni  d i 
r icerca . 

I l  calcol o esatt o dell a economicità ,  i l  ver o e  propri o "Cont o Profitt i  e 
Perdi te" ,  cio è u n confront o de i  cost i  total i  e  de i  reddit i  d i  un a trasver -
sal e ferroviari a alpina ,  present a gi à pe r  l e line e esistent i  gross e diff i -
col tà .  Per  line e semplicemente progettat e quest e diff icolt à diventan o qua -
si  insuperabil i  e d u n calcol o tal e avrebb e caratter e problematico ,  poich é 
l e bas i  previsional i  r imangono incert e e  discut ibi l i .  I l  Sottogrupp o s i  ë 
anche trovat o d i  front e a l  fatt o che ,  pe r  pote r  far e un'analis i  comparata 
dei  divers i  progett i ,  mancavano alcun i  element i  necessari ,  e d ancor a no n 
si  sapeva,  come e  s e quest i  element i  d i  calcol o avrebber o potut o esser e 
apprestat i . 

Un cont o profitt i  e  perdit e complet o e d esatt o appariv a per o no n assoluta -
mente indispensabile ,  pe r  i  compit i  attribuit i  a l  Sottogruppo ,  poich é no n 
si  trattav a d i  stabilir e l 'util e assolut o de i  divers i  progett i ,  ma d i  cer -
care ,  fr a l e divers e var iant i ,  quell a relativament e pi ù favorevole . 

Raccolt a e d esaminat a l a documentazione disponibil e i l  Sottogruppo ,  i n con -
siderazion e dell a complessit à dell e relazion i  d a analizzar e e  de l  caratte -
r e previsional e e  probabilistic o de i  dat i  accertabi l i ,  s i  è  decis o pe r  u n 
metodo selett ivo ,  ne l  qual e sol o gl i  element i  pi ù important i  e  pi ù deter -
minant i  de l  calcol o economico venner o sintetizzati ,  onde permetter e gra -
dualmente l a eliminazion e dell e variant i  meno favorevol i  e  determinar e po i 
l a scelt a "ott imale" . 

Diamo u n riassunt o dell e considerazion i  e  conclusioni ,  all e qual i  è  arriva -
t o i l  Sottogruppo ,  i n bas e all a documentazione disponibil e e d a i  calcol i 
fat t i . 
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4. 2 Sintes i  dell e analis i  e  de i  risultat i 

4.2. 1 Capacit à cost i  e  prof i t t i ,  come criter i  decisiv i 

4.2.1. 1 I I  criteri o dell a capacit à 

All a bas e dell e considerazion i  fatt e da l  Sottogrupp o v i  er a l ' ipotesi , 
confermata dagl i  stud i  de l  Gruppo d i  lavor o 1 ,  ch e l 'efficienz a dell e at -
tual i  line e ferroviari e transalpin e a  brev e scadenza sar à inadeguat a a l 
traff ico ,  s e quest o aumenta a d u n tass o d i  crescit a analog o a  quell o degl i 
ult im i  anni . 

La var iante ,  d a sceglier e fr a i  divers i  progett i ,  dev e adempiere all a con -
dizion e fondamentale ,  d i  offrir e un a capacit à suff iciente ,  pe r  smaltir e i l 
volume d i  traffic o probabi le ,  i n bas e all e previsioni . 

Un confront o dell 'eff icienz a de i  divers i  progett i  ê  dat o dall a Tabell a 7 . 

Tabell a 7 

Eff icienz a dell e ferrovi e transalpin e i n bas e a l  numero de i  tren i  giorna -
lier i  (1) 

Variant i  progettat e numero de i  tren i 
al  giorn o 

1 Lötschberg-Doppio-Binari o 21 0 /  25 0 

2 Lötschberg-Bas e 31 0 

3 Gottardo-Ovest  300 /  34 0 

4 Gottardo-Base 320 

5 Tödi-Grein a 30 0 /  350 

6 Spluga 330 

L'efficienz a de l  Progett o 1  (Lötschberg-Doppio-Binario )  s i  aggir a s u d i 
una capacit à d i  25 0 tren i  pe r  l a tratt a Frutige n -  Kandersteg ,  d i  21 0 tre -
ni  pe r  l a tratt a Brig a -  Goppenstei n e  riman e notevolment e inferior e all a 
capacit à dell e altr e var iant i ,  ch e s i  aggiran o attorn o a i  31 0 -  35 0 tren i 
al  giorno .  L a commissione tecnic a de l  Gruppo d i  lavor o 1  è  dell 'avvis o ch e 

1) c f r . Documentazion e annessa , voi . 1 , Tabella  105 
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ampliando a  doppi o binari o l a line a de l  Lötschber g pe r  l 'ann o bas e 1990 
teoricament e sarebb e sufficient e a  smaltir e i l  volum e d i  traff ic o previst o 
a condizion e ch e sian o ampliat e contemporaneamente e d adeguatamente l e 
tratt e ital ian e d i  accesso .  Per  u n volum e d i  traff ic i  T '  invec e l e line e 
ferroviar i e transalpin e no n avrebber o pi ù l a capacit à suf f ic iente . 

Partendo d a quest e considerazion i  e  da l  fatt o ch e d a u n ampliament o a  dop -
pi o binari o no n r isul terebber o vantagg i  tecnic i  e  d i  esercizi o r i levant i , 
da pote r  esser e comparat i  a  quel l i  ot tenut i  co n gl i  altr i  p roget t i ,  s i  ar -
r iv o necessariament e all a conclusion e ch e i l  Progett o 1  no n rappresent a 
un'al ternat iv a a d altr e var iant i . 

I  progett i  2  a 6  no n dif fer iscon o molt o l 'un o dal l 'al tr o i n quant o l a ca -
pacit à e d ef f ic ienza ,  come l o dimostr a l a Tabel l a 7 .  I l  divari o maggior e 
fr a d i  lor o è  i n proporzion e d a 1  :  1 ,5 . 
La commissione pe r  i  problem i  d i  economia aziendal e h a considerat o quest i 
progett i  come equivalent i  r ispett o al l 'ef f ic ienza . 

4.2,1. 2 I I  cr i teri o de i  cost i 

Già abbiamo ri levat o ch e i l  calcol o esatt o de i  cost i  e d ut i l i  total i  è 
di f f ic i l e d a stabil ir e pe r  l e line e es is tent i .  Questo calcol o divent a an -
cor a pi ù problematic o pe r  line e semplicement e proget tate .  Per  pote r  far e 
un calcol o s imi le ,  bisognerebb e pote r  accertar e tutt i  i  cost i ,  ci ò ch e è 
prat icament e impossibi l e pe r  line e appena progettat e e  no n ancor a i n eser -
c iz io .  I l  Sottogrupp o h a dunque dovut o tener e i n considerazion e sol o alcu -
ni  element i  pi ù important i  de i  cost i .  Perci ò no n f u nemmeno possibi l e al -
lestir e u n indice ,  ch e indicass e pe r  ogn i  proget to ,  i l  grad o d i  copertur a 
dei  cost i ,  disponend o unicament e d i  determinat i  cost i  parzial i  e  no n de i 
cost i  tota l i ,  sol o i n bas e a i  qual i  s i  pu ò determinar e i l  rapport o uti l i / 
cost i .  I l  Sottogrupp o s i  ë  perci ò l imitat o a i  seguent i  element i  de i  costi : 

-  I  cost i  d i  invest imento ,  r ispett ivament e gl i  ammortament i,  gl i  interess i 
per  i l  capital e e d i  cost i  d i  manutenzione (cost i  d i  usur a degl i  impian -
ti )  .  I  cost i  d i  usur a degl i  impiant i  d i  solit o son o cost i  f iss i ,  cio è 
indipendent i  da l  volum e de l  t raf f ico .  Questo val e part icolarment e pe r  gl i 
ammortamenti  e  pe r  gl i  interess i  de l  capital e invest i to .  Per  l e spes e d i 
manutenzione s i  pone i l  problem a s e un a part e d i  ess e (pe r  esempio manu-
tenzion e de i  binar i  e  del l e l ine e d i  conduttura )  no n dovess e esser e con -
siderat a come cost i  var iab i l i . 

-  I  cost i  d i  trazione :  quest i  comprendono essenzialment e l e spes e pe r  i l 
personal e dell e locomotiv e e  de i  t ren i ,  i  cost i  d i  usur a dell e motr ic i 
e del l e carrozz e (ammortamenti ,  interess i  pe r  i l  capi ta le ,  spes e d i  ma-
nutenzione )  come pur e i  cost i  pe r  l 'energia .  Per  calcolarl i  s i  è  part i t i 
da determinat i  "tren i  normal i " . 

I  r isul tat i  d i  quest i  calcol i  son o espost i  nel l e tabell e 8 - 1 2 . 

Dal  confront o dell e spes e d i  investiment o total i  necessari e pe r  real izzar e 
i  singol i  proget t i ,  s u terri tori o svizzer o e d i ta l iano ,  r isultan o dif feren -
ze notevol i : 

-  l e spes e d i  costruzion e de i  progett i  Gottardo-Ovest ,  Tödi-Grein a e  Splug a 
sono sommate pe r  i l  terri tori o svizzer o e  pe r  quell o italian o de l  50 % 
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Tabe l l a 8 

Invest iment i  (cost i  d i  cost ruz ion e appross imat iv i  senz a in teress i  pe r  i  cost i  d i  cost ruz ione )  pe r  i  d ivers i 
p roge t t i  i n mi l ion i  d i  f ranch i  a  prezz i  costant i  1965 ,  pe r  i l  vo lum e d i  t raf f ic o p rev is t o pe r  gl i  ann i  bas e 
1990,  T e  T '  (1 ) 

Proget t o 

Invest iment i 

Lôtsch -  Lötsch -
berg-  berg -
Doppio-  Base 
B inar i o 

Got tardo -  Got tardo -
Ovest  Base 

2) 2) 

Tödi -
Gre in a 

2) 

Spluga 

2) 

1,  Cost i  d i  cost ruz ion e 
per  l 'ann o bas e 199 0 

L ine e de l  p roget t o 
L ine e d i  access o 

Tota l e cost i  d i  cost ruz ion e a) 

b) 

255 
200-250 

450-500 

400 

660 
150-350 

2475 
200-300 

I l i o 
300-350 

2190 
400-500 

2100 
500-600 

800-1000 2700-2800 1400-1450 2600-2700 2600-2700 

700-750 2700-2800 140 0 255 0 1100-1150 

2.  Cos t i  d i  cost ruz ion e supplementar i 
per  1 'ann o bas e T 

L ine e d i  access o 5 0 

*  To ta l e cost i  d i  cost ruz ion e a )  500-55 0 

b)  45 0 

50-100 50 100-150 50-150 100 

850-1100 2750-2850 1500-1600 2650-2850 2700-2800 

750-850 275 0 1500-1550 2600-2700 1150-1200 

3.  Cos t i  d i  cost ruz ion e supplementar i 
per  l 'ann o bas e T ' 

L ine e d i  access o 

* *  To ta l e cost i  d i  cost ruz ion e a ) 

b) 

800-900 250-300 450-500 250-400 200-250 

1650-2000 3000-3150 1950-2100 2900-3250 2900-3050 

1050-1200 290 0 1850-1900 2750-3000 1350-1450 

2)  Tenendo cont o del l e d ivers e ipotes i  fat t e i n mer i t o al l e condiz ion i  geo log ich e (zon e d i  rocc i a carbonica ) 
i  cost i  d i  cost ruz ion e possono va r ia re ,  ne l l 'un o o  ne l l 'a l t r o p roge t to ,  pe r  u n impor t o mass imo d i  +  9 0 mi -
l ion i  d i  f ranch i 

a)  Cos t i  d i  cost ruz ion e pe r  tut t a l a t ra t t a (svizzer a e d i ta l iana ) 

b)  Cos t i  d i  cost ruz ion e s u ter r i to r i o sv izzer o 

*  Somma d i  1 )  e  d i  2 ) 

• •  Somma d i  2 )  e  d i  3 ) 

T'  Vo lume de l  t ra f f i c o merc i  de l l 'ann o bas e T aumentat o de l  5o%,  t ra f f ic o v iagg ia tor i  aumentat o de l  2o % 

superior i  a  quell e pe r  i l  Gottardo-Bas e (pe r  gl i  ann i  bas e 1990 e  T e d 
i  relat iv i  volum i  de l  traff ico )  son o tr e volt e superior i  a  quel l e neces -
sari e pe r  i l  Progett o Lötschberg-Base .  Per  u n ampliament o adeguat o a l 
fabbisogn o del l 'ann o bas e T ' ,  l e spes e d i  investiment o del l a var iant e 
Lötschberg-Base e  de l  Gottardo-Bas e son o ugual i . 
Se consideriam o sol o i  cost i  d i  costruzion e ch e s i  r i fer iscon o all a trat -
t a svizzera ,  l e di f ferenz e s i  spostano :  i l  Progett o Lötschberg-Bas e r ima -
ne pe r  tutt i  i  volum i  d i  traffic o previst i  i l  pi ù a  buon mercato ,  l o Splu -
ga è  i l  secondo,  come mino r  spes a ma adeguandolo nel l a su a costruzion e 
al  traff ic o del l 'ann o bas e T '  è  pi ù car o de l  Lötschberg-Bas e sol o de l 
10 -  2 0 %.  I  Progett i  Gottardo-Oves t  e  Tödi-Grein a r imangon o invec e an -
che nel l a prospett iv a T '  d i  circ a i l  50 % pi ù car i  de l  Progett o Gottardo -
Base . 

1) c f r . Documentazion e annessa , voi . 1 , Tabell a 10 5 
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I l  confront o dell e spes e medi e pe r  u n tren o normal e d a Basi le a a  Mi lano , 
a seconda de i  divers i  i t inerar i  ë  i l lustrat o dal l a Tabell a 9 . 

Tabel l a 9 

Costi  (1 )  pe r  tren o merc i  d a Basi le a a  Mi lan o pe r  i t inerar i  divers i  i n mi l ion i  d i  franch i  -  a  prezz i  costant i 
1965 -  pe r  gl i  ann i  bas e 1990,  T e  T ' 

I t inerar i 
1990 T S T ' 

Basi lea-Olten-Zol l ikofen -  Kanderste g -Domodossola-Mi lan o 2 512 2 920 

Basi lea-Delémont-Mett -Brùgg-Zol l ikofen -  Kanderste g -Domodossola-Mi lan o 2 555 2 968 
Basi lea-Olten-Zol l ikofen -  Lötschber g Base -Domodossola-Mi lan o 2 198 2 574 
Basi lea-Olten-Emmenbrücke-  Gottard o Ovest  -Rivera-Chiasso-Mi lan o 1 932 2 259 
Basi lea-Olten-Emmenbrücke-  Gottard o Ovest  -Luino-Gal larate-Mi lan o 1 924 2 259 
Basi lea-Stein-V L Brugg-V L Rotkreuz-Gütsch -  Gottard o Ovest  -Rivera-Chiasso-Mi lan o 2 075 2 426 

Basi lea-Tecknau-Rupperswi l -Rotkreuz -  Göschenen -Rivera-Chiasso-Mi lan o 2 448 2 834 
Basi lea-Stein-V L Brugg-Rotkreuz -  Göschenen -Rivera-Chiasso-Mi lan o 2 488 2 879 

Basi lea-Tecknau-Rupperswi l -Rotkreuz -  Göschenen -Luino-Gal larate-Mi lan o 2 525 2 934 

Basi lea-Tecknau-Rupperswi l -  Gottard o Base -Rivera-Chiasso-Ml lan o 1 886 2 208 
Basi lea-Stein-V L Brugg-Rotkreuz -  Gottard o Base -Rivera-Chiasso-Mi lan o 1 927 2 253 

Basi lea-Stein-V L Brugg-Mägenwi l -Ki l lwangen-Wiedikon-Ziegelbrücke -  Tru n -Rivera -
Chi  a s s o -Mi lan o 2 135 2 494 

Basi lea-Stein-V L Brugg-Mägenwi l -Ki l lwangen-Wiedikon-Coira -  Chiavenna -Lecco-Mi lan o 2 165 2 544 

Basi lea-Stein-Egl isau-Winter thur-V L Romanshorn-St.  Margrethen-Coira -  Chiavenna -
Lecco-Mi lan o 2 547 2 986 

1)  I  cost i  pe r  tren o merc i  s i  basano s u d i  u n convogl i o model l o pe r  i l  t raf f ic o d i  t ransi t o co n un a capacit à 
di  56 0 tonnel lat e d i  merce pe r  i l  1990 e  d i  62 0 tonnel lat e pe r  gl i  ann i  bas e T e  T ' 

VL =  Line e d i  col legament o 

Questo confront o c i  dice : 

-  i  cost i  pe r  tren o del l e attual i  ferrovi e transalpin e (d a Kandersteg ,  r i -
spett ivament e d a Göschenen)  son o pi ù elevat i  ch e ne i  Progett i  Lötschberg -
Base e  Gottardo-Bas e come pur e dell e nuov e line e Gottardo-Ovest ,  Tödi -
Grein a e  Spluga . 

-  l e di f ferenz e d i  cost o pe r  i  t reni ,  negl i  ult im i  cinqu e progett i  no n so -
no r i levant i  e  i l  Sottogrupp o l i  h a giudicat i  t rascurabi l i . 

I  cost i  d i  invest imento ,  d i  interess i  de l  capital e e  d i  manutenzione e d i 
cost i  annual i  de i  tren i  danno,  sommati,  u n quadr o analogo .  Quest i  cost i 
annual i  son o r iassunt i  nel l e Tabel l e 1 0 -  12 . 

I I  confront o indic a l e seguent i  relazioni : 

-  pe r  tutt a l a t rat ta ,  svizzer a e d i ta l iana ,  l e nuov e line e (Gottardo-Ovest , 
Tödi -Gre ina ,  Spluga )  hanno de i  cost i  total i  annual i  pe r  tutt i  i  volum i 
di  traff ic o previst i  (ann i  bas e 1990,  T e  T' )  d i  circ a 10 0 mi l ion i  d i 
f ranch i  superior i  a  quell i  del l a var iant e Gottardo-Base ,  e  cost i  quas i 
doppi  d i  quel l i  pe r  l a variant e Lötschberg-Bas e pe r  gl i  ann i  bas e 1990 
e T .  L a variant e de l  Lötschberg-Base ,  pe r  i l  volum e d i  traffic o 1990 e 
per  l 'ann o bas e T h a cost i  meno elevat i  ch e i l  Progett o Gottardo-Base . 
Invec e pe r  i l  traff ic o previst o nel l 'ann o bas e T '  i  cost i  total i  annual i 
di  quest i  du e ult im i  progett i  son o quas i  ugual i . 
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Tabel l a 1 0 

Costi  annual i  d i  ammortamento degl i  impiant i  e  cost i  pe r  i  tren i  -  pe r  i  divers i  proget t i  e  pe r  l 'ann o bas e 199 0 
1990 -  i n mi l ion i  d i  franch i  a  prezz i  costant i  1965 

Progett o * 

0 1 2 3 4 5 6 

Lötsch - Lötsch - Got- Got- Tödi - Spluga 

berg- berg- tardo - tardo - Grein a 
Doppio- Base Ovest Base 
Binar i o 

1. Costi  d i  ammortamento a) 14-  1 8 32-  3 6 57-  7 1 200-207 101-105 189-197 201-208 

degl i  impiant i 
b) 11 29 50-  5 3 200-204 101 186 84-  8 8 

2. Costo de i  t ren i a) 112 112 107 96 94 104 106 

b) 96 96 89 82 80 89 81 

3. Total e cost i a) 126-130 144-148 164-178 296-303 195-199 293-301 307-314 

b) 107 125 139-142 282-286 181 275 165-169 

•  I  proget t i  1  a 6  comprendono l e du e attual i  l ine e transalpin e Lötschber g e  Gottard o e  un o de i  proget t i  numera-
t i  (d a oves t  a d est )  o  designat i  co n u n numero {pe r  es .  Progett o 6 ,  Sp luga) . 
I l  proget t o O comprende l e t rasversal i  alpin e es is tent i ,  cio è i l  Lötschber g e d i l  Got ta rdo . 

a)  Cost i  annual i  pe r  tutt a l a tratt a (svizzer a e d i tal iana ) 

b)  Cost i  annual i  pe r  l a sol a tratt a svizzer a 

Tabel l a 1 1 

Costi  annual i  d i  ammortamento degl i  impiant i  e  cost i  pe r  i  t ren i  -  pe r  i  d ivers i  proget t i  e  pe r  l 'ann o bas e T 
i n mi l ion i  d i  f ranch i  a  prezz i  costant i  1965 

Progett o 

0 1 2 3 4 5 6 

Lötsch - Lôtsch - Got- Got- Tödi - Spluga 

berg- berg- tardo - tardo - Grein a 
Doppio- Base Ovest Base 
Binar i o 

1.  Cost i  d i  ammortamento a) 18-  2 1 36-  3 9 60-  7 8 204-211 108-116 193-207 208-215 

degl i  impiant i 
b) 14 32 53-  6 0 204-207 108-112 189-196 88-  9 1 

2.  Cost o de i  tren i a) 131 131 126 113 112 123 124 

b) 112 112 105 97 95 105 94 

3.  Total e cost i a) 149-152 167-170 186-204 317-324 220-228 316-330 332-339 

b) 126 144 158-165 301-304 203-207 294-301 182-185 

a)  Cost i  annual i  pe r  tutt a l a t rat t a (svizzer a e d i tal iana ) 

b)  Cost i  annual i  pe r  l a sol a trat t a svizzer a 
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Tabell a 12 

Costi  annual i  d i  ammortamento degl i  impiant i  e  cost i  pe r  i  tren i  -  per  i  divers i 
progett i  e  pe r  l'ann o bas e T '  (1)  -  i n milion i  d i  franch i  a  prezz i  costant i  1965 

Progett o 

2 3 4 5 6 

Lötsch- Got- Got- Tödi- Spluga 
berg- tardo - tardo - Greina 
Base Ovest Base 

1.  Costo di  ammortamento a) 117-142 221-232 140-151 211-236 222-233 
degl i impiant i 

b) 74-  8 5 214-218 133-137 200-218 102-109 

2.  Costo dei  tren i a) 176 159 157 172 175 

b) 146 136 133 146 132 

3.  Total e cost i a) 293-318 380-391 297-308 383-408 397-408 

b) 220-231 350-354 266-270 346-364 234-241 

1)  Volume d i  traffic o dell'ann o bas e T aumentato de l  50% per  i l  traffic o merci , 
del  20% per  i l  traffic o viaggiator i 

a)  Cost i  annual i  pe r  tutt a l a tratt a (svizzer a e d italiana ) 
b)  Cost i  annual i  pe r  l a sol a tratt a svizzer a 

-  pe r  i  sol i  cost i  annual i  s u territori o svizzer o l a variant e del l a ferro -
vi a dell o Spluga ,  pe r  tutt i  i  volum i  d i  traff ic o prev is t i ,  è  l a p i ù fa -
vorevole ,  subit o dopo l a variant e de l  Lötschberg-Base . 

Per  u n approfondiment o del l 'anal is i  comparativ a de i  cost i  total i  annual i 
si  dev e r i levar e ch e i l  Progett o Lötschberg-Bas e perd e i  suo i  vantagg i  re -
lat iv i ,  s e r i fer i t o a l  volum e d i  traff ic o T '  e  arriv a a d equivalers i  a l 
Progett o Got tardo-Base ,  s e ambedue l e var iant i  vengono r i fer i t e al l 'ann o 
base T ' .  I n quest o cas o ambedue l e var iant i  son o d i  circ a u n quart o all'an -
no meno car e ch e l e a l t re .  Tenendo i n considerazion e sol o l a tratt a svizze -
r a i  cost i  annual i  de l  Gottardo-Base ,  pe r  u n volum e d i  traff ic o T ' ,  son o 
di  appena circ a i l  10 % superior i  a  quell i  pe r  l o Spluga . 

Riassumendo s i  pu ò af fermare ,  da l  punt o d i  vist a d i  u n calcol o de i  cost i , 
che i  cost i  de i  t reni ,  d a sol i ,  no n son o u n cri teri o val id o pe r  giudicar e 
l a economicit à d i  u n proget to ,  poich é l e d i f ferenze ,  d a u n progett o all'al -
t ro ,  no n son o r i levant i . 

I  cost i  d i  investiment o e  i  cost i  total i  annual i ,  composti  da i  cost i  d i 
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ammortamento derivat i  da i  cost i  d i  investiment o e  da i  cost i  pe r  i  t ren i , 
r i fer i t i  a i  r ispett iv i  ann i  d i  bas e e d a l  volum e relat iv o d i  t raf f ico ,  so -
no notevolment e di f ferent i  e  costi tuiscon o u n element o important e de l  cal -
col o d i  economici tà . 

4.2.1, 3 I I  cr i ter i o de i  r icav i 

Per  al lest ir e u n calcol o economico complet o ë  necessar io ,  accant o a i  co -
s t i ,  tene r  cont o del l ' importanz a de i  r icav i ,  poich é -  almeno i n line a teo -
r ic a -  dal l a dif ferenz a fr a cost i  e  r icav i  de i  singol i  progett i  dovrebb e 
r isultar e l a var iant e ott imal e e  s i  potrebber o calcolar e de i  quozient i  pe r 
ambedue i  valor i  e  determinar e l 'al ternativ a ot t imale . 

Posto d i  front e a l  problem a de l  calcol o de i  r icav i ,  i l  Sottogrupp o s i  ë 
trovat o nel l a seguent e situazione : 

I l  Gruppo d i  lavor o 2  avev a calcolat o pe r  ogn i  variant e i l  volum e total e 
probabi l e de l  traff ic o merci  d a trasportar e attravers o l a Svizzer a e  l o 
aveva r ipart i t o su i  divers i  progett i  d i  trasversal e transalpina .  Questo 
volume e  l a su a r ipart izion e son o i l lustrat i  dal l a Tabel l a 13. 

Tabel l a 13 

Ripart iz ion e de l  volum e d i  traff ic o merci  previst o pe r  l 'ann o bas e 1990 
sull e divers e trasversal i  alpin e i n mi l ion i  d i  tonnellat e (1) 

Pro-
gett o 
no 

Trasversal i  alpin e 

esistent i  progettat e 

Lötsch -  Got-  Lötsch -  Lötsch -
ber g tard o berg-  berg-

Doppio-  Base 
Binari o 

Got-  Got -  Todi- * 
tardo -  tardo -  Grein a 
Ovest  Base 

Spluga 

0 3, 1 11, 7 

1 11, 7 3, 1 

2 10, 1 4, 7 

3 1, 0 2, 9 10, 9 

4 1, 4 0, 2 13, 8 

5 2, 4 3, 6 

6 2, 2 4, 4 

*  I l tonnel laggi o si  r i ferisc e all a gal ler i a Grein a 

9, 5 

9, 4 

1) c f r . Documentazion e annessa , voi . 1,  Tabella  105 
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Un confront o de l  volum e total e de i  t rasport i ,  ch e verrebber o avviat i  at -
travers o l e trasversal i  ferroviari e alpin e dell a Svizzer a real izzand o i 
singol i  proget t i ,  dimostr a ch e i l  tonnellaggi o tota le ,  avviat o da i  val ich i 
di  frontier a a  su d e d a  nord ,  vers o l a Svizzera ,  var i a i n modo irr i levant e 
da u n progett o a l l 'a l t ro .  Perf in o real izzand o l a l ine a del l o Spluga ,  l a 
qual e potrebb e penetrar e pi ù profondament e d i  tutt e l e altr e nel l e zon e d i 
inf luenz a del l e altr e ferrovi e europee ,  s i  att irerebb e all a Svizzer a u n 
traff ic o supplementar e relat ivament e esiguo .  Per  i l  tonnellaggi o total e 
del  t ra f f ico ,  ch e passerebb e su l  total e dell e line e d i  avviament o attra -
vers o l a Svizzera ,  l a scelt a del l 'un o o  dell 'altr o progett o avrebb e un a 
scars a r i levanz a o d inf luenza .  Per  tutt e l e var iant i  i l  volum e total e de l 
traff ic o previst o pe r  l 'ann o bas e 1990 è  d i  circ a 1 5 -  1 6 mi l ion i  d i  ton -
ne l la te ,  come r isult a dal l a Tabel l a 13 .  L e di f ferenze ,  secondo i l  Sotto -
gruppo,  son o trascurabi l i  ne l  quadr o general e del l 'anal is i . 

Ammessa per ò un a relazion e fr a l e tariff e d i  trasport o e  l a lunghezz a dell e 
tratt e s u terr i tori o svizzer o o  fr a l e tariff e e d i  cost i  total i  o  margina -
l i  -  ci ò ch e a  prim a vist a appar e probabi l e -  pe r  i  singol i  progett i  r isul -
terebber o de i  r icav i  d ivers i ,  nonostant e i l  tonnellaggi o total e uguale . 
Bisognerebbe dunque introdurr e u n nuov o criteri o pe r  stabil ir e l a economi-
cit à del l e singol e var iant i .  I l  Sottogrupp o ë  per ò del l 'avvis o ch e i n real -
t à quest i  fattor i  no n son o determinant i .  Sono determinant i  invec e l e con -
siderazion i  commercial i  e  l e convenzion i  pe r  l a r ipart iz ion e de i  r icav i 
der ivant i  da l  traff ic o s u tutt e l e l ine e d a Basile a a  Mi lano .  L a concor -
renz a fr a i  d ivers i  mezzi  d i  trasport o e  fr a l e divers e amministrazion i 
ferroviar i e nazional i  tend e a d uguagliar e l e tari f f e i n vigor e sull e di -
vers e tratt e d i  avviament o de l  t ra f f ico . 

Per  quest e ragion i  i l  Sottogrupp o incaricat o d i  analizzar e i  problem i  d i 
economia aziendal e ë  arr ivat o al l a conclusion e ch e i  r icav i  total i  da i 
trasport i  total i  attravers o l e line e ferroviari e alpin e del l a Svizzera ,  di -
pendono i n misur a esigu a dal l a scelt a dell 'un a o  del l 'a l t r a var iant e e  ch e 
perci ò i l  calcol o degl i  introit i  no n ë  u n element o determinant e pe r  l a 
scelt a del l 'un o o  del l 'a l t r o progett o pu r  airanettend o ch e l a quotapart e 
spettant e all a Svizzer a pu ò var iar e d a u n progett o a l l 'a l t ro . 

Dei  d ivers i  cr i ter i  adottat i  pe r  l 'anal is i  degl i  aspett i  aziendal i  -  i  r i -
cav i ,  i  cost i  d i  invest imento ,  r ispett ivament e i  cost i  d i  ammortamento pe r 
l 'usur a degl i  impiant i ,  i  cost i  de i  tren i  -  essendo pressoch é ugual i  pe r 
tutt i  i  proget t i ,  no n son o determinant i  pe r  l a scelt a del l a var iant e ott i -
ma le.  Rimane quind i  come criteri o determinant e i l  calcol o e d i l  confront o 
dei  cost i  d i  invest imento ,  val e a  dir e de i  cost i  annual i  total i  (cost i  d i 
ammortamento pe r  l 'usur a degl i  impiant i  pi ù cost i  annual i  de i  t reni ) . 

4.2. 2 Conclusion i  del l 'anal is i  sugl i  aspett i  d i  economia aziendal e 

Dal  confront o del l 'ef f ic ienz a e  funzional i t à de i  proget t i ,  basat o su i  co -
st i  d i  invest imento ,  r isul t a i l  seguent e ordin e d i  pr ior i tà : 

1. Lötschberg-Base Progett o n. 2 
2. Gottardo-Bas e Progett o n. 4 
3. Todi-Grein a Progett o n. 5 
4. Spluga Progett o n. 6 
5. Gottardo-Ovest Progett o n. 3 
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L'esecuzion e de i  progett i  2  e  4  (Lotschberg-Bas e e  Gottardo-Base )  r ichie -
de investiment i  mol t o minor i  del l 'esecuzion e dell e altr e tr e variant i  (Tö -
d i -Greina ,  Spluga ,  Gottardo-Ovest )  3 ,  5  e  6 . 

Però l e prevision i  de l  Gruppo d i  lavor o 2  dimostran o ch e l a distr ibuzion e 
del  traff ic o sull e du e line e vari a notevolmente .  Partend o dal l e ipotes i 
previsional i  pe r  l 'ann o bas e 1990 i l  traff ic o sull e du e line e sarebb e i l 
seguente : 

Lötschberg-Base 8 8 tren i  a l  giorn o 
Gottard o —Base 23 8 tren i  a l  giorn o 

Se l e capacit à son o ugual i ,  nel l a scelt a del l a variant e bisognerebb e dar e 
l a precedenz a a  quegl i  invest iment i ,  ch e permetton o un a migl ior e ut i l izza -
zion e del l a capaci tà ,  cio è a l  Gottardo-Bas e (Progett o 4 ) . 

I  cost i  d i  f inanziament o de l  Progett o 4  (Gottardo-Base )  son o superior i 
nel l 'ordin e de l  4 5 fin o a l  73 % a i  cost i  pe r  l 'esecuzion e de l  Progett o 2 
(Lötschberg-Base )  ma l 'ut i l izzazion e dell a capacit à è  pe r  i l  Progett o Got -
tardo-Bas e de l  170% rispett o a l  Lötschberg-Base . 

I  cost i  inizial i  d i  investiment o pe r  l 'esecuzion e del l a gal ler i a d i  bas e 
del  Gottard o son o superior i  a i  cost i  inizial i  pe r  i l  Lötschberg-Base . 
Ma appena i l  volum e de l  traff ic o aumenta,  i  cost i  d i  investiment o pe r  l e 
line e d i  access o de l  Lötschberg-Bas e crescon o e  superano ,  a d u n determina -
t o momento,  l e spes e d i  investiment o pe r  migl iorar e l e vi e d i  access o del l a 
l ine a de l  Got tardo-Base .  Quando i l  traffic o raggiung e u n volum e e levato ,  i 
cost i  total i  d i  investiment o pe r  l 'esecuzion e del l 'un a o  del l 'a l t r a var ian -
t e son o quas i  ugual i .  Se ne l  futur o i  tass i  annual i  d i  crescit a de l  traf -
fic o ra l lentassero ,  pe r  considerazion i  d i  economia aziendal e s i  dovrebb e 
dar e l a precedenz a a l  Progett o 2  (Lötschberg-Base) . 

Se invece ,  come ë  probabi le ,  i n bas e a i  tass i  d i  aumento ver i f icates i  a 
lung o termin e negl i  ul t im i  ann i ,  anche ne l  futur o s i  dev e preveder e un a 
cresci ta ,  l a priorit à dovrebb e esser e dat a a l  Gottardo-Bas e (Progett o 4 )  . 

I I  Sottogrupp o è  arr ivat o a  quest e conclusion i  tenend o cont o del l ' inciden -
za de i  cost i  total i ,  sull a tratt a svizzer a e  s u quel l a i ta l iana .  Se l ' I ta -
li a prendess e a  su o caric o tutt i  i  cost i  ch e incidon o sull a tratt a ne l  su o 
terr i tor io ,  l a var iant e del l o Splug a potrebb e costituir e un'al ternat iv a 
all e altr e du e var iant i :  Gottardo-Bas e e  Lötschberg-Base . 

4.2. 3 Considerazion i  su l  period o d i  inizi o del l a costruzion e e  sul l 'evolu -
zion e futur a del l e tariff e ferroviar ie . 

L' inizi o de i  lavor i  d i  costruzione,second o i l  Sot togruppo ,  dipend e dall o 
stadi o a l  qual e sarann o giunt i  ne l  frattemp o i  lavor i  d i  ampliament o del l a 
l ine a de l  Lötschber g a  doppi o b inar io .  Per  quant o r iguard a gl i  interess i 
sul  capital e investit o i l  Sottogrupp o f a i  seguent i  r i l ievi : 

Se no n c i  sar à u n adeguamento del l e tariff e ferroviar ie ,  a l  momento del l a 
apertur a d i  u n nuov o tunne l  d i  bas e gl i  introit i  no n sarebber o suff ic ient i 
a r imunerar e i l  capital e invest i to ,  e  bisognerebb e attender e u n cert o tem-
po,  pi ù o  meno lungo ,  prim a ch e quest i  r icav i  arr ivin o a  coprir e gl i  inte -
ress i ,  grazi e al l 'aument o de l  volum e de l  t raf f ico . 
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Se s i  ë  del l 'avvis o ch e i  capital i  investit i  debbano esser e r imunerat i  cal -
coland o u n adeguat o interesse ,  appena apert a l a gal ler i a d i  bas e bisogne -
rebbe proceder e a d u n aumento del l e tar i f fe .  Questo aumento sarebb e giusti -
f icat o dal l a migl ior e eff ic ienz a nel l e prestazion i  del l a l ine a ferroviar i a 
(riduzion e de i  tempi  d i  percors o effett iv o ne l  traff ic o viaggiator i  e  mer-
c i ,  quind i  migl io r  orari o ne i  t rasport i ,  abol izion e de i  cont ingent i ,  ecc. ) . 
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Aspett i  economici  regional i 

5. 1 Introduzione ,  problematica ,  metodologi a 

L'analis i  global e degl i  aspett i  economici  d i  un a nuov a galleri a ferrovia -
ri a transalpin a cercher à d i  stabilir e gl i  effett i  d i  quest a important e in -
frastruttur a sull 'economi a de l  paese e  tenter à d i  quantif icar e quest i  ef -
fett i  calcoland o l'apport o d i  quest a nuov a galleri a transalpin a all a for -
mazione de l  reddit o nazionale . 

L'anal is i  regional e invec e è  r ivolt a a  stabilir e gl i  effett i  d i  un a nuov a 
infrastruttur a ferroviari a sull a ripartizion e regional e de l  reddit o nazio -
na le .  Si  tratter à d i  esaminar e qual i  important i  vantagg i  economici  posso -
no derivar e a d un a determinat a region e de l  paese dall a costruzion e d i  un a 
gal ler ia ,  eventualment e qual i  effett i  negativ i  poss a aver e l a nuov a gal -
leri a s u altr e determinat e region i  (pe r  esempio sull e region i  de l  Gottar -
do,  attraversat e dall a line a d i  montagna e  che ,  domani,  co n l a costruzio -
ne d i  un a galleri a d i  bas e potrebber o vede r  r idott i  i  serviz i  d i  traspor -
t o del l a lor o regione) . 

La dotazion e d i  infrastrutture ,  specialment e ne l  quadr o d i  un o Stat o fe -
derat ivo ,  è  un o de i  mezzi  pe r  favorir e l 'equilibri o fr a l e divers e part i 
di  u n paese:  equil ibri o economico,  m a,  ne l  contempo,  anche equil ibri o so -
cial e e  pol i t ico ,  i n grad o d i  offrir e a  tutt i  i  c i t tadini ,  d i  tutt e l e re -
g ioni ,  condizion i  d i  vit a e  d i  svilupp o analoghe .  Gl i  investiment i  i n in -
frastruttur e pe r  l e region i  meno sviluppat e d i  u n paese son o giusti f icat i 
dal  punt o d i  vist a strettament e economico,  perchè ,  d i  soli to ,  conducono a d 
una produttivit à maggior e d i  investiment i  analogh i  eseguit i  nell e region i 
a fort e agglomerazione .  Anche i n sens o assoluto ,  l o svilupp o dell e infra -
struttur e nell e region i  meno favorit e d i  un'economi a possono avere ,  come 
effet to ,  u n aumento de l  reddit o nazional e globale . 

Ma s e anche quest i  effett i  no n s i  verif icasser o sempre da l  punt o d i  vist a 
dell a razionalit à economica,  i n un o Stat o federat ivo ,  sviluppar e l e infra -
struttur e dell e region i  meno sviluppat e signific a dar e l a priorit à agl i 
investiment i  i n quest e region i  pe r  uguagliar e volutament e l e dispari t à 
esistent i ,  fr a region e e  regione ,  onde arr ivare ,  no n pi ù a d u n aumento de l 
reddit o nazional e i n sens o assoluto ,  ma a d un a su a migl ior e distr ibuzione . 
A quest a "migliore "  distribuzion e s i  attribuisc e u n sens o ch e è  economico, 
ma che ,  nell o stess o tempo,  dall 'economic a conduce a d u n giudizi o d i  valo -
r e ch e vuo l  esser e anche pol i t ico .  L a quest ione ,  s e s i  debba dar e l a pre -
ferenz a a d u n aumento de l  reddit o regionale ,  prim a ch e all 'aument o de l  red -
dit o nazionale ,  r ientra ,  i n modo evidente ,  nell 'ambit o dell e decision i  e 
scelt e d i  polit ic a economica. 

Volendo precisar e l 'essenz a de l  problem a o  de l  confl i t to ,  fr a interess i 
general i  e d interess i  regional i ,  potremmo chiederci :  "Rinunciand o a d un a 
scelta ,  che ,  da l  punt o d i  vist a economico general e sarebb e l a mig l iore ,  e 
decidendoci  pe r  un a var iante ,  fr a l e divers e galleri e progettate ,  ch e ê  me-
no efficient e da l  punt o d i  vist a dell 'economi a general e de i  trasport i ,  ma 
che interess a determinat e region i  meno sviluppat e de l  paese,  apportiam o 
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veramente vantagg i  economici  sensibil i  all a region e situat a attorn o a  que-
st a galleri a transalpina ? Se a  quest o interrogativ o dovessimo risponder e 
con u n "no" ,  evidentement e i l  problem a sarebb e r isolto ,  ne l  sens o ch e l'ab -
bandono de l  progett o pi ù efficient e su l  pian o economico general e no n po -
trebb e pi ù esser e giustif icat o invocand o gl i  aspett i  d i  economia regiona -
le .  Se invece ,  da l  punt o d i  vist a regionale ,  l a costruzion e d i  un a nuova 
galleri a ferroviari a transalpin a present a sicur i  vantaggi ,  si a pur e mode-
sti ,  pe r  l a regione ,  da l  punt o d i  vist a oggettiv o e  scientific o bisogn a 
prima cercar e d i  analizzarl i  e  d i  quanti f icarl i ,  come premessa pe r  un a de -
cision e su l  pian o pol i t ico . 

L'aspettativ a d i  u n nuovo trafor o ferroviari o alpino ,  ch e complet i  l'attua -
l e infrastruttur a ferroviari a dell a Svizzer a e  nell o stess o tempo ch e rie -
quil ibr i  l a concentrazion e unilateral e de l  traffic o attorn o all 'ass e domi -
nante nord-sud ,  d a Basi lea ,  attravers o i l  Gottard o fin o a  Chiasso ,  ê  mol -
t o sentit a specialment e nell e region i  dell a Svizzer a or ientale .  Si  sper a 
soprattutto ,  i n quell e regioni ,  d i  trovar e finalment e u n migl ior e inseri -
mento nell o svilupp o economico general e del l a Svizzera .  E'necessario ,  quin -
d i ,  come premessa a d un a analis i  regionale ,  d i  esaminar e attentament e l a 
situazion e e  l e struttur e economiche d i  quest e regioni . 

Occorre,  innanzitutto ,  il lustrar e attentament e l a situazion e economica d i 
queste regioni ,  pe r  accertar e se ,  e d i n qual e misura ,  ess e sian o i n r i tar -
do r  ispett o all o svilupp o general e dell 'economi a svizzera ,  pe r  porr e po i 
i l  problema ,  a l  qual e abbiamo accennato ,  d i  rinunciar e all 'aument o massi -
mo de l  reddit o nazionale ,  i n favor e d i  un a su a migl ior e ridistribuzion e 
regionale .  I l  quadr o general e dell e comunicazion i  e  de i  trasport i  i n que-
st e region i  dovr à po i  esser e esaminat o attentamente ,  pe r  stabilir e s e un a 
nuova galleri a ferroviari a transalpin a si a un o strument o valid o a  migl io -
rar lo ,  e  s e d a quest o migl iorament o poss a derivar e u n migl iorament o ri le -
vant e nell a situazion e economica generale .  Naturalment e anche gl i  eventua -
l i  effett i  negativ i  d i  u n trafor o dovrann o esser e considerat i . 

5. 2 Delimitazion e dell e zon e d i  influenz a 

La nostr a analis i  s i  riferisc e a  quell e regioni ,  pe r  l e qual i  l a costru -
zion e d i  un a nuova line a ferroviari a transalpin a avr à probabilment e conse -
guenze economiche.  L o spazi o economico su l  qual e s i  avrann o probabil i  ri -
fless i  economici  l o denominiamo "zon e d i  inf luenza" . 

Effett i  economici  immediat i  possono ver i f icarsi ,  d a u n abbreviament o dell a 
distanz a de i  percors i  co n l e relativ e diminuzion i  de i  prezz i  e  de i  tempi 
di  trasporto .  Quest i  effett i  possono estendersi ,  si a pur e co n un a gradual e 
diminuzion e dell a lor o intensità ,  s u d i  un o spazi o economico assa i  vast o 
confinant e co n l a Svizzera ,  pu r  premettend o ch e s u lung a distanz a quest i 
effett i  diventan o quantitativament e cos ì  esigui ,  d a no n aver e ri levanz a 
economica.  Nel  traffic o e  nell e comunicazion i  i  confin i  nazional i ,  l e con -
venzion i  internazional i  rappresentan o u n ostacol o o  u n fattor e d i  importan -
za no n trascurabile .  L a delimitazion e dell e zon e d i  influenz a ha ,  i n un a 
cert a misura ,  u n caratter e u n p ò arbitrar io .  Nel  cas o concret o dell a nostr a 
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analis i  l a dif f icolt à d i  del imitazion e sorg e anche da l  fatt o ch e l e zon e 
del imi tate ,  ne l  grand e triangol o Chiass o — Basile a — Sciaffusa ,  possono 
subir e effett i  economici  si a dal l 'un a ch e dal l 'al tr a alternativ a d i  scel -
t a fr a i  progett i  previst i . 

Ci  l imitiam o a d esaminar e l e region i  svizzere ,  no n considerand o invec e i 
possibi l i  effett i  economici  de i  d ivers i  progett i  sull e zon e confinant i 
estere .  I n l ine a general e procediam o prim a a  del imitar e l e zon e d i  influ -
enza de l  Tödi-Grein a e  Spluga ,  l e qual i ,  s e n e tracciam o i  confin i  r ispet -
t o all o statu s qu o attual e de l  Got tardo ,  s i  estendon o ne l  lor o raggi o 
mass imo,  a d es t  d i  un a line a Biasc a -  Passo del l 'Oberal p -  Rothentur m -
Zurig o -  Brugg .  L o spazi o a d occident e d i  quest a l ine a no n dev e attender -
si  dal l 'esecuzion e de i  du e progett i  vantagg i  dirett i  r i levant i ,  poich é es -
so cad e nell a zon a potenzial e d i  influenz a dell e line e Gottardo-Base ,  Got -
tardo-Oves t  e  Lötschberg-Base .  L a cart a geograf ic a (Fig .  10 )  d à un a vision e 
del l a del imitazion e dell e r ispett iv e zon e d i  inf luenza .  Se vogl iam o inve -
ce del imitar e l e zon e potenzial i  d i  inf luenz a d i  un a ferrovi a dell e Alp i 
or iental i  r ispett o a l  Progett o de l  Got tardo-Base ,  l a zon a del imitat a so -
pr a vien e amputat a del l e region i  a d oves t  del l a line a Rothentur m -  Costan -
za -  Zurig o -  Winterthu r  -  Frauenfel d e  Sciaf fusa ,  ch e r icadrebber o nel l a 
zona d i  influenz a de l  Progett o Got tardo-Base . 

Partendo d a un a del imitazion e sommaria del l e zon e d i  influenz a dell e du e 
ferrovi e attravers o l e Alp i  or ienta l i ,  pe r  i l  Tödi-Grein a entran o i n con -
siderazion e l e zon e d i  influenz a seguenti : 

-  tutt o i l  canton e d i  Glarona ,  de i  Gr ig ion i ,  d i  San Gal lo ,  d i  Turgov ia , 
i  du e canton i  d i  Appenzel l o e ,  sol o i n par te ,  Sciaffusa ; 

-  un a part e de l  canton e d i  Zur igo ,  i l  qual e per o vien e a  trovars i  press' a 
poco nel l a zon a d i  parit à de i  cost i  d i  trasporto ; 

-  alcun e region i  de l  canton e d i  Svitt o e  d i  Argov ia ,  ch e vogliam o trascu -
rare ; 

-  a  su d l a Val l e d i  Bleni o e  l a region e d i  Bel l inzona . 

Nell a zon a d i  influenz a del l a l ine a dell o Splug a s i  trovano : 
-  tutt i  i  canton i  d i  San Ga l lo ,  Glarona ,  Grigion i  e d i  du e canton i  d i 

Appenzel l o e 
-  un a part e de l  canto n Zurig o e  de l  canto n Turgovia . 

Nel l a Svizzer a oriental e compreso Zur igo ,  vengono inclus i  i  canton i  Tur -

Spiegazion i  r iguardant i  l a F ig .  1 0 al l a pagin a precedente : 

1:  Regione co n interess e l imitat o pe r  i l  Gottardo-Oves t  e  Gottardo-Bas e 
(soltant o i n relazion e co n i l  Ticino ) 

2:  Regione co n interess e predominant e pe r  i l  Lötschberg-Base 
3:  Regione co n interess e pe r  i l  Lötschberg-Base o Gottardo-Oves t 
4:  Regione co n interess e pe r  i l  Gottardo-Bas e o  Gottardo-Oves t  (Ticin o 

anche interessat o a l  Tödi-Greina ) 
5:  Regione co n interess e pe r  i l  Gottardo-Bas e o  Lötschberg-Base 
6:  Regione co n interess e predominant e pe r  i l  Gottardo-Bas e 
7:  Regione co n interess e predominant e pe r  i l  Got tardo-Base ,  per ò anche 

condizionatament e interessat a a l  Tödi-Grein a 
8:  Regione co n interess e predominant e pe r  i l  Tödi-Grein a e/ o l o Splug a 

(Ticin o no n interessat o all o Spluga) . 
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govia ,  Gr ig ioni ,  San Gal lo ,  Glarona ,  i  du e Appenzel lo ,  Sciaffus a e  Zurig o 
e nel l a Svizzer a oriental e i n sens o strett o tutt i  quest i  cantoni ,  esclus o 
Zur igo . 

L'analis i  comprende inoltre ,  rispett o al : 

-  Progett o Gottardo-Bas e i  canton i  Svitt o e d Ur i  a  nord ,  Ticin o (co n i 
distrett i  d i  Levent ina ,  Elenio ,  Rivier a e  Bellinzona )  a  sud ; 

-  Progett o Lötschberg-Bas e 1'Oberlan d bernes e (co n i  distrett i  d i  Nieder -
sinunenta l  e  d i  Frutigen )  e  l e region i  confinant i  de l  Valles e (co n l e 
region i  d i  V isp ,  Leuk ,  Raron-Ovest ,  Brig a e  Raron-Est) ; 

-  Progett o Gottardo-Oves t  i  canton i  Nidwald o e  Obwaldo,  i  distrett i  d i 
Interlake n e  d i  Oberhasl i  de l  canto n Bern a e d i  distrett i  d i  Val lemaggi a 
e d i  L o c a mo de l  canto n Tic ino . 

Questa suddivision e geografic a no n potr à esser e mantenuta totalment e nell e 
analis i  ch e seguono poich é ess a no n coincid e co n l e ri levazion i  dell e sta -
t ist iche ,  l e qual i  vengono sempre riferit e a i  canton i  nell a lor o total i tà . 
Ma quest e sovrapposizion i  e  differenz e no n hanno u n valor e determinant e 
per  l a nostr a anal is i . 

5. 3 L a situazion e economica dell e zon e d i  influenz a de i  divers i  progett i 
di  galleri e alpin e 

Per  caratterizzar e l a situazion e economica c i  atteniam o a i  criter i  o  agl i 
indic i  usual i  dell o svilupp o economico,  i l  livell o de l  reddi to ,  i l  tass o 
di  crescita ,  l ' indic e dell ' impieg o o  dell a disoccupazion e e  sottoccupazio -
ne (spess o mascherat o sott o gl i  indic i  d i  impieg o dell a popolazion e agrico -
la )  ,  l a stagnazion e nell ' impieg o totale ,  l'esod o d i  popolazione ,  ecc . 
Normalmente i l  sottosvilupp o latent e s i  manifesta ,  pu r  essendo i l  reddit o 
assai  elevato ,  i n tass i  d i  crescit a inferior i  a  quell i  dell e altr e regio -
ni  . 

5.3. 1 Popolazione e  movimenti  dell a popolazion e 

Nell e zon e d i  influenz a dell e line e ferroviari e dell e Alp i  or iental i ,  ch e 
abbiamo delimitat o pr ima ,  a d es t  dell a line a Passo dell 'Oberal p -  Zurig o -
Brugg -  Stei n abit a circ a u n terz o del l a popolazion e total e dell a Svizze -
ra .  L a densit à dell a popolazion e risult a dall a Tabell a 14 .  L e differenz e 
notevol i  ch e risultan o nell a tabell a s i  spiegan o i n part e co n ragion i  to -
pograf iche .  L a Tabell a 1 5 illustr a megli o d i  un a semplic e "fotografi a sta -
tica "  l 'evoluzion e da l  1950 a l  1960. 

Tutt i  i  canton i  dell a Svizzer a oriental e i n sens o strett o rimangono a l  d i 
sott o del l a medi a general e svizzer a de l  15,1%.  E'interessant e ri levar e ch e 
l e region i  a  maggior  densit à d i  popolazion e hanno anche u n tass o d i  aumen-
t o i l  pi ù elevato . 

L'evoluzion e demografic a dell a Svizzer a oriental e no n h a tenut o i l  pass o 
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Tabel l a 14 

Densi t à d i  popolazion e pe r  canton i  (abitant i  pe r  kmq) 

Cantone 1961 (1 ) 1970 (1 ) 

Basi le a Ci t t à 6154 6345 
Ginevr a 953 1149 
Zurig o 561 636 
Basi le a Campagna 365 469 
Argovi a 264 299 

Solett a 260 287 
Sciaffus a 226 243 
Zugo 227 281 
Appenzel l e Estern o 205 208 
Neuchâtel 191 208 

Lucerna 173 189 
San Gall o 172 187 
Turgovi a 169 185 
Vaud 138 157 
Berna 131 145 

Fr iburg o 96 104 
Svitt o 88 94 
NidWaldo 82 91 
Appenzel l e Intern o 76 78 
Tic in o 71 86 

Glarona 60 61 
Obwaldo 48 51 
Val les e 35 36 
Uri 30 31 
Gr ig ion i 21 21 

Svizzer a 135 150 

1)  Valor i  i n bas e a i  dat i  aggiornat i  de l  censiment o 1960 

con l 'evoluzion e general e svizzera .  L'esod o d i  popolazion e pu ò esser e con -
siderat o come u n indic e d i  svilupp o regional e meno favorevol e r ispett o al -
l o svilupp o general e svizzero .  Si  pu ò preveder e ch e quest a tendenz a conti -
nuerà,  s e no n s i  prenderann o misur e pe r  arrestar la . 

Prevision i  demograf ich e del l ' Ist i tut o ORL pe r  l 'ann o 2000 prevedono,  pe r 
l a Svizzer a oriental e e  pe r  l e zon e d i  influenz a de i  divers i  progett i  un a 
densit à d i  popolazion e ugual e a  quel l a de l  1960,  mentr e l e zon e gi à densa-
mente popolat e entrerann o nel l a categori a de i  1000 e  pi ù abi tant i ,  e  l a 
zona d i  Zur ig o vedr à raddoppiar e l a densi t à d i  popolaz ione . 
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Tabel l a 15 

Aumento del l a popolazion e ne i  canton i  da l  1950 al  1950 (1 ) 

Regione Aumento 
i n % 

Regione Aumento 
i n % 

1. Basile a Campagna 37, 9 14. Tic in o 11, 7 
2, Ginevr a 27, 8 Tur  go vi  a 11, 7 
3. Zugo 24, 3 Val les e 11, 7 
4. Zur ig o 22, 5 17. Berna 10, 9 
5. Argovi a 20, 0 18. San Gall o 9, 8 
6. Solett a 17, 8 Svitt o 9, 8 
7. Lucerna 17, 5 20. Grigion i 7, 2 
8. Neuchâtel 15, 2 21. Glarona 6, 6 
9. Basi le a Ci t t à 14, 8 22, Obwaldo 4, 6 

10. Sciaffus a 14, 7 23. Appenzel l e Estern o 2, 0 
11. Nidwaldo 14, 4 24. Fr iburg o 0, 3 
12. Vaud 13, 8 25. Appenzel l e Intern o -3, 6 
13. Uri 12, 1 

Svizzer a 15, 1 

La prevision e del l 'of fert a d i  lavor o nel l e region i  alpin e nel l 'ann o 1980 
giunge a i  r isul tat i  del l a Tabel l a 16 . 

Tabel l a 16 

Prevision e del l 'of fert a d i  lavor o nell a zon a alpin a 

Regione Numero de i 
1960 

lavorator i 
1980 

Dif ferenz a 
assolut o i n % 

VS 72 '80 0 101 '40 0 + 28' '60 0 + 39 
UR /  SZ 47' '10 0 62' '  70 0 + 15' '60 0 + 33 
OW /  NW 18' '60 0 25' '  90 0 + 7' '30 0 + 39 
GL 20' '00 0 20' '50 0 + 500 + 3 
GR 64' '70 0 78' '40 0 + 13' '70 0 + 21 
TI 90' '  90 0 91' '60 0 + 700 + 1 
Oberland bernese 35' '00 0 43' '90 0 + 8' '90 0 + 25 

Zona alpin a 349' '10 0 424' '  40 0 + 75 '30 0 + 22 

Svizzer a 2'50 8 '30 0 2'87 5 '00 0 + 366 '70 0 + 15 

I n tutt a l a zon a alpin a sarann o disponibi l i  annualmente circ a 3'80 0 
(75'30 0 :  2 0 anni )  forz e d i  lavor o supplementar i . 

1)  Fonte:  annuari o d i  statistic a del l a Svizzera ,  1964,  pag.  13 
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5.3. 2 Lo svilupp o de l  reddit o global e regional e 

Lo svilupp o de l  reddit o regional e a  test a d i  abitant e ë  i l lustrat o dal l a 
Tabel l a 17 . 

Tabel l a 17 

I l  reddit o nazional e pe r  canton e ne l  1950 e ne l  1965 pr o abitant e a  prezz i 
corrent i  secondo i l  rang o 1950 (1 ) 

Cantoni 
1950 

Total e Dif ferenz a Ordin e 
i n r ispett o d i 
franch i  all a medi a gran -

general e dezz a 
svizzer a 
i n % 

1965 
Total e Dif ferenz a Ordin e 
i n r ispett o d i 
franch i  all a medi a gran -

general e dezz a 
svizzer a 
i n % 

Basile a Ci t t à 5'o7 8 + 38, 8 1 11'61 1 + 37, 7 1 
Ginevr a 4'63 7 + 26, 7 2 10'16 6 + 20, 6 2 
Neuchâtel 4'36 2 + 19, 2 3 8'70 9 + 3, 3 4 
Zur ig o 4'  30 5 + 17, 7 4 9'75 7 + 15, 7 3 
Basile a Campagna 3'84 5 + 5, 1 5 8'18 5 - 2, 9 9 

Solett a 3'77 9 + 3, 3 6 8'38 2 _ 0, 6 7 
Sciaffus a 3'69 1 + 0, 9 7 8'50 4 + 0, 9 5 
Vaud 3'66 9 + 0, 3 8 8'18 2 - 2, 9 10 
Glarona 3'64 0 - 0, 5 9 8'42 4 - 0, 1 6 
Zugo 3'54 4 - 3, 1 10 8'33 6 - 1, 1 8 

Argovi a 3'53 9 - 3, 3 11 8'11 2 - 3, 8 11 
Berna 3'52 3 - 3, 7 12 8'09 5 - 4, 0 12 
Turgovi a 3'44 2 - 5, 9 13 7'59 1 - 9, 9 13 
San Gall o 3'38 2 - 7, 6 14 7'57 6 - 10, 1 14 
Nidwaldo 3'26 0 - 10, 9 15 6'93 6 - 17, 7 21 

Lucerna 3'13 7 - 14, 3 16 7'24 6 - 14, 0 16 
Tic in o 3'03 5 - 17, 1 17 7'13 5 - 15, 4 19 
Appenzel l e Es t . 2'91 6 - 20, 3 18 7'19 6 - 14, 6 17 
Svitt o 2'91 4 - 20, 4 19 6'98 0 - 17, 2 20 
Uri 2'86 5 - 21, 7 20 6'80 0 - 19, 3 22 

Grigion i 2'85 1 - 22, 1 21 7'50 8 - 10, 9 15 
Friburg o 2'73 4 - 25, 3 22 7*190 - 14, 7 18 
Obwaldo 2'  58 1 - 29, 5 23 6'14 4 - 27, 1 25 
Appenzel l e In t . 2'57 7 - 29, 6 24 6'61 5 - 21, 5 24 
Val les e 2'35 3 - 35, 7 25 6'73 9 - 20, 1 23 

Svizzer a 3'65 9 100,0 - 8'43 0 100,0 -

1)  Fon te :  F i s c h e r ,  G . :  D as V o l k s e i n k o m m en de r  Kan ton e 195 0 -  1 9 6 5 ,  i n 
"W i r t scha f t  un d R e c h t " ,  N r .  4 ,  1 9 6 7 ,  p a g .  24 8 e  seguen t i  e  D o e r i g ,  H . -U . : 
D er  s taa t l i ch e E i n f l u s s au f  d i e r eg i ona l e V e r t e i l u n g vo n Bevö l ke run g 
und W i r t s c h a f t .  S t ruk tu r  un d reg iona lw i r t s cha f t l i ch e S t u d i e n ,  v o l .  2 , 
ed i t o d a l  "Schwe i ze r i s che s Ins t i t u t  fü r  A u s s e n w i r t s c h a f t s -  un d M a r k t -
f o r s c h u n g ,  San G a l l o 1 9 6 8 ,  p a g .  4 9 . 
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Tut t i  i  canton i  del l a Svizzer a oriental e i n sens o strett o s i  trovan o sott o 
l a medi a general e svizzera ,  si a ne l  1950 ch e ne l  1965.  A d eccezion e d i 
Appenzel l e Estern o e  d i  Glaron a i l  d ivar i o ne l  l ivell o de i  reddit i  cantona -
l i  s i  ë  accentuat o ul ter iorment e e  ci ò costi tuisc e u n segnal e d 'a l larme . 
I  canton i  ch e ne l  1950 s i  trovavan o fr a i  diec i  d i  punta ,  son o r imast i  i n 
quest i  rangh i  anche ne l  1965.  Fr a quest i  d iec i  canton i  del l a Svizzer a orien -
tal e c' è sol o Glarona .  Nel  grupp o d i  canton i  appartenent i  all a zon a d i  in -
f luenz a de l  Tödi-Grein a i n sens o pi ù lat o fr a i  d iec i  è  d a annoverar e an -
che Sciaf fusa ,  Svi t to ,  U r i ,  N idwaldo ,  Obwaldo e  Val les e s i  situan o i n un a 
posizion e peggiorata . 

Questi  indic i ,  considerat a l 'evoluzion e ne l  su o complesso a  lung o termine , 
ci  avverton o de l  per icolo ,  ch e l a Svizzer a oriental e perd a i l  pass o r ispet -
t o all o svilupp o del l a situazion e economica general e del l a Svizzera .  Per 
aver e un a conoscenza ancor a pi ù approfond i  t a de i  problem i  economici  del l a 
Svizzer a or ienta le ,  ch e gi à appaion o i n quest i  dat i  global i  (popolazione , 
reddit o regionale) ,  è  uti l e i l lustrar e brevemente l e struttur e economiche 
di  quest e reg ion i .  Da un'anal is i  d i  struttur a apparirann o megl i o l e indi -
cazion i  de i  provvediment i ,  att i  a d el iminar e l e dispari t à d i  reddit o e  d i 
benessere.  E s i  potr à anche intravveder e s e l 'esecuzion e de i  progett i  d i 
ampliamento o  l a costruzion e d i  nuov e line e ferroviari e potrann o dar e u n 
lor o contr ibut o val id o al l 'el iminazion e del l e dispari t à es istent i . 

5.3. 3 L a struttur a economica nell e region i 

5.3.3. 1 Aspet t i  settorial i 

L 'anal is i  del l e struttur e economiche part e generalment e dal l a tr ipart izio -
ne d i  Clark-Fourast ié : 

-  settor e pr imario :  minier e e  cave ,  agricoltur a e  selvicoltur a 
-  settor e secondario :  industri a e  art igianat o 
-  settor e terziario :  serviz i 

I n l ine a general e nel l e economie mol t o sviluppat e i l  settor e primari o ë 
diventat o esigu o (10 % e  meno del l a popolazion e at t iva) ,  i l  secondari o oc -
cupa d i  solit o fr a i l  4 0 e d i l  50 % del l a popolazion e att iv a e  manifest a 
una tendenz a a  d iminu i re ,  mentr e i l  terziari o ë  i n espansione . 

I l  d iagramma d i  quest e tendenze ,  pe r  tutt a l a Svizzera ,  ë  presentat o nel l a 
F ig .  11 . 

Nel l a Tabel l a 1 8 è  indicat a l a r ipart izion e percentual e del l ' impieg o ne i 
d ivers i  settor i  pe r  l a Svizzer a or ientale . 

Risult a ch e nel l a Svizzer a oriental e l e person e occupat e ne l  settor e pr ima -
ri o son o pi ù numerose ch e nel l a medi a d i  tutt a l a Svizzera .  E'quest o u n in -
dic e d i  r i tard o nel l o svilupp o economico,  ch e s i  r i f lett e po i  su l  l ivell o 
del  reddit o reg ionale ,  poich é i l  valor e aggiunt o ne l  settor e primari o pe r 
persona occupat a ë  d i  circ a l a met à d i  quell o conseguit o ne i  du e altr i  set -
to r i .  E"interessant e r i levar e ch e nel l a Svizzer a oriental e i n sens o strett o 
gl i  addett i  a l  settor e secondari o son o pi ù numerosi  ch e nel l a medi a genera -
l e svizzera .  Questa constatazion e dovr à esser e anal izzat a pi ù d a v ic ino . 
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Abb./Fig ,  11 

Die Entwicklung der Beschäftigungsstruktur in der Schweiz von 1850 bis 1960 

Lo sviluppo dal 1850 al 1960 della struttura di impiego in Svizzera 
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Quelle: Institut für Orts-, Regional- und Landesplonung an der 

ETH Zürich: Industriestandorte. Untersuchung zur räum -

liehen Ordnung der Industrie in der Schweiz. Gesamt-

bericht. Zürich 1967, Seite 13. 

Fonte: Instituto di sistemazione del territorio presso il Politecnico 

federale di Zurigo: Sedi industriali. Ricerche sull'insedia-

mento industriale in Svizzera. Rapporto complessivo. 

Zurigo 1967, pagina 13. 



Tabel l a 18 

Ripart iz ion e percentual e del l a popolazion e att iv a ne i divers i  settor i  ne l 
1965 (1 ) 

Regione Settor e Settor e Settor e 
primari o secondari o terziari o 

Svizzer a total e 7, 2 57, 1 33, 7 

Svizzer a oriental e 12, 1 60, 6 27, 2 

i n sens o strett o 

Svizzer a oriental e 7, 4 57, 8 34, 7 
compreso Zurig o 

Zur ig o 3, 7 55, 6 40, 7 
Sciaffus a 8, 1 71, 5 22, 8 
Glarona 8, 2 72, 7 19, 1 
San Gal l o 10, 7 61, 2 28, 1 

Gr ig ion i 13, 5 47, 2 39, 3 
Turgovi a 14, 6 66, 7 18, 7 
Appenzel l o Estern o 15, 0 55, 2 29, 8 
Appenzel l o Intern o 35, 6 40, 0 24, 4 

La distr ibuzion e settorial e del l a popolazion e attiv a nel l e zon e d i  influen -
za degl i  altr i  progett i verr à esaminat a brevemente ne l  quadr o del l a discus -
sion e su i  probabi l i  effett i  de i  progett i  ferroviar i . 

5.3.3. 2 I  rami  economici del  secondari o 

La tr ipart izion e settorial e no n è  suff icient e pe r  un ' analis i  de l  grad o d i 
svilupp o d i  un 'economia . Essa dev e esser e completat a d a u n esame dell e 
struttur e de l  set tore ,  pe r  i l  settor e secondari o d a un'anal is i  del l a su a 

1)  Fonte:  Calcol o i n bas e a l  Censimento dell e aziend e 1955,  vo i .  3,  Berna, 
1967 
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composizione pe r  rami  d i  att iv i t à industrial e -  ar t ig ianale .  Important e è 
di  stabil ir e l a partecipazion e a  quest o settor e d i  industri e espansiv e e 
di  industri e stagnant i  o  regress ive ,  pe r  aver e u n quadr o de l  probabi l e svi -
lupp o ne l  fu turo . 

La Tabel l a 1 9 c i  d à i l  quadr o general e del l a distr ibuzion e de i  divers i  ra -
mi  economici  de l  secondari o pe r  l a Svizzer a e  i n modo part icolar e pe r  l a 
Svizzer a or ienta le . 

Tabe l l a 1 9 

Numero d i  addet t i  ne i  d ivers i  rami  industr ial i  de l  settor e secondari o {senz a ed i l i z ia ,  e let t r ic i t à 
gas e  acqua)  (1 ) 

Rami  industr ia l i Svizzer a 
total e 

% 

Svizzer a or iental e 
compreso Zur ig o 

% 

Svizzer a or ienta l e 
i n sens o strett o 

% 

Tess i l i  e  abbigl iament o 14, 5 20, 9 27, 9 
Industr i a de l  legn o 4, 9 5, 8 7, 5 
Industr i a del l a car t a e  graf ic a 7, 2 7, 4 5, 1 
Chimica 5, 0 4, 0 4, 9 
Industr i a del l a p iet r a e  minier a 3, 0 2, 5 2, 7 
Industr i a meta l lu rg ica ,  de l l e macchine e  orolog i 49, 8 46, 9 39, 5 
Industr i a a l imentar e 9, 4 9, 3 10, 0 

Per  comprendere l a situazion e economica d i  im a reg ione ,  b isogn a chiarir e 
qual i  industri e possono esser e considerat e espansiv e e  qual i  mostran o in -
vece un a tendenz a stagnant e o  d i  regressione .  I n quest a anal is i  s i  oper a 
di  sol i to ,  co l  cosiddett o "effett o strutturale "  pe r  ramo.  L e r icerch e fat -
t e pe r  l a Svizzer a hanno condott o al l a seguent e classif icazion e (2) : 

-  favorevole :  art i  graf iche ,  industr i a metal lurg ic a e  del l e 
macchine,  industr i a de l  legn o (dipendent e dal l a 
congiuntur a edi l izia ) 

-  fortement e divergente :  l ' industri a chimic a 
-  indif ferente :  minier e e  cave ,  industr i a del l a car ta ,  industr i a 

degl i  orolog i 
-  leggerment e sfavorevole :  industr i a al imentar e 
-  sfavorevole :  industri a tessi l e e  del l 'abbigl iament o 

Questa c lassi f icazione ,  ch e mir a a  dar e indicazion i  su l  grad o d i  svi lupp o 
dei  rami  industr ia l i ,  dev e ancor a esser e sottol ineat a da l  fatt o ch e l a ten -
denza manifest a i n quest 'anal is i  ë  confermat a d a u n ulter ior e peggioramen-
t o ne l  settor e tessi le ,  mentr e invec e negl i  al tr i  rami  s i  ë  ver i f icat o u n 
cert o a l l ineamento ,  val e a  dir e ch e l e di f ferenz e del l 'ef fet t o struttural e 
per  rami  d i  industri a diventan o minor i . 

Un confront o co n l a Tabell a 1 9 dimostr a ch e l a percentual e del l a popolazio -
ne att iv a impiegat a nel l ' industr i a tessil e nel l a Svizzer a oriental e i n sen -

1)  Calcol o i n bas e a l  censiment o del l e aziend e de l  settembr e 1965,  vo i .  3 
2)  Istitut o d i  sistemazion e de l  terr i tor i o press o i l  Pol i tecnic o federal e 

di  Zurigo :  Sedi  industr ia l i .  Ricerch e sul l ' insediament o industr ial e i n 
Svizzera .  Rapport o complessivo .  Zur ig o 1967,  pag.  78 
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so strett o è  quas i  i l  doppi o d i  quell a impiegat a i n tutt a l a Svizzera .  A 
proposit o del l ' industr i a dell e macch ine,  indicat a genericament e come "fa -
vorevo le" ,  l a percentual e d i  popolazione ,  addett a i n quest o ramo nel l a 
Svizzer a or ienta le ,  dev e esser e r idimensionat a da l  fatt o ch e l 'effett o fa -
vorevol e s i  espl ic a sol o a  partir e d a un a cert a dimension e az iendale ,  men-
tr e nel l a Svizzer a oriental e propri o quest e dimension i  aziendal i  lascian o 
a desiderare . 

Un indic e ulterior e possiamo trovarl o ne i  cosiddett i  "fattor i  struttural i 
dei  rami  economici" ,  calcolat i  pe r  tutt i  i  cantoni ,  i  qual i  analogamente 
al l 'effett o d i  struttur a c i  indican o l ' importanz a del l e industri e espan-
siv e r ispett o a  tutt e l e altr e industr ie .  Questo indic e ë  i l lustrat o dall e 
Tabel l e 2 0 e  21 . 

Se l ' indic e de i  fattor i  struttural i  d i  un a region e è  superior e a  1 ,  ci ò 
signif ic a ch e quel l a region e h a u n numero d i  person e att iv e addett e a d in -
dustr i e espansiv e superior e all a medi a svizzera .  Se quest o indic e è  infe -
r ior e a d 1 ,  ci ò signif ic a ch e quell a region e h a u n numero superior e d i  ra -
mi  economici  relat ivament e o d assolutament e stagnant i ,  r ispett o all a medi a 
svizzera . 

La Tabel l a 2 0 c i  d à l ' indic e d i  quest i  fattor i  pe r  tutt i  e  tr e i  set tor i . 
Questa tabell a c i  dic e ch e pe r  i l  period o 1941 -  1950 nel l e zon e d i  influ -
enza del l e ferrovi e del l a Svizzer a oriental e sol o i  canton i  d i  Zur igo , 
Sciaffus a e  Glaron a hanno u n indic e superior e a  1 .  Nel  period o seguent e 
Zurig o e  Sciaffus a restan o sopr a a d 1  co n tendenz a a  mig l iorare ,  mentr e 
Glarona scende sott o a d 1 .  Tut t i  gl i  altr i  canton i  r imangon o a l  d i  sott o 
di  1  e ,  a d eccezion e de i  Gr ig ion i ,  ess i  vedono peggiorar e l a lor o posizio -
n e.  Del l e altr e region i  sol o Ur i  arr iv a a  superar e l ' indic e d i  1 ,  gl i  al -
tr i  canton i  peggioran o l a lor o posiz ione . 

Calcolat o pe r  i l  sol o settor e secondari o l ' indic e de i  fattor i  struttural i  -
-  i l lustrat o nel l a Tabel l a 2 1 -  c i  conferm a l a situazion e sfavorevole ,  gi à 
dimostrat a nel l a Tabel l a 15 ,  del l a Svizzer a oriental e sottol ineandon e me-
gli o l a tendenza . 

Che ne l  Val les e i l  fattor e struttural e si a e levato ,  s i  spieg a co n l 'aumen -
t o pi ù ch e proporzional e degl i  addett i  nel l ' industr i a metal lurgic a e  chi -
m ica.  I l  Ticin o e  Nidwald o r imangon o sott o l ' indic e 1 ,  ma accennano a  mi -
g l iorare .  Ur i  migl ior a pure ,  mentr e Obwaldo peggiora .  I l  coeff icient e de l 
canto n d i  Bern a è  scarsamente signif icativ o pe r  l e region i  del l 'Ober land . 

Ad eccezion e d i  Sciaffus a ne l  period o 1941 -  1950 tutt i  i  canton i  del l a 
Svizzer a oriental e r imangon o a l  d i  sott o del l ' indic e 1 ,  anche Zur igo .  Per 
i l  period o 1950 -  1960 val e quant o abbiamo dett o pe r  l o svilupp o general e 
di  tutt i  i  rami :  i l  divari o fr a l a Svizzer a oriental e i n sens o strett o e 
l a medi a general e svizzer a aumenta,con un a sol a eccezione ,  i  Gr ig ion i . 

Dal l e anal is i  e  da i  confront i  fatt i  r isult a ch e l e zon e d i  inf luenz a esa -
minat e s i  trovan o tutt e i n un a situazion e economica no n favorevol e e  ch e 
v i  è  u n segnal e d'al larm e ne l  fatt o ch e l a tendenz a d i  sv i luppo ,  invec e d i 
uguagl iar e l e d ispar i tà ,  l e accentua . 
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Tabel l a 21 

Fattor e struttural e pe r  i  rami  economici  de l  settor e secondari o pe r  Canto -
ne e  pe r  i l  period o 1941 /  1950 e 1950 /  1960 -  I  canton i  son o classifica -
t i  secondo l a grandezz a de l  fattor e struttural e ne l  1950 /  1960 (1 ) 

1941 /  1950 1950 /  1960 

Cantoni Fattor i Fattor i 
struttural i struttural i 

Uri 1,013 1,083 

Sciaffus a 1,017 1,056 

Val les e 1,019 1,046 
Zugo 1,003 1,037 
Basi le a Ci t t à 1,038 1,037 

Zur ig o 0,99 8 1,021 

Vaud 0,99 6 1,021 

Basi le a Campagna 1,020 1,014 
Ginevr a 1,004 1,012 
Grig ion i 0,98 5 1,006 

Nidwaldo 0,98 2 0,99 4 
Friburg o 0,97 8 0,994 

Argovi a 0,99 5 0,99 3 

Lucerna 0,98 6 0,99 2 

Solett a 1,010 0,99 0 

Berna 1,01 1 0,99 0 

Ticin o 0,973 0,97 9 

Svitt o 0,98 5 0,967 

Obwaldo 0,97 2 0,95 8 

Neuchâtel 1,040 0,957 

Turgovi a 0,98 4 0,95 5 

San Gal l o 0,97 9 0,94 2 

Glarona 0,99 0 0,93 0 

Appenzel l e Estern o 0,98 0 0,92 2 

Appenzel l e Intern o 0,97 1 0,87 5 

1) Doerig , H.-U. , pag . 39 (cfr . not a all a pag . 92 ) 
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Tabel l a 20 

Fattor i  struttural i  de i  rami  economici ,  pe r  tutt i  i  ; settor i  ne i  25 cantoni 
dal  1941 al  1950 e da l 1950 al  1960 • -  I  canton i  son o classif icat i  secondo 
l a grandezz a de l  fattor e struttural e nel  1950 /  1960 (1) 

Cantoni 1941 /  1950 1950 /  1960 

Fattor i Fattor i 
struttural i struttural i 

Basi le a Cit t à 1,079 1,081 
Zur ig o 1,030 1,045 
Sciaffus a 1,017 1,043 
Ginevr a 1,040 1,042 
Basi le a Campagna 1,026 1,031 

Solett a 1,025 1,021 
Zugo i,oo o 1,015 
Uri 0,994 1,004 
Neuchàtel 1,046 1,00 1 
Argovi a 0,99 4 1,001 

Vaud 0,98 5 0,99 0 
Tic in o 0,97 0 0,98 3 
Berna 0,99 4 0,98 0 
Glarona 1,007 0,97 5 
San Gall o 0,99 0 0,96 7 

Appenzel l e Estern o 0,98 6 0,95 7 
Lucerna 0,96 6 0,95 6 
Svitt o 0,96 8 0,94 9 
Nidwaldo 0,96 0 0,94 9 
Turgovi a 0,97 1 0,94 7 

Gr ig ion i 0,94 4 0,94 6 
Fr iburg o 0,92 8 0,91 9 
Val les e 0,92 9 0,917 
Obwaldo 0,93 4 0,90 5 
Appenzel l e Intern o 0,92 6 0,86 5 

1)  Doer ig ,  H. -U, ,  pag . 41 (cfr .  not a all a pag .  92) 
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5 . 3 . 4 Comunicazion i  e  trasport i  nell e zon e d i  influenz a 

Comunicazioni  e  trasport i  son o u n fattor e molt o important e pe r  l o svilup -
po economico e  specialment e pe r  gl i  insediament i  industr ial i .  Ne son o un a 
premessa necessar ia ,  no n per ò suff ic iente .  L o svilupp o economico e d indu -
str ia le ,  oltr e ch e dall a situazion e de i  trasport i  dipend e d a altr i  fatto -
r i  favorevol i  d i  local izzazione :  fattor i  natural i  e  fattor i  socio-economi -
c i . 

Per  i l  trasport o d i  merci  e  d i  v iaggiator i  son o r i levanti :  i  cos t i ,  l a 
frequenz a e  l a capacit à de i  serviz i  d i  t rasporto ,  come pur e i l  tempo e  l a 
durat a del l e comunicazioni .  Descr iv iam o brevemente l a situazion e de i  tra -
sport i  ferroviar i  e  stradal i  nel l e zon e d i  inf luenza ,  onde accertar e l a 
lor o posizion e favorevol e o  meno. 

5.3.4. 1 Ubicazion e favorevol e a l  traff ic o e  accessibi l i t à a l  traff ic o 

La "situazion e favorevole "  nel l e comunicazion i  e  ne i  trasport i  è  determi -
nat a dal l a posizion e e  distanz a rispett o a i  centr i  d i  gravitazion e de l 
traff ic o del l a Svizzera :  Ol ten ,  Zur igo ,  Berna ,  Losanna e  Ginevra ,  come pu -
r e dal l a posizion e e  distanz a r ispett o a i  nod i  d i  collegament o co l  traffi -
co internazionale . 

5,3.4. 2 Osservazion i  part icolar i  sul l 'ubicazion e e  accessibi l i t à 1 ) 

La cart a geografic a (cfr .  F ig .  12 )  c i  d à un a vision e general e dell a geo -
grafi a de i  t raf f ic i .  I n merit o a  quest a geografi a alcun e spiegazioni : 

-  Dal l a v ic inanz a d i  un a region e a l  centr o d i  gravitazion e de l  traff ic o 
svizzer o d i  Olte n deriv a u n prim o e  important e aspett o favorevole .  Ol -
te n ë  i l  punt o d i  incroci o de i  maggior i  f luss i  de l  traff ic o svizzero : 
del l 'ass e Nord-Sud Basile a -  Chiasso ,  i l  pi ù important e ne i  traff ic i  in -
ternazional i  e  del l a line a nazional e maggior e Ovest-Es t  d a Ginevr a a 
St .  Margrethen .  L e zon e situat e attorn o a  quest e line e hanno un a situa -
zion e part icolarment e favorevol e nel l e comunicazion i  e  ne i  t rasport i . 

-  L a vic inanz a a i  nod i  d i  col legament o co l  traff ic o internazional e ë  d i 
grande importanz a pe r  l e comunicazion i  e d i  trasport i  internazional i . 
Questi  punt i  d i  f ront ier a offron o part icolar i  attratt iv e all e impres e 
di  produzion e fortement e orientat e vers o i l  commercio ester o d i  importa -
zion e e d esportazione . 

-  Dal l a posizion e favorevol e r ispett o a i  grand i  centr i  economici  dell a 
Svizzer a deriv a un a situazion e part icolarment e favorevol e pe r  l a localiz -
zazion e d i  att ivi t à economiche,  poich é d a ess a derivan o vantagg i  ne i  tra -
sport i ,  nel l e comunicazion i  e  negl i  scambi  economic i .  Eccettuat e l e ve -
r e e  propri e region i  d i  montagna l a situazion e d i  quas i  tutt e l e regio -
ni  svizzer e è ,  d a quest o punt o d i  v is ta ,  soddisfacente . 

1)  c f r .  "Industriestandortstudie" ,  pag .  11 0 segg. 
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Dall a cartin a geografic a (cfr .  F ig .  12 )  possiamo dedurr e ch e : 

-  Per  l a region e dell a Svizzer a oriental e i n sens o strett o i l  canton e de i 
Grigion i  s i  trov a i n un a posizion e particolarment e "sfavorevole "  pe r  i 
t raff ic i ,  l e comunicazion i  e d i  trasporti ; 

-  Glarona ,  San Gall o e d i  du e mezzi  canton i  d i  Appenzell o s i  trovan o i n 
una posizion e "relativament e favorevole" .  L'apertur a de l  canto n San Gal -
l o e  d i  Glaron a a i  trasport i  e  comunicazion i  pu ò esser e considerat a "fa -
vorevole" ,  quell a de i  du e semicanton i  d i  Appenzell o "sfavorevole" . 

-  Zur igo ,  Svit to ,  quas i  tutt o i l  canton e d i  Turgovi a e  Sciaffus a possono 
essere considerat i  i n posizion e favorevol e rispett o all e comunicazion i 
ed a i  trasport i  e d all a dotazion e d i  mezzi  d i  traff ico . 

-  L e region i  vallesan e pres e i n considerazione ,  Interlake n e  1'Oberlan d 
bernese possono esser e giudicat i  i n posizion e relativament e favorevol e 
rispett o a i  mezzi  d i  trasporto ,  ma s i  trovan o i n posizion e sfavorevol e 
geograficamente . 

-  Ur i ,  Obwaldo e  Nidwald o sono ,  d a ambedue i  punt i  d i  v is ta ,  i n posizion e 
relativament e favorevol e e  cos i  pure ,  ne l  complesso,  Frutige n e  i l  Nie -
der  s  immental  . 

-  L e region i  ticines i  a  nor d d i  Bellinzon a s i  trovan o i n posizion e d a re -
lativament e favorevol e a  sfavorevole . 

Indubbiamente l a localizzazion e d i  industri e è  favorit a dall e ferrovi e 
esistent i  o  d a costruir e nuove. 

La situazion e particolarment e sfavorevol e d i  molt e region i  de i  Gr ig ioni , 
nei  trasport i ,  è  d a attribuir e i n modo particolar e all a mancanza d i  comu-
nicazion i  stradal i  eff ic ient i . 

Si  pone or a l ' interrogativo :  l a costruzion e d i  un a nuov a ferrovi a transalpi -
na potr à migl iorar e sensibilment e l a situazion e economica dell e region i  in -
teressat e ? 

5. 4 Analis i  degl i  effett i  ch e i  singol i  progett i  possono aver e sull a 
economia regional e 

5.4. 1 L a ferrovi a e  l a crescit a economica 

Centr i  d i  svilupp o economico sorgon o dov e i  mezzi  d i  trasport o offron o con -
dizion i  d i  localizzazion e favorevol i .  Nel  process o d i  crescit a economica 
degl i  ult im i  cent o ann i  l a ferrovi a h a apportat o a i  paes i  industrializzat i 
important i  stimol i  pe r  l o svilupp o industr iale .  L a distr ibuzion e spazial e 
dell e industri e s i  pu ò spiegar e benissim o co n l o svilupp o dell a ret e fer -
roviar ia ,  l a qual e divenn e l'ass e d i  crescit a dell e economie regional i . 
Studi  e  ricerch e hanno dimostrato ,  i n c i f re ,  come l a localizzazion e e  l'in -
sediamento dell e industri e s i  son o orientat e vers o l a possibil i t à d i  u n al -
lacciament o all a ret e ferro v iaria .  I n part e l e industri e hanno potut o sor -
gere sol o dopo i l  sorger e del l a ferrovia .  Questo process o d i  espansion e in -
dustrial e venne po i  stimolat o ulteriorment e da i  perfezionament i  introdott i 
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nel l e ferrovi e e  dal l a diminuzion e del l e tariff e d i  trasport o ch e n e con -
seguì .  E'quest o u n punt o ch e dev e esser e sottol ineat o e  chiar i to :  ne i  tem -
pi  addietr o l a local izzazion e e  gl i  insediament i  industr ial i  d ipendevan o 
molt o d i  pi ù d i  ogg i  da i  cost i  d i  t rasporto .  E ,  d i  conseguenza,  u n tempo 
si  potev a operar e megl i o co n l a pol i t ic a de i  trasport i  pe r  favorir e gl i 
insediament i  industr ial i  i n determinat e local i tà .  L a dottr in a classic a 
dei  t rasport i  infatt i  consider a l a pol i t ic a tar i f far i a come un o strument o 
pi lot a del l a pol i t ic a industr ia le .  Cert o ch e ogg i  ancor a l 'apertur a d i  un a 
region e e  l a su a dotazion e d i  nuov i  mezzi  d i  trasport o rappresentan o un a 
premessa necessar i a dell o svilupp o economico regionale .  I  mancanti  investi -
menti  nel l e infrastruttur e d i  trasport o possono indubbiament e ostacolar e e 
r i tardar e i l  process o d i  espansion e economica.  Da sol i  no n son o per ò un a 
condizion e suff icient e pe r  i l  progress o economico e  pe r  l ' industr ial izza -
z ione .  I n quest o sens o un a nuov a line a ferroviari a pu ò contribuir e all o 
svi lupp o economico.  Ma potrebb e anche aver e l 'effett o contrar io ,  d i  favo -
rir e l 'esod o del l a popolazion e d a quest e region i  vers o altr e region i  pi ù 
svi luppat e economicamente. 

5.4. 2 L'ef fet t o d i  reddit o degl i  invest iment i 

Durante i l  period o d i  costruzion e s i  crean o nuov i  reddi t i -salar i ,  i  qua l i , 
at travers o i l  cosiddett o effett o mol t ip l icatore ,  possono estenders i  a d al -
tr i  rami  economici  del l a r ispett iv a reg ione .  Se,  pe r  far e u n esempio,  s i 
pagano mensi lment e agl i  addett i  all a costruzion e salar i  pe r  l ' import o d i 
un mi l ion e d i  franch i  e  s e d i  quest o mi l ion e i l  10 % è  spes o su l  pos to ,  l a 
region e ved e aumentare i l  su o reddit o mensi lment e d i  100'00 0 f ranchi ,  am-
montare che ,  attravers o l a spes a d i  consumo,  vien e trasferit o a l  commercio 
al  det tag l io ,  a i  serviz i ,  ecc .  Quest i  import i  trasferi t i  a i  negoziant i  con -
ducono a  fa r  aumentare gl i  acquist i  press o i  fornitor i  grossis t i ,  i n part e 
domici l iat i  nel l a reg ione .  Se i n ogn i  period o d i  pagamento de i  salar i  i l 
50% degl i  accresciut i  reddi t i  rest a nel l a region e avremo,  dop o u n cert o 
lass o d i  tempo u n aimient o de l  reddit o regional e nel l a misur a d i 
lOO'OOO +  SO'OOO +  25'00 0 +  12'50 0 +  =  200'000 . 

Questi  effett i  d i  reddit o s i  r i fer iscon o i n pr im a line a a l  sol o period o d i 
costruz ione ,  ma ess i  possono,  terminat i  i  lavor i ,  tradurs i  i n migl ior i e du -
revol i  (ampliament o del l e vi e d i  access o local i ,  produzion e d i  energ ia ,  am-
modernamento ne i  serviz i  del l e aziend e pubbl ich e e  pr ivate) .  L a valutazio -
ne quant i tat iv a d i  quest i  effett i  d i  reddit o e  molt ip l icat iv i  pu ò esser e 
fatt a sol o i n modo molt o approssimat ivo .  I n gener e s i  è  constatato ,  nel l a 
costruzion e d i  gal ler ie ,  ch e i l  l ivell o qual i tat iv o de i  lavorator i  addett i 
si  e leva .  Quest i  lavorator i  special izzat i  no n son o "manodopera i t inerante" . 
Impiegat i  pe r  almeno u n decenni o ne i  lavor i  d i  costruzion e pongono anche 
esigenz e maggior i  pe r  l 'a l loggio ,  l a famig l ia ,  ecc .  E d i  conseguenza,  l a 
quot a de l  lor o reddit o spes a su l  post o avr à l a tendenz a a  crescer e e d a 
superar e l a spes a d i  consumo medi a d i  un a reg ione .  Pi ù alt a è  l a quot a de i 
consumi,  tant o maggior e divent a l 'effett o molt ip l icat iv o regional e (ch e 
può esser e rafforzat o d a disposizion i  amministrat ive ,  ch e impongono,  nel l e 
fornitur e a i  cantier i  o  nel l a partecipazion e del l e impres e all a costruzio -
n e,  d i  tener e i n considerazion e ditt e commercial i  e d impres e local i ) .  Da 
quest i  accenni  appare ,  come gl i  interess i  regional i  possano entrar e i n 
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confl i t t o co n gl i  interess i  general i .  Tenendo cont o esclusivament e degl i 
interess i  regional i  s i  arriverebb e a  porr e l a condizion e assurda ,  d i  co -
struir e l a galleri a ch e cost i  d i  p iù ,  co n impieg o estensiv o d i  lavoro ,  poi -
ché l 'effett o molt ipl icat iv o maggior e s i  h a da i  salar i . 

5.4. 3 L' importanz a del l a r iduzion e de i  cost i  e  de i  tempi  d i  trasport o 
nel  traff ic o viaggiator i  e  merci 

Le impres e e d aziend e de l  settor e industrial e e  de l  terz iar io ,  specialmen -
t e i l  tur i  smo,  d a un a nuov a gal ler i a e  l ine a ferroviari a potrebber o esse -
r e notevolment e avvantaggiat e se ,  l a capaci tà ,  l e frequenz e e  l 'eff icien -
za tecnic a de i  mezzi  d i  trasport o disponibi l i  n e r isultasser o migl iorat e 
e s e i  cost i  e d i  tempi  d i  trasport o potesser o esser e d iminui t i .  Faci l i ta -
z ion i ,  r iduzion i  e  migl iorament i  favorirebber o l e impres e gi à es is tent i , 
ma potrebber o favorir e anche i l  sorger e d i  nuov e aziend e e d imprese ,  att i -
rat e d a u n migl iorament o general e de i  fattor i  d i  localizzazion e d i  att iv i -
t à economiche.  Dobbiamo quind i  cercar e d i  anal izzare ,  s e quest i  effett i 
potrann o ver i f icars i  nel l e region i  ch e abbiamo delimitat o e  se ,  eventual -
mente,  s i  veri f ichin o effett i  negat iv i . 

5.4.3. 1 Probabi l i  vantagg i  pe r  l e aziend e industr ial i  gi à localizzat e 

5.4.3.1. 1 L' importanz a de i  cost i  d i  trasport o 

Esaminiamo innanzitutt o l a possibi l i t à d i  r idurr e i  cost i  d i  trasport o 
perchè s e verament e s i  ver i f icasse ,  diminuirebber o d i  conseguenza i  cost i 
di  acquisizion e de i  fattor i  d i  produzione ,  part icolarment e dell e materi e 
prim e e d i  cost i  pe r  l o smerci o de i  prodott i  f in i t i .  Se quest e diminuzio -
ni  d i  cost o entran o ne l  calcol o de i  prezz i  d i  vend i ta ,  i  prezz i  diminuit i 
possono fa r  aumentare l a cifr a d'affar i  e ,  i n cas o d i  cost i  degressiv i , 
condurr e a d un'ul ter ior e riduzion e de l  cost o tota le .  A seconda dell e cir -
costanz e l e possibi l i t à d i  smerci o su l  mercat o intern o migl ioran o e  s i 
aprono nuov e possibi l i t à anche su i  mercat i  ester i  d i  esportazione .  I n so -
stanz a r isulterebb e u n effett o general e d i  crescit a economica. 

Un calcol o esatt o degl i  effett i  r isul tant i  d a un a migl ior e competivit à 
present a mol t e di f f icol t à nel l 'anal is i  empir ica .  Bisognerebb e conoscer e 
esattament e i  r isparm i  real izzabi l i  ne i  cost i  d i  trasport o pe r  tutt e l e 
aziend e domici l iat e nel l a zon a d i  influenz a immediata .  L'anal is i  teoric a 
degl i  ef fett i  possibi l i  r isul tant i  da i  nuov i  rapport i  d i  concorrenzial i t à 
fr a l e divers e region i  sfugg e pur e a d un a veri f icazion e empir ica .  I l  "pro -
blema del l a t raslazione" ,  cio è d i  determinar e s e i l  r isparmi o ne i  cost i 
di  trasport o v a a  favor e de l  mi t ten te ,  oppur e debba esser e imputato ,  i n 
una dat a situazion e d i  mercato ,  a l  r icevente ;  l a question e d i  stabil ir e 
se l e Ferrovi e nonostant e l a diminuzion e de i  cost i  e  de i  tempi  d i  traspor -
t o lascerann o immutat e l e tar i f fe ,  oppur e s e correggerann o l e tariff e de -
gress ive ,  o d eventualment e farann o beneficiar e i  cl ient i  de l  r isparmi o 
ot tenuto ,  son o problem i  a i  qual i  empir icament e no n s i  pu ò dar e un a rispo -
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st a soddisfacente ,  mancando gl i  element i  d i  g iudiz io .  Possiamo per o far e 
alcun e considerazion i  essenzial i  indagand o s e l a condizion e determinant e 
per  migl iorar e l a posizion e concorrenzial e -  l a r iduzion e de i  cost i  d i 
trasport o -  s i  real izz i  o  meno.  Se dovess e r isultar e che ,  ne l  complesso, 
questo effett o no n s i  ver i f ica ,  e  s e un' indagin e empiric a sull e aziend e 
ed impres e del l e r ispett iv e zon e d i  influenz a dovess e confermarlo ,  dovrem-
mo concluder e ch e quest a r iduzion e de i  cost i  d i  trasport o no n pu ò modif i -
car e sensibi lment e l e condizion i  d i  concorrenz a a  favor e del l e aziend e do -
mici l iat e nel l e zon e d i  inf luenza .  L e analis i  pi ù recent i  hanno dimostra -
t o che ,  d a qualch e tempo,  è  i n att o un a tendenza ,  ch e r iduc e l ' importanz a 
dei  cost i  d i  trasport o proporzionatament e a i  cost i  total i  nel l e economie 
moderne.  Una dell e ragion i  d i  quest a tendenz a st a nel l a dif fusion e de i  ma-
terial i  legger i ,  come l e f ibbr e sintet iche ,  ch e sostituiscon o l 'acciai o 
od altr i  meta l l i . 

La quotapart e de i  cost i  d i  trasport o ne i  cost i  total i  d i  produzion e pu ò 
esser e i l lustrat a co n l a Tabel l a 22 . 

Valutazion i  r i fer i t e part icolarment e al l a Svizzer a indican o l a quotapart e 
dei  cost i  ferroviar i  d i  trasport o attorn o a d un a medi a general e inferior e 
al  2 % rispett o a i  cost i  to ta l i . 

La quotapart e r isult a quind i  cos ì  esigu a d a no n avere ,  r ispett o a d altr i 
fa t tor i ,  un' importanz a r i levante .  Ci ò no n esclud e ch e ess i  possano aver e 
una grand e importanz a pe r  determinat i  rami  industr ia l i ,  cos ì  pe r  esempio 
per  i  mater ia l i  d i  costruzione ,  dov e l a quotapart e de i  cost i  d i  trasport o 
può arr ivar e a l  20 % de i  cost i  total i .  L e industri e sensibil i  a i  cost i  d i 
trasport o son o l e industri e impostat e sull a lavorazion e d i  mater ia l i ,  ma-
teri e pr im e o  mater i e accessori e pesant i . 

Per  i l lustrar e quest e relazion i  diam o alcun i  valor i  desunt i  d a un'anal is i 
empir ic a sull a part e ch e hanno i  cost i  d i  t rasporto ,  ne l  calcol o de i  prez -
z i  de i  prodott i  f in i t i ,  d i  alcun e mater i e prim e o d ausi l iar ie .  Nel  grupp o 
tessi l i  e  cuoi o l a part e de i  cost i  d i  trasport o è  inferior e all 'un o pe r 
cento .  Nel  ramo metal lurgic o quest i  cost i  rappresentan o da l  3, 5 a l  5,5 % 
del  prezz o de i  prodott i  ferros i  f in i t i .  Per  l e industri e ch e lavoran o me-
tal l i  legger i  invec e l a quotapart e oscil l a fr a 0, 2 e  1,2%.  Nel  settor e de i 
combust ibi l i  solid i  e  l iquid i  l a quotapart e de i  cost i  d i  trasport o s i  ele -
va a l  7,5 % fin o a l  13 % pe r  i l  carbone ,  mentr e pe r  gl i  ol i  mineral i  s i  ag -
gir a fr a i l  3,5 % e  i l  6 ,5%. 

5.4.3.1. 2 Vantaggi  pe r  l a Svizzer a oriental e 

Si  pu ò osservar e che ,  i n genere ,  i  cost i  d i  trasport o pe r  l e industri e 
che hanno maggior e frequenz a nell a Svizzer a oriental e rappresentan o un a 
quot a relat ivament e modesta de i  cost i  total i .  Dobbiamo pur e premetter e che , 
i n genere ,  l e industri e del l a Svizzer a oriental e son o orientat e sol o i n 
misur a esigu a vers o sud .  Occorrerebber o dunque diminuzion i  r i levant i  de i 
cost i  d i  t rasporto ,  pe r  l e aziend e orientat e vers o i  mercat i  a  sud ,  pe r 
ottener e un a incidenz a signif icativ a su i  cost i  total i . 

Confrontando i  cost i  del l e tariff e vigent i  co n quell i  dell e nuov e tar i f fe , 
i l  r isparmi o assolut o e  teor ico ,  qualch e vol t a assa i  importante ,  dev e esse -
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Tabel l a 22 

Risparmi o nell e spes e d i  trasport o attravers o l a ferrovi a dell o Splug a r i -
spett o all 'attual e line a de l  Gottard o (1) 

ferrovi a dell o Splug a r i -

i n franch i i n % dei  prezz i 
di  cost o 

Agrumi,  l o t 
-  da Mi lan o a 

San Gall o 125. - 1,1 4 
Glarona 154. - 1,4 0 
Coir à 303. - 2,7 5 

R iso ,  15 t 
-  da Mi lan o a 

San Gal l o 31,50 0,2 4 
Glarona 51, - 0,4 0 
Coir à 202.50 1,5 5 

Cotone greggio ,  15 t 
-  da Mi lan o a 

San Gal l o 114. - 0,2 2 
Glarona 147. - 0,2 8 
Coir à 331.50 0,6 3 

Foraggi  (i n pani ) ,  1 5 t 
-  da Genova a 

San Gall o 45. " 0,5 3 
Glarona 67.5 0 0,7 9 
Coir à 210. - 2,4 7 

Ol i o combust ib i le ,  20 t 
-  da Rho a 

San Gall o 10. - 0,4 2 
Glarona 38. - 1,5 8 
Coir à 192. - 8,0 0 

Concimi  (sulfat o d i  ammonio),  1 5 t 
-  da Mi lan o a 

San Gal l o 15. - 0,4 3 
Coir à 124.50 3,6 1 

Tubi  i n ferro ,  15 t 
-  da Mi lan o a 

San Gall o 93. - 0,6 6 
Glarona 126. - 0,8 9 
Coir à 310.50 2,2 0 

Macchine pe r  f i lare ,  10 t 
-  a Mi lan o d a 

San Gall o 89. - 0,08 5 
Coir à 266. - 0,25 3 

1)  c f r .  not a (1)  al l a pag .  107 
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r e interpretat o correttamente :  u n r isparmi o anche de l  30 % su i  cost i  d i 
trasport o s i  tradurrebb e i n un a diminuzion e de i  cost i  to ta l i ,  spess o in -
ferior e al l '1 % (ved i  Tabel l a 22) . 

Per  accertar e l ' importanz a dell a r iduzion e de i  cost i  d i  trasport o pe r  l e 
singol e imprese ,  venn e fatt o i l  calcol o pe r  alcun e impres e t ipich e de l 
r isparmi o d i  cost i  d i  trasport o ch e ess e otterrebber o sull a l ine a de l  T 
d i -Gre ina ,  r ispett ivament e dell o Spluga ,  sosti tuendol a a  quell a de l  Gottar -
d o,  pe r  l 'acquist o d i  mater i e prim e e  pe r  l a spedizion e d i  prodott i  f ini -
t i  e  quest o r isparmi o venn e po i  messo i n relazion e a i  prezz i  a l l ' ingrosso , 
r ispett ivament e a i  prezz i  d i  esportazione . 

5.4.3.1.2. 1 Per  i l  Progett o Tödi-Grein a (2 ) 

Industri a tessi l e 

Fi land a e  tessitur a d i  coton e ne l  canton e d i  Glaron a 

Prodott i  f init i :  f i l i  e  tessut i  d i  coton e 
Prezzo medi o pe r  tonnellata :  F r .  23*000. -
Consumo d i  mater i a prim a pe r  tonnellat a d i  prodott o f ini to :  1,1 5 tonnella -
t e d i  cu i  i l  30 % acquistat a ne l  sud . 

Risparmi o ne i  cost i  i n franch i  pe r  ogn i  i n % de l  valor e medi o d i 
di  trasport o pe r  0,3 5 tonnel lat e d i  un a tonnellat a d i  prodott o 

coton e finit o 

5 tonnellat e 8. -  (0,035 ) 
20 tonnel lat e 5. -  (0,022 ) 

Questa dit t a no n f a spedizion i  d i  prodott i  f init i  a l  sud . 

Tess i tur a d i  set a su l  lag o d i  Zur ig o superior e 

Prodott i  f ini t i :  tessut i  d i  set a natural e e  art i f icial e 

Tessut i  d i  Tessut i  mist i 
set a pur a 

Prezzo medi o pe r  tonnel lata :  F r .  120*000. -  F r .  40*000. -

Seta greggi a pe r  tonnellat a d i 

prodott o finit o t  1, 1 0,2 5 

fornit a dal l* I tal i a t  1, 1 0,2 5 

I  f i lat i  d i  f ibbr a provengono sol o i n piccol a part e d a sud . 

1)  Q u e s t i  ca lco l i  son o s ta t i  r i p res i  da l l a pe r i z i a "Gutachte n übe r  d i e re -
g iona lw i r t scha f t l i ch e un d vo lksw i r t scha f t l i ch e Bedeu tung e ine r  Sp lügen -
bahn"  p resen ta t a pe r  incar ic o de l l 'U f f i c i o federa l e d e i  t raspor t i  d a l 
Seminar i o pe r  l ' economi a de i  t raspor t i  de l l 'Un ive rs i t à d i  San Ga l l o so t t o 
l a d i r ez ion e d e l  P r o f .  T .  K e l l e r ,  P r o f .  W.  F ische r  e  l iber o docen t e 
D o t t .  C laud e K a s p a r ,  San Ga l l o 196 6 (qu i  d i  segui to :  "per i z i a Sp luga " ) , 
p a g.  3 7 

2)  Ques t i  ca l co l i  son o r ip res i  da l l a pe r i z i a "Gutachte n übe r  d i e vo lksw i r t -
schaf t l i ch e Bedeu tung e ine r  Töd i -Gre inabahn "  p resen ta t a da l l ' I s t i t u t o pe r 
i l  commerc io es te r o de l l 'Un i ve rs i t à d i  San Ga l l o sot t o l a d i rez ion e de i 
P ro fesso r i  W.  F i sche r  e  A .  N y d e g g e r,  San Ga l l o 196 4 (qu i  d i  segui to : 
"per i z i a T ö d i - G r e i n a " ) ,  p a g .  35-3 8 
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Risparmi o ne i  cost i 
di  trasport o pe r 

i n franch i  pe r  ton -
nel lat e 1, 1 r ispett i -
vamente 0,2 5 

i n % de l  valor e de l  pro -
dott o f init o pe r  tonnel -
lat a 

5 tonnellat e 
20 tonnellat e 

13,30 
8,5 0 

3. " 
1,9 0 

Tessut i  d i 
set a pur a 

(0,011 ) 
(0,007 ) 

Tessuti 
mist i 

(0,008 ) 
(0,005 ) 

Questo r isparmi o d i  cost i  d i  trasport o ë  calcolat o pe r  prodott i  no n spe -
di t i  i n direzion e sud .  Per  spedizion i  vers o i l  Ticin o e  l ' I tal i a a  quest i 
r isparm i  d i  cost i  devono esser e aggiunt i  i  r isparm i  pe r  l a spedizion e d a 
nord a  sud .  Ne r isul t a i l  seguent e r isparmi o tota le ,  sull e materi e prim e 
importat e e  sull a spedizion e d i  prodott i  f init i : 

Spedizion e d i i n franch i  pe r  ton -
nel lat a d i  prodott i 
f init i 

i n % de l  valor e medi o 
per  tonnel lat a de l  pro -
dott o finit o 

col l i 

tessut i 
di  set a 
pura 

22,9 0 

tessut i 
mist i 

12,60 

tessut i 
di  set a 
pura 

(0,019 ) 

tessut i 
mist i 

(0,032 ) 

Se l a spedizion e avvien e i n pacch i  postal i  no n v i  è  u n r isparmi o ne i  co -
st i  d i  spedizione .  I l  r isparmi o è  quell o indicat o nel l e percentual i  inqua -
drat e . 

Industr i a metal lurgic a e  dell e macchine 

Fabbr ic a d i  apparecch i  elettr ic i  a  Glaron a 

Prezzo medi o de i  prodott i  f init i  pe r  tonnellata :  F r .  16'000. -
Per  un a tonnellat a d i  prodott i  f ini t i  s i  consumano circ a 0, 6 tonnellat e 
di  prof i lat i  e  laminat i ,  d i  cu i  circ a l a met à son o fornit i  v i a Got tardo . 
Tut t i  gl i  al tr i  element i  provengono d a altr e zone . 

Risparmi o ne i  cost i 
di  trasport o pe r 

5 t 
20 t 

i n franch i  pe r  0, 3 
tonnellat e d i  pro -
fi lat i  e  laminat i 

5,1 0 
3,2 0 

i n % de l  valor e medi o 
di  un a tonnellat a d i 
prodott i  f ini t i 

(0,03 ) 
(0,02) 

Questa di t t a no n spedisc e i  suo i  fabbricat i  i n direzion e sud . 

Fabbr ic a d i  macchine ne l  bass o Toggenbior g 

Prezzo medi o de i  prodott i  f ini t i  pe r  tonnellata :  F r .  9'000. -
Del l e mater i e prim e ch e entran o ne l  prodott o f init o nel l a misur a d i  0,0 6 
tonnellat e pe r  un a tonnellat a d i  prodott o f in i to ,  prof i la t i ,  laminat i  e 
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pezz i  staccat i  provengon o d a sud . 

Risparmi o ne i  cost i 
di  trasport o pe r 

i n franch i  pe r  0,0 6 
tonnellat e 

i n % de l  valor e medi o 
per  tonnellat e d i  pro -
dott o finit o 

5 t 
20 t 

0,5 3 
0,3 3 

(0,006 ) 
(0,004 ) 

Risparmi o ne i  cost i  d i  trasport o pe r  tonnel lat a d i  prodott i  f init i  dirett i 
vers o i l  sud : 

Spedizion e d i 

5 t 
20 t 

i n franch i  pe r  ton -
nel lat a d i  prodott i 
f init i 

9,9 3 
6,3 3 

i n % de l  valor e medi o 
di  un a tonnellat a d i 
prodott i  f ini t i 

(0,110 ) 
(0,070 ) 

5.4.3.1.2. 2 Per  l a l ine a del l o Splug a (1) 

Tessi tur a nel l a Val l e de l  Reno 

I l  prezz o medi o de i  prodott i  f init i  pe r  tonnellat a è  d i  F r .  27*000. -
Non s i  importan o materi e gregg e d a su d e  s i  indic a come mot ivo ,  ch e i 
t rasport i  a  caus a dell a situazion e ne i  port i  i tal ian i  son o lent i  e  mal -
s icur i .  El iminat i  quest i  ostacol i  l e materi e prim e importat e da l l 'Af r ica , 
dal l 'Austra l ia ,  dal l a Nuova Zeland a potrebber o prender e l a vi a del l o Splu -
ga.  I n quest o caso ,  r ispett o a l  Got tardo ,  v i  sarebber o i  r isparm i  ne i  co -
st i  d i  trasport o qu i  i l lustrat i ,  premettend o che ,  d i  sol i to ,  pe r  un a ton -
nel lat a d i  prodott i  f init i  debbono esser e importat e materi e gregg e pe r 
0,7 5 tonnel late . 

Risparmi o ne i  cost i 
di  trasport o pe r 

5 t 
10 t 

i n franch i  pe r  0,7 5 
tonnellat e 

21,08 
14,55 

i n % de l  valor e medi o 
di  un a tonnellat a d i 
prodott i  f init i 

(0,078 ) 
(0,054 ) 

Non s i  esportan o prodott i  f init i  vers o i l  su d 

Fabbric a d i  conserv e ne l  canton Turgovi a 

Prezzo medi o de i  prodott i  f init i  pe r  tonnel lata :  F r .  l '450. -
Per  fabbricar e un a tonnellat a d i  prodott i  f ini t i  s i  importan o d a su d 
0,045 tonnellat e d i  materi e pr ime . 

1)  c f r .  Periz i a Spluga ,  pag .  39 -  4 5 
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Risparmi o ne i  cost i 
di  trasport o pe r 

5 t 
10 t 

i n franch i  pe r  0,04 5 
tonnellat e d i  materi e 
prim e 

0,6 3 
0,2 9 

i n % de l  valor e medi o 
di  un a tonnellat a d i 
prodott i  f init i 

(0,043 ) 
(0,020 ) 

I  prodott i  f init i  no n vengono esportat i . 

Fabbr ic a d i  ol i o e  grass i  commestibi l i  su l  lag o d i  Costanz a 

Prezzo medi o de i  prodott i  f init i  pe r  tonnel lata :  F r .  2'800. -
Per  ogn i  tonnellat a d i  prodott i  f init i  s i  impiegan o circ a 1, 4 tonnellat e 
di  mater i e pr ime ,  d i  cu i  circ a i l  50 % provien e d a sud . 

Risparmi o ne i  cost i 
di  trasport o pe r 

5 t 
15 t 

i n franch i  pe r  0,7 0 
tonnellat e d i  mate-
ri e prim e 

14,07 
7,5 6 

i n % de l  valor e medi o 
di  un a tonnel lat a d i 
prodott i  f init i 

(0,503 ) 
(0,270 ) 

Le esportazion i  son o insigni f icant i .  I  cost i  d i  trasport o pe r  eventual i 
esportazion i  vers o su d potrebber o esser e diminui t i  d a 0,6 2 a  1,17 % de l 
valor e medi o d i  un a tonnel lat a d i  prodott i  f in i t i . 

5.4.3.1. 3 Vantaggi  pe r  l e zon e d i  inf luenz a del l a gal ler i a Gottardo-Bas e 

Svitt o e  Ur i  son o i n situazion e uguale .  L e reg ion i ,  gi à apert e all o svi -
lupp o economico dall a ferrovi a de l  Got tardo ,  hanno u n numero scars o d i 
aziend e industrial i  e ,  i n genere ,  quest e industri e appartengon o a i  rami 
non sensibi l i  a i  cost i  d i  trasport o e  son o orientat e pr incipalment e ver -
so nor d pe r  i  lor o t rasport i . 

Riv ier a e  Bel l inzona ,  come pur e Leventin a e  Eleni o presentan o u n altr o 
quadro,  poich é v i  s i  so n stabilit e alcun e impres e sensibi l i  a i  cost i  d i 
trasport o e d orientat e vers o no rd .  L e acciaieri e d i  Bodio ,  l e cav e d i  La -
vorgo,  Giornic o e  Chiggiogn a approf i t terebber o del l a r iduzion e del l e d i -
stanz e d i  t rasporto .  L e altr e industri e invec e son o i n gra n part e no n sen -
sibil i  a i  cost i  d i  trasport o e d è  dubbi o ch e l o svilupp o economico d i  que-
st e region i  poss a esser e stimolat o i n modo r i levant e d a un a galleri a fer -
roviar i a d i  base . 

5.4.3.1. 4 Per  l e zon e d i  inf luenz a del l a gal ler i a Lötschberg-Base 

A nord :  Frut ige n e  Niedersimmental  no n possono attender e d a un a gal ler i a 
di  bas e u n migl iorament o sensibil e del l a lor o sfavorevol e ubicaz ione ,  poi -
ché,  i n par te ,  l a galleri a pass a sott o quest e zone .  L a situazion e topo -
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graf ic a sfavorevol e c i  dic e ch e probabi lment e d a un a gal ler i a d i  bas e no n 
ci  s i  pu ò attender e un'espansion e industr ia le . 

A sud :  alcun e aziend e iv i  stabil i t e son o orientat e fin o a l  75 % vers o nor d 
per  i  lor o t raspor t i .  Una grand e fabbric a de l  ramo chimico ,  pe r  esempio, 
avvi a i  suo i  trasport i  i n misur a de l  50 % attravers o i l  Lötschberg ,  i n mi -
sur a de l  40 % vers o Losanna e d i n misur a de l  10 % attravers o i l  Sempione. 
Ed anch e qu i  s i  pu ò dir e ch e l e eventual i  r iduzion i  de i  prezz i  d i  traspor -
t o no n sarebber o r i levant i ,  poich é l e probabi l i  t rasformazion i  struttura -
l i  d i  quest e industri e r idurrann o de l  50 % i l  volum e de i  trasport i  d a nord . 
Anche pe r  alcun e altr e industr ie ,  domici l iat e ne l  Basso Val les e e d orien -
tat e vers o nord ,  i  cost i  d i  trasport o verrebber o r idot t i . 

5.4.3.1. 5 Per  l e zon e d i  inf luenz a de l  Progett o Gottardo-Oves t 

si  possono far e l e seguent i  considerazioni : 

A nor d l a variant e Gottardo-Oves t  aprirebb e un a reg ione ,  ogg i  ancor a chiu -
sa a i  t raf f ic i .  A condizion e d i  ampliar e paral lelament e l a tratt a Interla -
ken-Meir ingen ,  l a region e del l 'Oberhasl i  sarebb e l a pr im a a d approf i t tarne , 
assieme a l  canto n Unterwaldo .  Ma anche l a region e d i  Interlake n e d i l  can -
to n Obwaldo n e trarrebber o vantaggio .  Contrar iament e al l a Val l e Magg ia, 
per  esempio,  quest e region i  son o gi à apert e all e ferrovi e svizzer e (scar -
tamento r idot to) .  Secondo un' inchiest a fat ta ,  l ' interess e d i  quest e regio -
ni  pe r  un o svilupp o del l e aziend e industrial i  situat e s u quest a l ine a no n 
è mol t o grande ,  poich é s i  tratt a prevalentement e d i  industri e " leggere" . 
Alcune aziend e d i  maggior  ampiezza (specialment e ne l  Nidwald o e  Obwaldo) 
cont inuerebber o a  far e i  lor o trasport i  pe r  autocarro .  Ess e no n danno 
mol t a importanz a a d u n col legament o dirett o co n i l  su d (Ticin o e d I ta l ia) . 
Nei  canton i  Nidwald o e  Obwaldo negl i  u l t im i  ann i  venner o apert e parecchi e 
fabbrich e nuov e (d i  un a dimension e fr a i  5 0 e d i  10 0 addet t i ) .  Anche que -
st i  nuov i  stabi l iment i  no n son o sensibi l i  a i  cost i  d i  t rasporto . 

A su d l a posizion e concorrenzial e dell e cav e d i  pietr a dell a Val l e Maggia 
verrebb e decisament e mig l iorata ,  s e i  t rasport i  pe r  autocarr o vers o Locar -
no cessan o o  son o r idot t i .  L e industri e domici l iat e nel l a region e d i  Lo -
c a mo no n son o sensibi l i  a i  cost i  d i  trasport o e  no n real izzerebber o r idu -
zion i  notevol i  de i  lor o cost i . 

5.4.3.1. 6 Conclus ion i 

Per  migl iorar e l a situazion e concorrenzial e occorre ,  come condiz ione ,  un a 
r iduzion e notevol e de i  cost i  d i  trasport o e  de i  cost i  tota l i .  Dat a l a 
struttur a de i  cost i  total i  quest a condizion e no n s i  ver i f icherebbe .  Da un a 
costruzion e d i  un a gal leri a l e impres e stabil it e nel l e r ispett iv e zon e d i 
inf luenz a no n possono attender e modif icazion i  quanti tat iv e notevol i  ne l l a 
lor o situazion e d i  concorrenza ,  eccezio n fatt a pe r  alcun i  cas i  part icola -
r i  come l e cav e d i  p ie t ra . 

I l i 



5 . 4 . 3 . 2 Le possibi l i t à  d i  nuov i  insediament i  industrial i 

Una terz a possibi l i t à d i  svilupp o regional e potrebb e esser e offert a d a 
una nuov a line a ferroviari a t ransalp ina ,  s e quest a dovess e migl iorar e sen-
sibi lment e i  fattor i  d i  localizzazion e d i  un a determinat a zona ,  pe r  cu i 
nuove industri e sarebber o stimolat e a d insediarvis i .  Potrebber o esser e in -
dust r ie ,  oppur e aziend e de l  ramo alberghiero ,  s e un a region e potess e esse -
r e raggiunt a pi ù i n frett a d i  prim a dall e corrent i  tur ist iche . 

5.4.3.2. 1 Valutazion e del l a r iduzion e de l  percors o e  de l  r isparmi o de i 
cost i 

Le possibi l i t à d i  nuov i  insediament i  industr ial i  s i  possono valutar e assa i 
bene.  Part iam o dall a seguent e considerazione :  pe r  l e aziend e ch e intendes -
ser o impiantars i  i n un a del l e region i  attraversat e d a un a galleri a e  d a 
una nuov a l inea ,  l a r iduzion e de l  percors o ë  d i  interess e economico r i le -
vante ,  poich é riduc e i  cost i  d i  trasport o e d abbrevi a i  tempi  d i  percorso , 
i n confront o co n l a situazion e d i  pr ima . 

Nel  capitol o precedent e abbiamo dimostrat o come,  pe r  l e industri e e d azien -
de gi à esistent i ,  l e r iduzion i  del l e spes e d i  trasport o no n son o r i levan -
t i  r ispett o a i  cost i  to ta l i .  Per  i  nuov i  insediament i  i l  problem a è  ana -
logo .  Riduzion i  del l e tariff e d i  trasport o potrebber o esser e ottenut e dal -
l e ferrovi e anche senz a l a costruzion e d i  un a nuov a line a e  gal ler ia .  Per -
c iò ,  esaminando gl i  ef fett i  ch e l e misur e d i  pol i t ic a tariffari a hanno 
avut o i n altr i  paes i  sull a struttur a dell e local izzazion i  e  degl i  inse -
diamenti  industr ia l i ,  possiamo trarr e qualch e conclusion e sugl i  impuls i 
al l o svilupp o economico ch e potrebber o derivar e nell e r ispett iv e zon e d a 
una nuov a galleri a t ransalpina . 

Nel  campo dell a teori a e  del l a pol i t ic a de i  trasport i  negl i  u l t im i  diec i 
anni  s i  son o ver i f icat i  de i  mutamenti  d i  concezione .  L a pol i t ic a tarif -
fari a no n ë  pi ù considerat a come un o strument o eff icient e pe r  l a pianif i -
cazion e dell o spazi o e  pe r  u n impuls o agl i  insediament i  industr ia l i ,  e 
ci ò i n contrast o co n l e concezion i  d i  u n tempo. 

Come esempio s i  pu ò prender e l a Germania.  I n bas e all e anal is i  fatt e s i  ë 
arr ivat i  all a conclusion e ch e l o svilupp o dell e struttur e d i  local izzazio -
ne no n ë  stat o influenzat o dal l a pol i t ic a tar i f far ia .  Gl i  esempi  s i  posso -
no molt ip l icar e e  s e n e dev e trarr e l a conclusion e general e ch e l e tarif -
f e d i  trasport o son o scarsament e eff icac i  pe r  mutar e l e struttur e econo-
miche,  e  ch e i n modo part icolar e l ' inf luenz a dell e tariff e ferroviari e 
sull o svilupp o economico er a stat a sopravvalutata . 

Come gi à abbiamo det to ,  l a spiegazion e ë  l a seguente :  l e impres e nel l e 
qual i  l e materi e prim e prevalgon o e  ch e hanno d i  conseguenza cost i  d i 
trasport o elevat i  cercan o gi à pe r  s e l a local izzazion e dov e quest i  cost i 
sono minor i  e  s i  insedian o dov e c i  son o l e materi e pr ime .  Ess e son o quin -
di  minimamente influenzat e dal l a pol i t ic a tar i f far ia .  Per  l e industri e cosid -
dett e " leggere" ,  cio è l a maggior  part e del l e industri e svizzere ,  l e misu -
r e tariffari e ch e avesser o come obiett iv o d i  inf luenzar e l a lor o local iz -
zazion e no n raggiungerebber o l o scopo ,  poich ë i  cost i  d i  trasport o d i  que -
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st e industri e r ispett o a i  cost i  total i  son o molt o esigui .  Determinant i 
per  l a local izzazion e son o dunque altr i  fat tor i ,  come l a vicinanz a a i 
mercati  d i  consumo,  l a disponibi l i t à d i  manodopera,  ecc . 

5.4,3.2, 2 Valutazion e del l ' importanz a del l e comunicazion i  favorevol i  e 
ef fet t i  psicologic i  ch e n e derivan o 

1 r isul tat i  d i  un' inchiest a sull ' importanz a de i  cost i  d i  trasport o pe r 
gl i  insediament i  d i  nuov e industr ie ,  sort e principalment e negl i  ann i 
1953 -  1963 confermano l e conclusion i  accennat e sopra :  all a domanda,  s e 
per  l ' insediament o e  l a localizzazion e s i  si a tenut o cont o del l a situa -
zion e sfavorevol e ne i  cost i  d i  trasport o o  del l a mancanza d i  u n mezzo d i 
trasport o adeguato ,  s i  so n avut e l e seguent i  r isposte : 

Tabel l a 23 

L' importanz a del l a vicinanz a all e stazion i  ferroviari e 

Total e dell e aziend e Aziende con p i ù 

Regioni 
esaminat-e di  100 addett i 

Stazion e Stazion e Stazion e Stazion e 
merci viaggiator i merci viaggiator i 

Svizzer a 29% 33% 42% 52% 

Zone d i  concentra -
zion e industr ial e 

27% 31% 38% 49% 

Zone d i  confront o 31% 34% 45% 52% 

Da quest a tabell a r isult a ch e pe r  l e zon e del l a Svizzer a oriental e i n sen -
so stret to .  Svitt o e  i l  Va l lese ,  l a scelt a dell a local izzazion e è  deter -
minat a sol o i n misur a no n molt o r i levant e dall a vic inanz a all e stazion i 
ferroviar i e e  che ,  quindi ,  nel l e region i  meno industr ia l izzate ,  altr i  fat -
tor i  son o determinant i  pe r  l a local izzazione . 

La vic inanz a all e stazion i  nel l e region i  peri fer ich e ("zon e d i  confronto" ) 
è pi ù important e ch e pe r  l e zon e d i  concentrazion e industriale ;  l ' impor -
tanz a ê  maggior e pe r  i l  traffic o v iaggiator i  ch e pe r  i l  traff ic o merc i . 
La struttur a dell e industri e svizzere ,  a  fort e intensit à d i  lavoro ,  f a s i 
che s i  di a maggior e importanz a all e possibi l i t à d i  aver e manodopera ch e 
al  fattor e trasport o merc i . 
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Per  l e region i  situat e nel l e zon e d i  influenz a del l e galleri e transalpi -
ne no n c i  son o o  quas i  nuov e stazion i  supplementar i .  I l  traff ic o i n tran -
sit o a  grand e veloci t à potrebb e anz i  render e pi ù di f f ic i l e i l  servizi o d i 
piccol e stazion i  co n tren i  local i .  Anche sott o quest o aspet to ,  dunque, 
non c i  s i  possono attender e effett i  posit iv i  r i levant i .  Ed è  pur e d a esclu -
der e u n ness o dirett o fr a progett i  d i  galleri e e  al lacciament i  ferroviar i . 

L ' importanz a del l a r iduzion e de i  tempi  d i  trasport o pe r  i l  traffic o com-
mercial e r isul t a gross o modo come segue:  l e region i  de i  Gr ig ion i ,  d i  cu i 
abbiamo i l lustrat o l a sfavorevol e situazion e ferroviar ia ,  eseguendo i l 
progett o del l o Splug a potrebber o contar e s u d i  un a r iduzion e de i  tempi  d i 
percors o d i  circ a 2  or e ne l  traff ic o co n Mi lano ;  l a region e d i  San Gal l o 
avrebbe u n vantaggi o d i  1  or a appena rispett o all a line a attual e de l  Got -
tardo .  Rispett o a d u n eventual e Gottardo-Bas e i l  vantaggi o d i  un a line a 
ferroviari a del l a Svizzer a oriental e sarebb e d i  circ a 1 5 -  2 5 minut i  (pe r 
i l  traffic o veloc e d i  p iù) . 

Questi  r isparm i  d i  tempo,  assiem e all e frequenz e d i  trasport o mig l ior i  e 
ad orar i  migl ior i  potrebber o rappresentar e pe r  l a Svizzer a oriental e e 
per  i l  Val les e u n element o economicamente e  psicologicament e favorevole . 
Nel l a r icerc a empiric a gi à c i ta ta ,  circ a i l  24 % dell e aziend e intervista -
t e nel l e region i  peri ferich e hanno attr ibuit o importanz a a  quest e faci l i -
tazion i  d i  t rasporto ,  pe r  i  lor o quadr i  dirett iv i  de l  personal e e  pe r  i 
rappresentant i  d i  commercio.  E a  quest o fattor e hanno pur e attr ibuit o im -
portanz a pe r  l a scelt a d i  local izzazione .  Sono element i  e  fattor i  ch e pos -
sono apportar e a  quest e region i  un a migl io r  s i tuazione ,  pe r  insediament o 
di  aziende ,  come zon e d i  lavor o e  come luogh i  res idenzia l i .  Potrebb e spa -
rir e l ' impression e d i f fusa ,  ch e quest e region i  son o " isolate" ,  situat e 
"i n montagna",  s e potesser o esser e collegat e megl i o e  pi ù rapidament e co n 
i  centr i  del l 'economi a e  del l a vi t a cul tura le .  Sono fattor i  ps ico logic i , 
che no n s i  possono misurar e i n f ranchi ,  ma ch e hanno certament e l a lor o 
importanz a pe r  l e decis ion i  imprendi tor ia l i . 

5.4.3.2. 3 Conclusion i 

Tutt e l e considerazion i  precedent i  c i  fann o concluder e ch e l e probabi l i t à 
di  nuov i ,  numerosi  e d important i  insediament i ,  connessi  direttament e co n 
l a costruzion e d i  un a nuov a ferrovi a t ransalp ina ,  no n son o d a considerar -
si  r i levant i .  Questo val e specialment e pe r  l a Svizzer a oriental e gi à in -
dustr ia l izzata .  I l  fatt o ch e l e zon e d i  influenz a rispett iv e de i  tr e pro -
gett i  occidental i  d i  galleri e ferroviar i e son o meno industr ia l izzate ,  s e 
si  spieg a megli o partend o d a altr i  fattor i  sfavorevol i  d i  local izzazione . 

Pi ù determinant e del l a d istanz a e  de i  cost i  d i  t rasporto ,  pe r  l ' industr ia -
l izzazione ,  ê  l 'al lacciament o a d un a ret e ferroviar i a e  a d un a ret e stra -
dal e nazionale .  Questa condizion e s i  ver i f i ca ,  nel l e zon e ch e abbiamo esa -
minato ,  ment re ,  co n u n trafor o a lp ino ,  no n s i  modif icherebb e l a si tuazio -
ne del l a maggior  part e de i  cas i .  Non s i  può ,  dunque,  pe r  quest e reg ion i , 
attr ibuir e a d u n trafor o ferroviari o u n effett o causal e d i  espansion e eco -
nomica,  tant o pi ù ch e l 'ostacol o maggior e all o svi lupp o v ien e dal l a situa -
zion e topografica : 

-  I  nuov i  insediament i  industr ial i  ne i  canton i  d i  Nidwald o e  Obwaldo,  ch e 
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f inor a furon o favorit i  d a altr i  fattor i  (esenzion i  f iscal i ,  potenzial e 
di  manodopera d isponib i le ,  prezz i  de i  terreni )  potrebber o esser e favo -
r i t i  megl i o d a u n ampl iament o del l e comunicazion i  stradal i  ch e d a u n 
al lacciament o ferroviari o co n L o c a m o.  Un movimento pendolar e r i levan -
t e d i  abitant i  co n i l  Ticin o no n è  probabi le ,  dat a l a lunghezz a del l a 
gal ler ia . 

-  L a Val l e Magg ia,  co n i l  Progett o Got tardo-Ovest ,  verrebb e apert a d a un a 
nuova ferrov ia ,  ma l a situazion e sfavorevol e nel l e local izzazion i  indu -
strial i  no n n e sarebb e notevolment e mig l iorata ,  no n essendo,  pe r  ragio -
ni  topograf iche ,  molt o adatt a a d insediament i  industr ia l i .  Un'osserva -
zion e analog a s i  pu ò far e pe r  l e region i  a  su d d i  Altdor f  e d anche pe r 
l e region i  t icines i  col legat e a l  Got tardo-Base ,  come pur e pe r  l e regio -
ni  d i  Frut ige n e  de l  Nieders immental . 

Farebbe eccezion e l a zon a de l  canto n Va l lese ,  nel l a qual e i l  trafor o de l 
Lötschberg-Base potrebb e influir e favorevolment e l 'espansion e economica 
i n corso .  L e alt e eccedenze d i  nascit e potrebber o anche i n avvenir e assi -
curar e un'offert a elevat a d i  manodopera e  conferir e u n ulter ior e impuls o 
di  espansion e economica i n concomitanz a co n un a gal leri a d i  base ,  condi -
zion e quest a ch e no n s i  ver i f ic a pe r  i l  canto n T ic ino . 

Poiché anche gl i  al tr i  fattor i  d i  local izzazion e ne l  Val les e son o favore -
vol i  (pe r  esempio l 'energia) ,  i l  migl iorament o del l e comunicazion i  co n i l 
nord potrebber o costi tuir e u n argomento aggiuntiv o pe r  nuov i  insediament i 
industr ial i  (anch e se ,  i n c i f re ,  i l  valor e del l e diminuzion e de i  cost i  d i 
trasport o e  spedizion e no n sarebb e molt o r i levante) . 

Si  pu ò dunque d i re ,  concludendo ,  ch e gl i  effett i  d i  un a galleri a Lötsch -
berg-Base sarebbero ,  pe r  i l  Va l lese ,  d i  importanz a no n trascurabi l e e  ta -
l i  d a esser e pres i  i n considerazion e nel l a scelt a del l a variant e d i  pro -
gett o d a at tuare .  D 'a l t r a part e per ò no n s i  pu ò dimenticar e ch e l a regio -
ne qu i  i n discussion e -  i n termin i  d i  popolazion e -  rappresent a sol o l' l % 
circ a d i  tutt a l a Svizzera . 

5.4.3. 3 I  r i f less i  su l  turism o 

Comunicazioni  pi ù ve loc i ,  meno car e e  sicur e d' invern o hanno u n pes o nel l a 
scel ta ,  d a part e de i  turist i  de l  luog o d i  vacanza.  Non s i  dev e per ò attri -
buir e a i  progett i  d i  trafor o un' importanz a eccessiv a ne l  migl iorament o 
del l e prospett iv e turist iche : 

-  Per  turist i  i n provenienz a dall e region i  ester e a  nord ,  i l  r isparmi o d i 
tempo d i  1  or a sarebb e relat ivament e poc o important e pe r  l a scelt a de l 
luog o d i  vacanza.  Per  quest a categori a d i  turist i  i l  Val les e e d i  Gri -
gion i  no n dovrebber o at tenders i ,  dal l 'esecuzion e d i  un o de i  progett i  d i 
t raforo ,  u n aumento r i levant e de l  tur ismo . 

-  I l  fluss o turist ic o dal l e region i  ester e a  su d ê  relat ivament e es iguo , 
ed anch e qu i  no n c i  s i  dev e attender e d a u n trafor o u n notevol e aumento, 
soprattutt o perch è ne l  turism o l 'automobil e e  l a strad a hanno un a posi -
zion e dominante . 

-  I  r ibass i  ne i  prezz i  de l  traffic o v iaggiator i ,  ch e r isul terebber o dal l a 
costruzion e del l 'un o o  del l 'al tr o progett o d i  gal ler i a t ransalp ina ,  cal -
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colat i  i n franch i  pe r  l e divers e tratt e son o relat ivament e modest i : 
-  Per  l e tratt e Svizzer a orientale-Chiass o i l  r isparmi o su l  bigl iett o 

di  andat a super a sol o eccezionalmente ,  come pe r  l a tratt a Chiass o -
Co i rà ,  i  5  f ranchi ,  e d anche pe r  i l  bigl iett o d i  andat a e  r i torn o i l 
r isparmi o no n super a i  1 0 franchi .  Sol o pe r  Coir à e  Glaron a l a costru -
zion e del l a galleri a dell o Splug a apporterebb e u n r isparmi o de l  20%. 

-  Per  i  v iagg i  d a Basi lea ,  Zur igo ,  San Gal lo ,  i n direzion e de i  centr i 
tur ist ic i  del l a val l e de l  Reno anter iore ,  r isulterebber o de i  r isparmi , 
che,  a  seconda de i  luogh i  tur is t ic i ,  possono raggiunger e i  2 0 franchi . 

Queste son o semplicemente indicazioni ,  poich é effett ivament e no n s i  s a s e 
l e ferrovi e tradurrann o i  r isparm i  ne i  tempi  d i  percors o e  l a r iduzion e 
nel l a lunghezz a de l  percors o i n r ibass i  d a accordar e a i  v iaggiator i .  R i -
chiamiamo l e nostr e osservazion i  fatt e i n meri t o a l  problem a dell a trasla -
z ione . 

-  I  r ibass i  d i  prezzo ,  i  r isparm i  ne i  tempi  d i  percors o potrebber o indurr e 
un aumento nel l e corrent i  turist ich e vers o i  luogh i  d i  v i l leggiatur a de i 
Gr ig ioni ,  specialment e ne l  turism o d i  fin e settiman a invernale . 

-  D 'a l t r a part e l a costruzion e d i  un a ferrovi a dell o Splug a faci l i terebb e 
i l  raggiungiment o de i  luogh i  d i  v i l leggiatur a i ta l iani . 

-  Nel  T ic ino ,  L o c a mo e d i  d intorn i  n e potrebber o approf i t tare ,  fors e a 
spese del l 'Oberlan d bernese ,  s e veniss e eseguit o i l  Progett o Gottardo -
Ovest.  I l  Gottardo-Bas e probabi lment e avvantaggerebb e l e region i  a  sud , 
poich é sull a tratt a stess a no n c i  son o luogh i  turist ic i  ver i  e  propr i . 

-  Per  Ur i  e  Svitt o sarebber o avvantaggiat i  i  turist i  i n provenienz a d a sud , 
ma ogg i  i l  lor o aff luss o no n è  notevole . 

-  Per  l e region i  a  nor d dell a galleri a Lötschberg-Bas e l a costruzion e no n 
apporterebb e r isparmi o d i  tempo pe r  i  tur ist i . 

-  Nel  Val les e region i  come Saas-Fee e  Zermat t  potrebber o attenders i  de i 
vantaggi . 

5.4. 4 Ef fet t i  negativ i  eventual i  sull e zon e d i  inf luenz a de i  divers i  pro -
gett i 

Accanto agl i  ef fett i  posi t iv i  no n bisogn a dimenticar e gl i  eventual i  effet -
t i  negat iv i  sull o svilupp o economico. 

L'accorciament o dell e distanz e apport a vantagg i  anche all e aziend e e d im -
pres e fornitr ic i  dell e region i  apert e d a un a nuov a l inea :  r isparmi o ne i 
cost i  d i  t rasporto ,  aumento de l  lor o smercio ,  co n l a relat iv a degression e 
nei  cost i  general i .  Impres e industr ia l i ,  ch e prim a fornivan o principalmen -
t e i l  mercat o local e e  ch e traevan o dagl i  elevat i  cost i  d i  trasport o u n 
"vantaggi o monopol ist ic o regionale" ,  entran o or a i n concorrenz a co n ditt e 
e s t e m e.  I n parecch i  rami  d i  produzion e (derrat e a l imentar i ,  bevande,  ab -
b ig l iamento ,  ecc. )  s i  potrebber o veri f icar e del l e perd i te .  L a stori a eco -
nomica conosce numerosi  esempi ,  d i  imprenditor i  ch e avevano chiest o l a 
costruzion e d i  un a line a ferroviari a e  ch e po i ,  i n seguit o all a costruzio -
ne del l a l inea ,  dovetter o scomparire . 

I l  migl iorament o nel l e comunicazion i  e  ne i  trasport i  d i  un a region e pu ò 
causare l 'esod o d i  fattor i  d i  produzione ,  specialment e d i  opera i  qual i f i -
ca t i ,  poich é l e migl ior i  comunicazion i  co n i  centr i  pi ù svi luppat i  econo-
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micamente e  culturalment e al largan o "gl i  orizzonti "  del l a popolazion e in -
d igena.  Per o ne l  quadr o d i  un a concezion e d i  pol i t ic a regionale ,  ch e no n 
vogl i a r imaner e puramente passiv a e  no n dinamica ,  l a maggior  mobi l i t à del -
l a manodopera dev e esser e considerat a come u n fattor e posi t ivo . 

Due punt i ,  su i  qual i  s i  sorvol a vo lent ier i ,  no n devono per ò esser e dimen-
t icat i ,  quando s i  discut e d i  progett i  d i  infrastruttur a r i levant i ,  come 
l o son o i  nuov i  trafor i  ferroviar i .  Innanzi tut to ,  se ,  i n seguit o a l  mig l io -
ramento dell e comunicazion i  e  de i  t rasport i ,  avvengono,  pe r  esempio nuov i 
insediament i ,  s i  tratter à probabi lment e d i  u n effett o regolat iv o dell 'espan -
sion e economica,  no n d i  un a crescit a i n sens o assoluto .  Cio è al l 'espansio -
ne economica nell e vicinanz e del l a nuov a line a corr isponder à un a diminuzio -
ne de l  tass o d i  crescit a d i  altr e reg ion i .  Nel l 'ott ic a d i  u n migl io r  equi -
libri o distr ibut iv o quest o dev e per o esser e considerat o u n effett o posi t i -
v o.  D'al t r a part e l a region e apert a a i  nuov i  mezzi  d i  comunicazion e e  d i 
trasport o potrebb e subir e degl i  ef fett i  negat iv i ,  poich é verrebb e apert a 
l a vi a all a penetrazion e economica e d all a concorrenz a d a altr e reg ion i , 
mentre pr im a l a barr ier a alpin a quas i  fungev a d a muro doganale . 
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Considerazion e d i  economia global e 

6. 1 Gl i  obiettiv i  d i  un'analis i  global e 

Le valutazion i  e  l e decisioni ,  ch e toccan o problem i  d i  economia global e 
e ch e vann o a l  d i  l à dell e decision i  d i  mercato ,  rett e da l  meccanismo de i 
prezz i  e  da l  giuoc o del l a domanda e  del l 'of ferta ,  no n sfuggono ,  è  ovvio , 
al  principi o general e dell a economicità .  Anche qu i  i  problem i  s i  lascian o 
ricondurr e all a question e d i  fondo ,  d i  uti l izzazion e ottimal e dell e risor -
se pe r  ottener e u n dat o f ine . 

Gli  obiettiv i  d i  un a problematic a economica global e no n son o per o netta -
mente determinat i  e ,  d i  conseguenza,  l a scelt a alternativ a dell e risors e 
dat e no n soggiac e unicament e a  criter i  economici ,  ma dev e esser e fatt a 
anche co n criter i  pol i t ic i .  I  divers i  obiettiv i  ch e s i  voglion o raggiun -
gere possono esser e ordinat i  secondo un a scal a d i  pr ior i tà ,  e  l a determina -
zion e dell e priorit à negl i  obiettiv i  d a raggiunger e no n è  pi ù unicament e 
una question e d i  attribuzion e d i  dat i  mezzi  pe r  u n dat o f ine . 

Nel  cas o concreto ,  d i  u n ampliamento o  d i  un a costruzion e d i  un a nuov a 
galleri a ferroviari a transalpina ,  l a scelt a pu ò esser e fatt a dando l a prio -
ri t à a d u n fin e puramente tecnico ,  oppur e mettend o i n prim a line a conside -
razion e d i  gestion e aziendale ,  oppur e conferend o l a priorit à a d obiett iv i 
di  economia regionale . 

Quell o ch e cont a è  d i  raggiungere ,  co n gl i  obiett iv i  fissat i  all 'oper a d a 
eseguire ,  u n massimo d i  benessere .  Or a quest o optimu m d i  benesser e no n è 
facil e d a definir e e  calcolare ,  soprattutt o perch è l'util it à general e e 
gl i  effett i  economici  d i  un a scelt a d i  cos ì  ampia portat a son o spess o quan-
titativament e no n commensurabili  e  no n s i  lascian o ridurr e a l  semplic e rap -
port o costi-ut i l i tà .  L a teori a economica moderna,  approntand o cert i  stru -
menti  d i  anal is i ,  particolarment e d i  analis i  quanti tat iva ,  cerc a d i  coadiu -
var e i  polit ic i  nell e decision i  d i  uti l izzazion e razional e dell e risors e 
disponibil i  pe r  u n dat o f ine ,  determinand o gl i  effett i  a  lung a scadenza e 
gl i  effett i  secondar i  degl i  investiment i  e d intervent i  pubbl ic i ,  onde ar -
rivar e a d u n catalog o complet o e  a d un a valutazion e d i  tutt i  i  cost i  e  d i 
tutt i  gl i  uti l i  economici  d i  u n progetto .  Nel  nostr o caso ,  occorre ,  come 
premessa,  conoscer e i  dat i  tecnici ,  gl i  element i  dell a gestion e aziendale , 
l e prevision i  de l  traff ico .  Tutt i  i  cost i  e  tutt i  gl i  uti l i  i n sens o lat o 
debbono esser e valutat i  i n modo quanti tat ivo ,  secondo u n criteri o unico , 
ed esser e espressi ,  possibi lmente ,  i n termin i  monetar i .  Almeno su l  pian o 
teoric o s i  pu ò cos ì  offrir e all e istanz e polit ich e decisional i  u n materia -
l e d i  valutazion e "esatto" ,  pe r  giudicar e se ,  da l  punt o d i  vist a economi-
co globale ,  l a scelt a è  eff ic iente ,  ne l  quadr o dell e divers e alternative . 

E'necessari o precisar e ch e un a simil e valutazion e economica global e no n 
deve costituir e un a pregiudiziale ,  o  limitar e l a libert à d i  decision e po -
l i t ica ,  d i  eliminazion e de i  programmi  d i  investiment o meno eff ic ient i .  Un 
giudizi o puramente scientific o no n implica ,  pe r  l e istanz e polit ich e u n 
obblig o d i  esecuzion e d i  u n progetto .  A livell o polit ic o un a decision e de -
ve tene r  cont o anche d i  obiettiv i  metaeconomici ,  soppesarne l ' importanza . 
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si  abbandona,  co n c iò ,  i l  terren o strettament e scientific o e  s i  entr a i n 
una valuta z ione ,  ch e varc a i  limit i  dell a scienz a economica e  divent a de -
cision e autenticament e pol i t ica ,  pres a co n criter i  divers i  d a quell i  pura -
mente economici . 

6. 2 Criter i  essenzial i  d i  valutazion e e  difficolt à dell 'analis i  economica 
global e 

Criteri o essenziale ,  pe r  valutar e u n investimento ,  è  l a comparazione dell e 
entrat e e  dell e usci te ,  cio è de i  cost i  e  degl i  u t i l i .  Tutt i  quest i  valor i 
devono esser e calcolat i  a l  tass o d i  interess e corrent e a l  momento dell ' ini -
zi o d i  u n investimento ,  pe r  po i  esser e discontat i  ne l  tempo.  Un investimen -
t o è  reddit iz io ,  sol o s e gl i  uti l i  cos ì  scontat i  son o superior i  a i  cost i , 
pure scontat i  ne l  tempo.  Fr a divers i  progett i  d i  investiment o s i  dovrebb e 
dare l a preferenz a a  quel lo ,  pe r  i l  qual e l a differenz a fr a entrat e e  co -
st i  scontati ,  ch e in d ic a i l  valor e i n capitale ,  ë  pi ù elevata . 

Formulando i n modo divers o quest o criteri o d i  investiment o microeconomico 
od aziendal e e  applicandol o a d investiment i  pubblic i  pe r  progett i  d i  in -
frastruttur a (pe r  esempio:  nuov e vi e d i  comunicazione )  i l  criteri o d i  giu -
dizi o è  i l  seguente :  da l  punt o d i  vist a economico global e un a spes a d i  in -
vestiment o è  giust i f icata ,  s e l'aument o de l  prodott o social e ch e n e risul -
ta ,  scontat o a l  momento inizial e d i  quest o investimento ,  è  maggior e del l a 
spesa iniziale .  Fr a divers i  progett i  d i  investimento ,  i n concorrenz a l'un o 
con l 'al tro ,  s i  dovrebb e dar e l a preferenz a a l  progett o ch e d à i l  maggior 
aumento de l  prodott o sociale .  Per ò u n simil e criteri o d i  scelt a pe r  gl i 
investimenti ,  formulat o i n termin i  economici  global i ,  sollev a parecch i  pro -
blemi ,  ch e vogliam o indicar e brevemente: 

-  I l  confront o fr a "dare "  e d "avere" ,  pi ù esattament e i l  calcol o dell 'au -
mento effettiv o de l  prodott o social e risultant e d a determinat i  investi -
menti  i n infrastrutture ,  risult a estremamente di f f ic i le ,  poich é l'effet -
t o d i  quegl i  investiment i  no n pu ò esser e isolat o d a altr i  fattor i  ch e 
concorrono a  fa r  crescer e i l  prodott o sociale . 

-  Quasi  sempre bisogn a tene r  cont o d i  effett i  metaeconomici,  ch e no n posso -
no esser e valutat i  quantitativament e i n moneta.  Simil i  fattor i  (pe r  esem-
pi o diminuzion e degl i  incidenti ,  distruzion e de l  paesaggio ,  aspett i  mil i -
tari )  possono esser e valutat i  sol o i n modo soggettiv o e  dipendon o d a un a 
scelt a pol i t ica .  L a scienz a cerc a d i  eliminar e sempre pi ù i  fattor i  in -
commensurabi l i ,  pe r  esempio valutand o i  r isparm i  d i  tempo s u d i  u n per -
cors o abbreviat o i n or e lavorative . 

-  Un'altr a diff icolt à sorg e da l  fatt o ch e gl i  effett i  d i  u n investiment o 
sull e infrastruttur e no n sol o concorron o a  determinar e i l  livell o globa -
l e de l  prodott o sociale ,  ma operano ,  ne l  contempo,  sull a su a struttura , 
cio è sull a su a ripartizion e regionale ,  settorial e e  personale .  Gl i  in -
vestiment i  ne l  settor e dell e comunicazion i  e  de i  trasport i ,  i n determi -
nat e condizioni ,  possono influenzar e fortement e l a ripartizion e regiona -
l e de l  reddit o nazionale .  S i  potrebb e quindi ,  pe r  ottener e un a miglior e 
distribuzion e e d un a eliminazion e dell e disparit à regional i  de l  benesse-
r e economico,  rispett o all e region i  e d agglomerazion i  industrializzat e 
del  paese,  dar e l a preferenz a a d investiment i  d i  infrastruttur a nell e 
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region i  economicamente pi ù debol i ,  anche s e quest i  investiment i  global -
mente avesser o un a mino r  produtt iv i tà ,  ci ò ch e no n ê  necessariament e e 
sempre i l  caso .  I n un o Stat o federat ivo ,  i n quest o caso ,  s i  r inunci a al -
l a "tort a pi ù grande "  i n sens o assoluto ,  pe r  ripartir e megl io ,  fr a i  can -
toni ,  un a "tort a pi ù piccola" .  Ed ë  quest a un a decision e pol i t ica ,  che , 
su d i  u n divers o p iano ,  pu ò costituir e un'alternativ a val id a a  conside -
razion i  economiche "oggettive "  i n sens o stretto . 

Nel  quadr o dell a nostr a analis i  l e complicazion i  e  diff icolt à connesse a 
pian i  d i  investiment o global i  e  d i  interess e nazionale ,  s i  possono,  i n par -
te ,  evi tare .  Non s i  d iscute ,  pe r  esempio s e un'altr a gal ler ia ,  i n aggiunt a 
a quell e esistent i ,  si a u n investimento ,  d i  u n valor e i n capital e superio -
r e a  zero ,  oppur e s e no n c i  sian o altr i  settor i  (strade ,  scuole ,  ecc. )  ne i 
qual i  investiment i  dell a stess a grandezz a avrebber o un'uti l i t à maggiore . 
Si  limit a i l  problem a a  sapere ,  decis i  d i  costruir e un a gal ler ia ,  a  qual e 
progett o bisogn a dar e l a preferenza . 

I l  problem a dell a distribuzion e regional e de l  reddit o nazional e riman e a l 
centr o d i  quest a anal is i .  Anche l e question i  metaeconomiche,  connesse a l 
problema dell e galleri e transalpine ,  sarann o esaminat e brevemente.  Dobbia -
mo po i  ricordar e anche l ' insufficienz a nel l e font i  stat ist iche ,  che ,  i n 
Svizzer a rend e particolarment e diff ici l e l e indagin i  economiche quantita -
tiv e . 

6. 3 Confront o de i  divers i  progett i  relativament e a l  traffic o merci 

6.3. 1 Metodologi a 

Osserviamo prel iminarmente ,  ch e i  cinqu e progett i  vengono analizzat i  co n 
un metodo un ico ,  da l  qual e risultan o dat i  quantitativ i  comparabi l i .  I l  me-
todo ,  l o ammett iamo,  ë  problematic o e  s i  prest a a  possibi l i  error i .  Ma poi -
ché 

-  quest i  possibi l i  error i  toccan o i n modo ugual e tutt i  e  cinqu e i  progett i , 
-  no n esiste ,  pe r  un a valutazion e de i  progett i ,  u n altr o metodo fat t ib i le , 

al i ' infuor i  d i  u n ordin e d i  pr ior i tà ,  nell e divers e var iant i ,  ch e vie n 
calcolat o i n bas e all 'uti l i t à economica generale , 

-  tr e progett i  venner o gi à valutat i  co n quest o metodo e  poich é 
-  l a scelt a de l  metodo c i  vien e anche impost a da l  material e statistic o 

disponibi le , 

si  ê  arrivat i  a d un'analis i  condott a ne l  modo descritt o i n seguito . 

I l  metodo scelt o consiste ,  come abbiamo det to ,  a d applicar e l 'analis i  quan-
t i tat iv a fatt a pe r  i  tr e Progetti :  Gottardo-Base ,  Lötschberg-Bas e e  Gottar -
do-Ovest  agl i  altr i  du e progett i  d i  "line e transalpin e nuove" ,  cio è a l  Pro -
gett o Tödi-Grein a e d a l  Progett o dell o Spluga . 

Escludiamo dal l 'anal is i  comparativ a i l  Progett o Lötschber g a  doppi o bina -
r io ,  poich é co n quest o progett o no n s i  realizzerebber o risparm i  economici 
global i ,  ne l  sens o definit o qu i  (no n s i  realizzan o riduzion i  d i  percorso) . 
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Come criteri o pe r  giudicar e l 'ut i l i t à economica global e degl i  investimen -
t i  s i  pone i l  calcol o de l  maggior  aumento de l  prodott o social e conseguit o 
dopo l 'esecuzion e de i  relat iv i  proget t i .  I n un'economi a i n pien o impiego , 
come quell a svizzera ,  u n tal e aumento pu ò risultar e unicament e da l  fatt o 
che,  eseguit i  gl i  investiment i  nel l e infrastrut ture ,  s i  real izz i  u n r ispar -
mio d i  fattor i  d i  produzion e (forz e d i  lavoro ,  us o d i  macchine e d attrez -
zature ,  energ ia ,  tempo,  ecc. ) .  Quest i  fattor i  r isparmiat i  potrann o po i  es -
ser e impiegat i  altrov e e ,  d i  conseguenza,  accrescer e l a produzion e globa -
le .  Con l a costruzion e d i  un a galleri a transalpin a s i  arr iva ,  i n talun e 
relazion i  d i  comunicazion e e  trasport i ,  a d abbreviar e l e distanz e o d i 
percors i ,  e  s i  r isparmian o quind i  de i  cost i  e f fe t t iv i ,  rendendo disponibi -
l i  determinat i  fattor i  d i  produzione .  Dal  punt o d i  vist a economico global e 
si  dovrebb e dar e l a preferenz a a  quell a var iante ,  nel l a qual e s i  ott ien e 
i l  massimo r isparmio .  Come misur a real e d i  quest o r isparmi o d i  fattor i  d i 
produzion e e  dell e quantit à d i  fattor i  inserit i  ne l  process o global e d i 
produzion e s i  so n pres i  i  chi lometr i  -  tonnel late ,  ch e r isultan o i n meno 
i n conseguenza dell a r iduzion e dell e tratt e d i  t rasporto .  A ch i  po i  venga-
no imputat e quest e r iduzion i  d i  cost o effett iv e e d espress e i n termin i  mo-
netar i  o  quest i  r isparm i  rea l i ,  conseguit i ,  è  un a question e ch e dev e esse -
r e r isolt a fr a ferrovie ,  cl ient i  r icevent i  o  mi t tent i .  I l  r isparmi o real e 
effett iv o e  global e riman e invar iato ,  si a se ,  a d abbreviament o avvenut o 
dell e tratt e d i  percorso ,  l e tariff e d i  trasport o r imangon o invar iate , 
oppure s e quest e tariff e verrann o r idot te . 

Anal izziam o i  seguent i  tr e f luss i  d i  traffic o merci : 

-  I l  traff ic o merci  intern o fr a i l  Va l lese ,  r ispett ivament e i l  Ticin o e d i l 
rest o del l a Svizzera , 

-  i l  traff ic o d i  importazion i  -  esportazion i  attravers o l e A lp i , 
-  i l  traff ic o i n t ransi to . 

I  pr im i  du e f luss i  d i  traff ic o merci  son o calcolat i  assieme.  I l  cr i ter i o 
di  valutazion e determinant e ë  dat o dal l 'ampiezz a dell e r iduzion i  d i  per -
cors o e  da i  r isparm i  real i  ch e n e r isu l tano .  Per  i l  traff ic o i n transit o 
i l  cr i teri o dev e esser e modi f icato ,  perci ò tratt iam o quest o f luss o a  par -
te . 

6.3. 2 I I  traff ic o merci  intern o e d i l  traff ic o esportazion i  -  importazion i 

Sorge qu i  i l  problem a d i  confrontare ,  pe r  i  divers i  progett i  d i  galleri e 
transalpin e i  r ispett iv i  r isparm i  i n tonnellat e -  chi lometr i .  Teoret ica -
mente occorrerebb e un a matr ic e complet a de i  trasport i  (fluss i  d i  merc i  d a 
ogni  stazion e a d ogn i  altr a stazione) ,  onde pote r  del imitar e esattament e 
l e zon e d i  inf luenz a dell e divers e var iant i ,  i n bas e all a r ispett iv a mino r 
d istanza .  Una tal e statist ic a no n esiste .  Come bas e pe r  i l  confront o s i  è 
pres a un a r ipart iz ion e dell o spazi o economico svizzer o i n 1 5 zon e d i  traf -
fic o e  pe r  quest e zon e s i  è  calcolat o i l  volum e d i  trasport i  co n i l  Ticin o 
e co n l ' I ta l ia ,  r ispett ivament e co n i l  Val les e e  l ' I ta l ia .  Quest e zon e no n 
coincidon o co n l e unit à statist ich e (cantoni )  usat e d i  solit o (cfr .  F ig .  13 ) 

Per  stabil ir e l a diminuzion e del l a lunghezz a de i  percors i ,  ch e r isul tereb -
ber o dall e divers e var iant i ,  s i  è  pres o u n punt o central e d i  ogn i  zon a e , 
con r i fer iment o a  quest o punto ,  venner o calcolat e l e r iduzion i  d i  percorso . 
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Si  presuppone ch e eventual i  error i ,  ch e possono veri f icars i  dal l a distr i -
buzion e de l  volum e de i  trasport i  fr a l e divers e zone ,  possano compensars i . 
Non interessano ,  pe r  quest o calcolo ,  quell e reg ion i ,  pe r  l e qua l i ,  r ispet -
t o a l  lor o capoluogo ,  l a r ispett iv a var iant e no n apport a nessuna r iduzio -
n e,  e  ch e nel l e lor o comunicazion i  vers o su d mantengono l e attual i  distan -
ze pi ù brev i . 

Tenendo cont o de i  r isultat i  del l e prevision i  de l  traff ic o s i  procede ,  ne l 
ca lco lo ,  come segue: 

-  Si  calcolan o l e r iduzion i  d i  percorso ,  ch e derivan o all e divers e region i 
dai  divers i  progett i  d i  t raforo . 

-  S i  calcolano ,  pe r  gl i  ann i  bas e 1990 e l i  volum i  d i  trasport o probabi -
l i  sull a bas e dell e prevision i  de l  traff ic o (cfr .  Tabel l a 24) . 

-  I l  r isparmi o economico globale ,  espress o i n tonnellat e -  chi lometr i ,  r i -
sult a dal l a molt ipl icazion e de l  volum e de i  trasport i  co n l e r ispett iv e 
r iduzion i  d i  percors o (cfr .  Tabell a 25) . 

-  Quest i  r isparm i  global i  vengono molt ip l icat i  co n i l  prezz o medi o de i 
trasport i  pe r  chi lometro ,  pe r  aver e un'espression e i n franch i  d i  quest o 
r isparmi o (cfr .  Tabell a 26) . 

Tabel l a 24 

Volume d i  traff ic o previst o nel l e divers e zon e d i  traff ic o co l  Val les e e d 
i l  T ic in o negl i  ann i  bas e 1990 e T (i n migl iai a d i  tonnellate )  (1) 

Zona Capoluogo d i  zon a Val les e Ticin o 
no 

1990 T 1990 T 

I Basi le a 539 8 l o 692 989 
I I Sciaffus a /  Zxirig o 139 204 841 1066 
II I Glarona 21 30 181 241 
I V Winterthu r  /  Frauenfel d 84 102 220 380 

V San Gal l o 42 56 390 591 
VI Coir à 7 I O 60 77 
I X Losanna 140 207 
X La Chaux-de-Fonds 116 149 119 167 
XI Friburg o 305 359 125 165 

XI I Thun 111 146 16 22 
XI I I Berna 511 658 237 331 
XI V Argovi a 196 300 651 991 
XV Lucerna 37 51 506 650 

1)  Dedott a da i  dat i  dell a Documentazione annessa,  vo i .  2,  pag.  51 e 62 
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Tabel l a 25 

Abbreviamento del l e distanz e effett iv e fr a i  capoluogh i  d i  zon a e  Mi lano , 
i n seguit o al l 'esecuzion e de i  progett i  d i  trafor o ferroviar i  t ransalpini , 
i n confront o co n l e pi ù brev i  comunicazion i  attual i  (i n km)  (1) 

Zona 
no 

Capoluogo 
di  zon a 

Lötsch -
berg-
Base * 

Got-
tardo -
Ovest * * 

Got-
tardo -
Base * 

Tödi -
Grein a 

* * 

Spluga 

* * 

vi a 
Isell e 

vi a 
Chiasso 

vi a 
Chiasso 

vi a 
Chiasso 

vi a 
Chiavenna 

I Basi le a 10 24 31 

I I Sciaffusa / 
Zur ig o 10 31 12 

II I Glarona 10 31 104 66 

I V Winterthur / 
Frauenfel d 10 31 27 9 

V San Gall o 10 31 64 58 

VI Coir à 10 31 147 186 

X La Chaux-de-
Fonds 10 66 31 

XI Fr iburg o 10 81 31 

XI I Thun I O 107 31 

XI I I Berna 10 81 31 

XI V Argovi a 10 11 31 

XV Lucerna 10 32 31 

*  Trasversal i  alpin e ch e implican o sol o u n ampliament o 

* *  Trasversal i  alpin e ch e implican o l a costruzion e d i  un a nuov a l ine a 

1)  Secondo indicazion i  de l  Servizi o commercial e merci  del l a Direzion e ge -
neral e del l e FFS 
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Tabel l a 26 

Indic i  de i  r isparm i  global i  de i  divers i  progett i  ne l  traff ic o merci  inter -
no e  ne l  traff ic o importazioni /esportazioni ,  pe r  gl i  ann i  bas e 1990 e T 
(100 = 2 , 9 mi l ion i  d i  franchi ) 

Progett o Progett o Indic e 
no 

1990 T 

4 Gottardo-Bas e 544 766 

3 Gottardo-Ovest 403 562 

5 Tödi-Grein a 283 403 

2 Lötschberg-Base 110 152 

6 Spluga-Base* 100 141 

* Partendo dal l ' ipotes i  ch e circ a l a met à de l  traff ic o co n l ' I tal i a si a 
traff ic o i n esportazioni / importazioni ,  i l  traff ic o d a e  pe r  i l  Tic in o 
dovrebbe svolgers i  sempre vi a Gottard o e  no n venn e pres o i n considera -
zion e pe r  i l  calcolo . 

6.3. 3 I I  traff ic o merci  i n transit o 

6.3.3. 1 L'aspett o problematic o d i  un' imputazion e de i  r isparm i 

I n l ine a d i  principi o s i  pu ò applicar e anche a l  traff ic o i n transit o i l 
medesimo metodo d i  ca lcolo .  I  f luss i  d i  traff ic o attr ibuit i  al l e divers e 
var iant i  vengono molt ipl icat i  co n l e r iduzion i  d i  percors o ch e risultan o 
dai  r ispett iv i  progett i  d i  gal ler ia .  Ne risult a l a cifr a de i  tonnellat e -
chi lometr i  i n meno d a trasportare .  I  fattor i  d i  produzion e "r isparmiat i " 
diventan o disponibi l i  pe r  al tr i  settor i  de l l 'economia .  Ma è  di f f ic i l e dir e 
qual e economia (paese )  veng a a  beneficiar e d i  quest i  r isparmi ,  s e l a Sviz -
zer a o  l 'estero .  Se l e ferrovi e sarann o obbl igate ,  i n seguit o a  quest e r i -
duzion i  d i  percorso ,  d i  abbassar e l e tariff e d i  t rasporto ,  i  r isparm i  van -
no a  benefici o de i  mi t tent i  o  r icevent i  del l a merce.  Se invec e l e ferrovi e 
potessero ,  ci ò ch e ë  d i f f ic i le ,  incassar e lor o quest i  r isparmi ,  ess i  an -
drebber o a  benefic i o total e dell a Svizzera .  E'probabi l e quind i  ch e l e fer -
rovi e dovranno ,  almeno i n par te ,  fa r  beneficiar e i  lor o cl ient i  de i  vantag -
gi  ottenut i  co n l 'abbreviament o de i  percors i .  Analogamente all e considera -
zion i  fatt e pe r  l e economie regional i ,  qu i  entran o i n giuoc o fenomeni  d i 
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t ras laz ione ,  determinat i  i n modo part icolar e dal l a forz a contrattual e del -
l e part i  e  d a convenzion i  internazional i . 

Ne consegue ch e i  r isparm i  su i  cost i  d i  t rasporto ,  cos ì  come furon o cal -
co la t i ,  no n possono costi tuir e u n element o determinant e pe r  l a scelt a del -
l a var iant e d a costru i re .  Dal  punt o d i  vist a europe o quest i  r isparm i  han -
no invec e i l  lor o s igni f icato ,  pe r  indicar e qual e variant e f a accrescer e 
i n maggior  misur a i l  reddit o nazional e europeo . 

6.3.3. 2 Gl i  introit i  de l  traff ic o i n transit o e  l a bi lanci a svizzer a de i 
reddi t i 

Un cri teri o val id o pe r  l a scelt a d i  un a del l e var iant i  potrebb e invec e 
esser e dat o dal l 'apport o ch e i  singol i  progett i  possono dar e all a bi lan -
ci a de i  reddit i  sv izzera . 

Sott o l a rubric a "trasport i  internazional i  d i  merc i "  l a bi lanci a de i  red -
d i t i ,  negl i  ult im i  anni ,  h a registrat o l e seguent i  poste : 

1965 27 5 mi l ion i  d i  franch i 
1966 29 5 
1967 30 5 
1968 33 5 
1969 38 0 

I l  transit o merc i  pe r  ferrovi a ha ,  i n quest e c i f re ,  un a quot a molt o impor -
tante ,  ch e pu ò esser e valutat a a  circ a l'80 % (1968 :  26 0 mi l ion i  d i  franchi ) 

Le line e proget tate ,  hanno u n percors o i n terri tori o svizzer o assa i  di f fe -
rent e e ,  d i  conseguenza,  gl i  introit i  ch e l e ferrovi e incassan o pe r  i l 
t ransit o merc i  son o dif ferentement e elevat i . 

Per  valutar e qual ' è l a soluzion e ottim a no n bast a tene r  cont o del l a lun -
ghezza de l  percors o i n territori o svizzero ,  ma bisogn a molt ip l icar e l a 
lunghezza del l a tratt a co l  volum e de i  trasport i  s u quest o percors o e  co n 
gl i  incass i  med i .  Sol o cos ì  r isult a qual e sar à i l  reddit o mass imale,  pe r 
l a Svizzer a e  pe r  l e ferrovi e ch e trasportan o quest o traff ic o i n t ransi to . 

Nel l a Tabel l a 2 7 abbiamo cercat o d i  dar e i l  quadr o quanti tat iv o degl i  in -
t ro i t i  pe r  l e merci  i n t ransi to ,  r i ferendol i  a i  d ivers i  progett i  e d a l 
volume de i  trasport i  previst i  pe r  l 'ann o bas e 1990 (ann o d i  bas e de i  prez -
zi  1965)  .  I l  total e degl i  introit i  da l  traffic o i n transit o sull e tratt e 
progettat e e  sull e tratt e complementari  no n varian o molt o d a u n progett o 
a l l 'a l t ro .  Sol o l o Spluga ,  pu r  attr ibuend o a  quest o progett o i l  maggior 
volume d i  trasport i  (estension e del l a zon a d i  influenz a vers o i l  Brennero) , 
r imane s u posiz ion i  inferior i  agl i  a l t r i  progett i  1  -  5 .  I l  r isultat o ap -
par e chiarament e dagl i  introit i  medi  pe r  tonnel lata . 
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Tabell a 2 7 

Stima degl i  introit i  total i  (quotapart e dell a Svizzera )  pe r  i l  traff ic o merci  i n transit o -  pe r  1  divers i  progett i  -
i n bas e a l  volume d i  traffic o previst o nell 'ann o bas e 1990 (prezz i  costant i  1965)  (1 ) 

Progett o 
no 

Progett i Tratt e de l progett o Tratt e complementari Tratt e de l  progett o 
e tratt e supplementar i 

mil ion i 
tonnellat e 

mil ion i 
franch i 

mil ion i 
tonnellat e 

milion i 
franch i 

mil ion i 
tonnellat e 

mil ion i 
franch i 

franch i 
tonnellate * 

1 Lötschberg-Doppio-Binari o 1, 9 44, 9 G 8, 8 264,9 10, 7 309,8 29, 0 

2 Löt  schberg-B a s e 3, 3 75,0* * G 7, 4 222,0 10, 7 297,0 27, 8 

3 Gottardo-Ovest 8, 9 252,1 L 
G 

0, 1 
1, 7 

2, 3 
51, 0 10, 7 305,4 28, 5 

4 Gottardo-Base*** * 
(dal  Brenner o 0, 6 milion i 
tonnellate ) 

10, 9 297,0* * L 0, 4 9, 2 11, 3 306,2 27, 1 

5 Tôdi-Greina*** * 
(dal  Brenner o 0, 7 mil ion i 
tonnellate ) 

8, 0 231,5 L 
G 

1, 2 
2, 2 

27, 6 
66, 0 11, 4 325,1 28, 5 

6 Spluga*** * 
(dal  Brenner o 1, 2 mil ion i 

8,8** * 179,8** » L 
G 

1, 0 
2, 1 

23, 0 
63, 0 11, 9 265,8 22, 3 

tonnellate ) 

1)  Secondo l e indicazion i  de l  Servizi o commercial e merci  dell a Direzion e 
general e dell a FFS 

*  Introit i  medi  pe r  tonnellat a 
Diainuzion e previst a degl i  introit i  i n seguit o a  riduzion e dell e distanz e rispett o all e tratt e annual i  d i  mon-
tagna:  (Lôtschber g -Bas e (-1 0 lun )  3, 2 mil ion i  d i  franchi ,  Gottardo-Base :  (-3 1 km)  32, 8 mil ion i  d i  franchi . 

** *  Dei  qual i  5, 6 mil ion i  d i  tonnellat e (merc i  pesanti )  d a e  pe r  Basi lea .  Se quest o volume vien e avviat o s u Sciaf -
fus a /  St .  Margrethen ,  pe r  l o Splug a risulterebber o ca .  4 5 milion i  d i  franch i  i n meno. 
Se i l  traffic o vi a Brenner o vien e avviat o d a part e dell e Ferrovi e federal i  austriach e sol o a  Buchs (Sa n Gallo ) 
i  minor i  introit i  sarebber o d i  2, 3 mil ion i  d i  franch i  pe r  i l  Gottardo-Base ,  2, 7 mil ion i  pe r  i l  Tödi-Grein e e 
4, 6 mil ion i  pe r  l o Splug a 

L =  tratt a d i  montagna de l  Lötschber g 
G =  tratt a d i  montagna de l  Gottard o 

6. 4 Osservazion i  su l  traffic o viaggiator i 

Per  i l  traffic o viaggiator i  i l  metodo a(iottat o pe r  i l  traffic o merci  no n 
è va l ido ,  o  pone diff icolt à notevol i ,  a  caus a dell a mancanza d i  dat i  sta -
t ist ic i .  Dal  punt o d i  vist a metodologico ,  teoricament e sarebb e possibil e 
calcolar e anche pe r  i l  traffic o viaggiator i  i  r isparm i  d i  tempo e  d i  prez -
zi .  Questo tempo risparmiat o dagl i  utent i  potrebb e esser e imputato ,  a  se -
conda de i  casi ,  a l  lavor o o d a l  tempo l ibero .  Se i l  tempo risparmiat o vie -
ne impiegat o pe r  lavoro ,  s i  potrebb e far e i l  calcol o medio dell e or e ri -
sparmiat e e  molt ipl icarl o co n u n salari o medio orario .  Se i l  risparmi o d i 
tempo vien e invec e uti l izzat o pe r  u n maggior  tempo l ibero ,  no n è  possibi -
l e far e u n calcolo ,  perch e l'util it à d i  un'or a d i  tempo liber o no n ë  misu -
rabil e i n cifr e e d i n franchi .  Questo tempo risparmiat o no n contribuisc e 
all 'aument o de l  reddit o nazionale ,  ma accresc e per o l 'uti l it à totale ,  me-
gli o i l  benesser e totale ,  ch e deriv a agl i  utent i  dall 'us o d i  quest i  ben i 
e serviz i  d i  trasporto .  Siamo a i  confin i  del l ' incommensurabile .  Anche s e 
ci  fosser o l e statistich e esatt e e  specif iche ,  pe r  i  fluss i  d i  traffic o 
e s e s i  conoscesser o l e categori e d i  viaggiator i  d a imputar e a l  traffic o 
professional e e  quell e d a imputar e a i  viagg i  d i  diport o o  tur ist ic i ,  no n 
si  arriverebb e ugualmente a  quantif icar e quest a util it à globale .  Potrebb e 
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anche accader e ch e i  turist i  preferiscon o i  percors i  alpin i  d i  pr ima ,  an -
che s e pi ù lunghi .  Per  quest e ragion i  abbiamo rinunciat o a  dar e un'espres -
sion e numeric a e  quantitativ a a l  "risparmio "  d i  tempo ne l  traffic o viag -
giatori . 

6. 5 Aspett i  militar i  -  pianificazion e nazional e -  concezion e general e 
del  traffic o 

6.5. 1 Osservazioni  general i 

A complemento degl i  aspett i  d i  economia globale ,  esaminat i  ne l  capitol o 
precedente e  pe r  allargar e l'esam e de i  problem i  a d un a vision e pi ù ampia 
dell 'economi a nazionale ,  vogliamo ,  rivolger e l 'attenzion e a d alcun e altr e 
quest ioni ,  connesse co n l 'ampliament o o  co n l a costruzion e d i  nuov e tras -
versal i  ferroviari e alpine . 

Si  tratt a degl i  aspett i  mi l i tar i ,  de i  rapport i  fr a l e ferrovi e e  gl i  al -
tr i  mezzi  d i  trasport o (strada ,  idrovie ,  traffic o aereo) ,  dell a coopera -
zion e dell a Svizzer a a d un a politic a europe a de i  trasport i ,  soprattutt o 
con i  paes i  confinanti ,  pe r  i  qual i  i l  nostr o paese costituisc e u n punt o 
di  collegament o important e ne l  traffic o internazionale .  S i  tratt a special -
mente dell a pianificazion e nazional e de l  terri torio ,  problem a ch e sempre 
pi ù s i  af ferma ,  come necessit à urgente ,  onde pote r  risolver e i  problem i 
dell e agglomerazion i  urbane ,  sort i  dall a crescit a e  dall e trasformazion i 
struttural i  dell a nostr a economia e  ch e gi à hanno provocat o squilibr i  nel -
l a nostr a economia.  Molt i  d i  quest i  problemi ,  qu i  appena sf iorat i ,  rientra -
no ne l  quadr o general e d i  un a "concezion e global e de i  trasporti "  invocat a 
come un a necessi tà ,  pe r  risolver e i n modo razional e i  nostr i  problem i  d i 
crescit a e  d i  trasforma z ion e struttural e dell a nostr a economia. 

6.5. 2 I  progett i  d i  galleri e e  line e ferroviar i  considerat i  da l  punt o d i 
vist a dell a difes a nazional e (1) 

Dal  punt o d i  vist a dell a difes a nazional e s i  possono far e l e seguent i  con -
siderazion i  d i  principio : 

Le vi e d i  comunicazion e son o uti l i  all a difes a nazionale ,  s e crean o l a pos -
sibil it à d i  effettuare ,  fr a region i  geograficament e separate ,  spostamento 
di  trupp e e  s e facil itan o trasport i  mil i tar i  e d i  trasport i  pe r  l 'economi a 
di  guerra .  L a lor o uti l i t à ë  tant o maggior e quant o meno l a disponibil i t à 
di  quest e comunicazion i  dipend e dall e intemperi e e  dall e stagion i  e  quant o 
pi ù l a lor o uti l izzazion e divent a probabil e e  possibi le ,  ne l  cas o d i  un a 
penetrazion e d i  trupp e nemiche ne l  nostr o terri torio . 

1)  Fonte:  Rapport o dell o Stat o maggior e general e de l  Dipart iment o 
federal e militar e 
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Sfavorevol i ,  da l  punt o d i  v is t a del l a difes a naz ionale ,  son o l e v i e d i  co -
municazione ch e faci l i tan o a d un a potenz a nemic a l a penetrazion e de l  nostr o 
terr i tor io . 

Partendo d a quest i  concett i  general i  i  d ivers i  proget t i ,  da l  punt o d i  v is t a 
mi l i tar e possono esser e valutat i  come segue: 

-  I l  Progett o del l o Spluga-Base,  da l  punt o d i  vist a dell a difes a naziona -
l e è  i l  pi ù sfavorevole ,  poich é verrebb e a  crear e un a nuov a possibi l i t à 
di  penetrazion e ne l  nostr o terr i tor io ,  co n un a galleri a apert a i n un a 
reg ione ,  dov e ostacol i  natural i  r i levant i  cost i tuiscon o ogg i  un a buona 
line a d i  d i fesa .  Anche l 'ampliament o dell e vi e d i  access o a  quest a gal -
leri a dal l 'al t ipian o es t  nel l o spazi o d i  Coir à -  Thus is ,  da l  punt o d i 
vist a mi l i tar e è  inut i le ,  poich é quest e tratt e ferroviari e sarebber o 
tropp o v ic in e a i  conf in i . 

-  Nel  Progett o Gottardo-Oves t  l a port a a  su d s i  trov a s u terr i tori o sviz -
zero ,  ma a d appena 1 2 k m da i  conf in i .  Anche quest a gal ler i a faci l i tereb -
be l a penetrazion e d a part e d i  u n nemic o ch e c i  attaccass e d a sud .  Per 
l a di fes a nazional e quest o progett o present a vantagg i  e d inconvenient i . 
Mol t o favorevol e sarebb e l 'ampliament o del l e v i e d i  access o e  l a costru -
zion e de l  doppi o binari o nel l e tratt e Interlake n -  Meir inge n -  Lucerna . 
Vantaggi  e  svantaggi ,  pe r  quest o proget to ,  s i  compensano. 

-  Negl i  al tr i  tr e progett i  gl i  interess i  del l a di fes a nazional e son o sal -
vaguardat i ,  anch e s e du e (Gottardo-Bas e e  Lötschberg-Base )  no n creereb -
ber o nuov e vi e d i  comunicazione .  Per  l a difes a nazional e l a lor o costru -
zion e sarebb e u t i le ,  i n quant o permetterebber o d i  disporr e d i  un a capa -
ci t à maggior e pe r  trasport i  mi l i tar i  e  d i  economia d i  guerra ,  unit a a d 
una maggior e s icurezza . 

-  Dal  punt o d i  v ist a mi l i tar e i l  progett o pi ù favorevol e è  i l  Tödi -Greina . 
Una line a ferroviar i a Tödi-Grein a verrebb e a  crear e un a comunicazion e 
dirett a fr a Glaron a -  Grigion i  -  T ic ino ,  sicur a i n inverno ,  e d adempi-
rebbe,  megl i o d i  ogn i  a l t ra ,  all e esigenz e e d a i  b isogn i  del l a difes a na -
z ionale ,  e ,  i n cas o d i  guerra ,  permetterebb e i  r i forniment i  del l a popo-
lazion e civi l e ne i  Gr ig ion i . 

Riassumendo,  i  cinqu e proget t i ,  da l  punt o d i  vist a dell a difes a nazional e 
possono esser e giudicat i  ne l  seguent e rango : 

Spluga-Base nettament e sfavorevol e 
Gottardo-Ovest  vantagg i  e  svantagg i  s i  compensano 
Gottardo-Bas e d i  ut i l i t à relat iv a 
Lötschberg-Base d i  ut i l i t à relat iv a 
Tödi-Grein a molt o favorevol e 

6.5. 3 L e l ine e ferroviari e transalpin e da l  punt o d i  vist a de l l a p iani f i -
cazion e nazional e 

Nei  problem i  d i  pianif icazion e nazional e dell a Svizzer a l 'assestament o 
del  terri tori o s i  pone i n pr im a l inea .  E nel l 'ambit o del l a sistemazion e 
spazial e l a pianif icazion e e  coordinazion e de l  traff ic o n e cost i tuiscon o 
un settor e mol t o importante . 

L 'ampl iament o o  l a costruzion e d i  un a nuov a l ine a ferroviar i a transalpin a 
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non possono d i  conseguenza ignorar e l a pianif icazion e de l  terr i tor io ,  an -
che s e i  model l i  d i  quest a sistemazion e spazial e no n son o stat i  f inor a de -
f init ivament e elaborat i  e  f issat i . 

Gl i  obiett iv i  essenzia l i ,  l e dirett iv e e  concett i  d i  un a pianif icazion e 
del  traffic o s i  possono,  i n line a gener ica ,  derivar e dall e funzion i  stess e 
del l e comunicazion i  e  de i  t rasport i .  Una ret e o d u n sistem a de i  trasport i 
e dell e comunicazion i  deve ,  i n genere ,  favorir e l a mobi l i t à de i  fattor i 
di  produzione ,  i n modo part icolar e de l  lavoro ,  svi luppar e i l  traff ic o e 
nel l o stess o tempo svolgerl o co n u n minim o d i  cost i  e  d i  tempo e d u n mas-
simo d i  sicurezz a e  comodi tà . 

Nei  model l i  d i  pianif icazion e nazional e dell a Svizzer a (cfr .  F i g .  14 )  que -
st i  obiett iv i  o  cr i ter i  venner o r iassunt i  i n nov e punti :  s icurezza ,  dispo -
nibi l i t à d i  mezzi  (ne l  tempo e  nel l a local izzazione) ,  ve loc i tà ,  eff icien -
za tecnica ,  economici tà ,  comodità ,  f lessibi l i tà ,  disponibi l i t à d i  super -
fic i  o  spazio ,  emission i  noc ive .  Una gra n part e d i  quest i  cri ter i  coinci -
dono co n i  cr i ter i  tecnic i ,  az iendal i ,  regional i  e  d i  economia g lobale , 
che gi à abbiamo anal izzat o come cri ter i  fondamental i  pe r  l a scelt a de i 
proget t i . 

I n ch e misur a l a galleri a scelt a come alternativ a d a eseguir e real izz i 
i n modo ottim o gl i  obiett iv i  del l a pianif icazion e de l  terr i tor io ,  dipen -
de anche dall e alternativ e ch e s i  vorrann o sceglier e o  da i  divers i  model-
l i  e  dal l e divers e struttur e i n discussion e pe r  r isolver e i  problem i  del -
l e agglomerazion i  urbane .  Quest i  model l i  o  struttur e s i  possono configu -
rar e i n du e variant i  estreme :  d a u n lat o l 'agglomerazion e dell a popola -
zion e e  de i  fattor i  d i  produzion e i n poch i  centr i  urbani ,  trascurand o l e 
altr e reg ion i ,  dal l 'a l tr o l a dispersion e volut a dell a popolazion e e  dell e 
att iv i t à economiche i n piccol e agglomerazion i  e  piccol e c i t tà .  L a prim a 
variant e r isulterebb e estrapoland o l e attual i  tendenz e d i  agglomerazion e 
del l 'economi a svizzera ,  e  senz a intervent i  d i  pol i t ic a dell e local izzazio -
ni  e  de i  trasport i  pe r  corregger la .  L'al tr a var iant e est rema ,  dell a disper -
sion e e  disseminazion e dell e agglomerazion i  e  dell e struttur e d i  insedia -
mento,  verrebb e incontr o all e istanz e del l 'economi a regional e e  dell e re -
gion i  meno svi luppate ,  ma avrebb e cost i  molt o e levat i ,  (cfr .  F i g .  14) . 

Tenendo cont o dell a situazion e pol i t ic a dell a Svizzer a e  de i  centr i  d i 
poter e dell a pol i t ic a svizzera ,  ch e fann o cap o all e grand i  agglomerazion i 
economiche e  demograf iche ,  s i  dovr à e laborare ,  probabi lmente ,  u n model l o 
ed u n concett o d i  agglomerazion e ch e sti a a  met à strad a fr a l e du e solu -
zion i  estreme ,  e  r isul t i  u n compromesso fr a concentrazion e assolut a e 
dispersion e assoluta .  Centr i  d i  agglomerazion e urban a continuerann o a  sus -
sister e e d a  svi lupparsi ,  ma s i  cercher à d i  frenarn e l a cresc i ta ,  favoren -
do volutament e l o svilupp o e d i l  sorger e d i  nuov e c i t tà ,  grand i  e  med ie , 
lung o ass i  d i  svi luppo . 

Al  momento at tuale ,  mancando i  model l i  or ientat iv i  e d impegnativ i  d i  un a 
pol i t ic a dell e agglomerazion i  e  d i  un a concezion e general e de i  trasport i 
e dell e comunicazioni ,  s i  possono far e unicament e alcun e considerazion i 
sul  problem a "galleri e transalpin e e  pianif icazion e nazionale" . 

Pi ù s i  pongono l 'ampliament o o  l a costruzion e d i  nuov e line e ferroviari e 
transalpin e a l  servizi o specific o de l  traff ic o i n t ransi to ,  meno ri levan -
t e divent a l 'aspett o p iani f icator io ,  poich é i l  traff ic o i n transit o h a 
eventualmente u n r i f less o d i  agglomerazion e e  d i  concentrazion e urban e 
sol o nel l e port e d i  entrat a e  d i  usc i ta . 
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Alternative Siedlungskonzeptvarianten 

Vorianti alternative nella concezione delle agglomerazioni 

Trendentwicklung 

IL trend attuale 

Neue Gross - Städte / Mittel - Städte 

in Entwicklungsachsen 

Nuove grandi c i t tà /C i t tà medie 

su ossi di sviluppo 

Klein - Städte dispers 

Città piccole disperse 

Quelle Landesplanerische Leitbilder der Schweiz, Beispiele räumlicher Konzepte" , 

zweiter Zwischenbericht des Institutes für Or ts- , Regional- und Landesplanung an der 

ETH Zürich (1970) 

Fonte: " " , secondo rapporto intermedio dell ' Istituto di sistemazione del territorio presso i 

Politecnico federale Zurigo (1970) 



Esaminando gl i  aspett i  tecnic i  del l e galleri e t ransalpine ,  specialment e 
i n relazion e all a tecnic a del l 'avvenire ,  ma anche i n rapport o a i  problem i 
di  economia regionale ,  gi à abbiamo osservat o ch e l 'ampliament o dell e tras -
versal i  esistent i  potrebb e accentuar e cert e tendenz e agglomerativ e dell a 
economia svizzera ,  mentr e invec e l a costruzion e d i  nuov e trasversal i  fer -
roviar i e potrebb e attenuar e quest e tendenze ,  s e s i  r iusciss e a  tracciarl e 
i n modo ch e i  nod i  ferroviar i  d i  quest e line e evi tassero ,  ne l  lor o percor -
so e  nel l e l ine e d i  accesso ,  i l  traff ic o suburbano e  l ' intersecazion e co n 
i  centr i  pr incipal i  de l  traff ic o (ci ò ch e accade pe r  i l  Progett o Tödi -
Greina) . 

I l  Gottardo-Bas e servirebb e a i  centr i  e d all e tendenz e agglomerat iv e esi -
stent i  e d operant i  nel l o spazi o economico svizzero ,  a  condizion e d i  miglio -
rar e e  razional izzare ,  da l  punt o d i  vist a tecnico ,  l 'attual e eff ic ienz a 
del l a l inea . 

Se diamo pes o all a funzion e ch e pu ò aver e un a l ine a ferroviari a pe r  i l 
traff ic o interno ,  l 'ampliament o o  l a costruzion e d i  un a nuov a gal leri a 
t ransalp ina ,  dotat a d i  migl ior i  e  pi ù ampi  accessi ,  potrebber o esser e mes-
si  a l  servizi o dell a pianif icazion e de l  terr i tori o e  de i  t rasport i ,  i n re -
lazion e a d un o de i  model l i  d i  agglomerazion e d a at tuare .  I n quest o sens o 
una nuov a l inea ,  come pe r  esempio l o Splug a o d un a nuov a concezion e tecni -
ca dell e ferrovie ,  darebber o all a nostr a ret e dell e comunicazion i  e  de i 
trasport i  maggior i  possibi l i t à e  l ibert à d i  inseriment o i n un a piani f ica -
zion e de l  terr i tor io . 

6,5. 4 L e trasversal i  ferroviari e alpin e ne l  quadr o d i  un a concezion e dell e 
comunicazioni  e  de i  trasport i 

I l  punt o d i  partenz a degl i  sforz i  pe r  del inear e un a concezion e general e 
dell e comunicazion i  e  de i  trasport i  è  dat o da l  capitol o de l  rapport o de l 
Consigl i o federal e sull e 1  ine e direttr ic i  dell a pol i t ic a governat iva , 
che tratt a del l a pol i t ic a de i  t rasport i .  I l  Consigl i o federal e esprim e 
l a necessi t à d i  elaborar e un a concezion e general e dell e comunicazion i  e 
dei  t rasport i .  S i  r i leva ,  soprat tut to ,  l ' importanz a e  l 'effett o coordina -
tor e d i  un a pol i t ic a d i  investiment i  i n quest o settore ,  e  s i  sottol ine a 
l a necessi t à d i  esaminar e attentament e i  grand i  progett i  d i  investiment o 
i n quest o campo. 

La concezion e general e dell a poli t ic a de i  trasport i  e  dell e comunicazion i 
costi tuisc e u n prograimn a d i  azion e de l  Consigl i o federale ,  programma ch e 
l 'esecutiv o intend e sottoporr e nel l e su e line e general i  all e Camere fede -
ra l i  e  che ,  ne l  cors o degl i  ann i ,  dovr à esser e gradualment e propost o pe r 
l 'a t tuazione .  Trasport i  e  comunicazion i  no n dovrann o esser e considerat i 
come u n sistem a a  se ,  ma come u n sistem a facent e part e d i  u n quadr o supe -
r iore ,  d i  ordin e economico e  sociale .  Non s i  tratt a d i  elaborar e u n pian o 
part icolareggiat o pe r  i  t rasport i ,  ma d i  fissar e alcun i  pr incip i  fondamen-
tal i  d a at tuare .  Da un a concezion e general e de i  trasport i  e  dell e comuni-
cazion i  no n c i  s i  devono attender e raccomandazioni  o  propost e prec ise ,  pe r 
invest iment i  nel l e infrastruttur e de l  t raf f ico .  Essa c i  dev e per ò permet -
ter e d i  prender e decision i  d i  invest imento ,  superando i l  modo tradizional e 
e convenzional e d i  un a vision e unicament e settor iale .  Queste decision i  d i 
investiment o dovrann o esser e inquadrat e ne i  problem i  general i  e  no n pi ù 
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nei  sol i  problem i  de i  trasport i  e  dell e comunicazioni . 

La scelt a d i  u n progett o d i  trasversal e ferroviari a no n pu ò esser e r invia -
ta ,  i n attes a del l 'e laborazion e d i  un a concezion e general e de i  t rasport i , 
l a quale ,  a  su a vo l ta ,  dipend e dal l 'elaborazion e d i  un a pol i t ic a dell e 
agglomerazioni  urbane .  Ma quest a scel ta ,  gi à ogg i ,  pu ò esser e orientat a 
vers o gl i  obiet t iv i ,  ch e be n s i  del ineano ,  d i  un a concezion e general e de l 
t raf f ico . 

Gl i  scors i  decenni  l e decision i  d i  investiment o ne l  settor e de i  trasport i 
non venner o prese ,  i n prim a l inea ,  partend o d a considerazion i  general i  d i 
pol i t ic a economica,  ma mirand o soprattutt o a d el iminar e cert e situazion i 
di  emergenza e  tenend o cont o essenzialment e de i  fattor i  tecnic i .  Oggi  l a 
scienz a de i  trasport i  è  del l 'avvis o ch e gl i  investiment i  nel l e infrastrut -
ture ,  i n considerazion e dell a durat a del l a lor o vit a e  del l ' importanz a 
che hanno pe r  l a pol i t ic a d i  svilupp o economico,  debbono esser e pres e co n 
un orientament o a  lung o termine .  Mancando l a possibi l i t à d i  un'anal is i 
quant i tat iv a del l 'ef f ic ienz a degl i  investiment i  i n infrastrut ture ,  biso -
gna almeno stabil ir e u n catalog o d i  cr i ter i  general i  d i  invest imento ,  te -
nendo cont o del l a lor o importanz a i n un'economi a i n cresci ta ,  de i  lor o ef -
fett i  settorial i  e d intersettorial i  ch e n e r isu l tano . 

I n test a a i  cr i ter i  decisional i  s i  pone,  d i  sol i to ,  i l  postulat o seguente : 
l 'eff icienz a tecnic a de l  settor e de i  trasport i  dev e consent i re ,  co n u n 
inpu t  a  lung o termin e minim o d i  fat tor i ,  d i  ottener e u n output ,  sempre a 
lung o termine ,  suff icient e a  soddisfar e l a domanda d i  trasport i  e  comuni-
cazion i  d a part e degl i  al tr i  settor i  economic i .  S i  tratt a sempre del l ' im -
pieg o ott imal e d i  fattor i  d i  produzion e l imi tat i ,  d a r ipart ir e fr a i  di -
vers i  progett i  d i  infrastruttur e e  fr a i  divers i  mezzi  d i  comunicazion e 
e t rasport i . 

Una concezion e general e dell e comunicazion i  e  de i  trasport i  implic a neces -
sariament e i l  massimo coordinament o fr a i  divers i  mezzi :  ferrovia ,  strada , 
aeroplano ,  idrovie ;  coordinament o nel l o spazio ,  onde r ipart i r e s u ciascu n 
mezzo i n modo razional e i l  volum e total e de i  t rasport i ,  aff inch è ogn i  mez-
zo concentr i  l a su a att iv i t à sull e funzion i  su e speci f iche .  S i  t rat ta ,  so -
prat tu t to ,  d i  superar e l e considerazion i  puramente settor ia l i ,  ch e tengo -
no cont o sol o dell e possibi l i t à d i  svilupp o de i  singol i  mezz i .  Finor a ogn i 
mezzo d i  trasport o h a cercat o unicament e d i  aumentare l a propri a competi -
t iv i tà .  Anche l e ferrovie ,  quando dovetter o abbandonare l e lor o posiz ion i 
monopol ist ich e ne l  traff ic o t ransalpino ,  i n seguit o all a concorrenz a del -
l a st rada ,  s i  l imitaron o a  cercar e d i  r imane r  concorrenzial i  manipoland o 
determinat e categori e d i  trasport i  d i  merc i ,  s u percors i  b rev i .  Sarebbe 
stat o megli o rafforzar e l a competi t iv i t à dell a ferrovi a sull e lungh e di -
stanze ,  specialment e ne l  traff ic o t ransalpino ,  dov e l a ferrovi a ë  concor -
renzial e pe r  sicurezz a e  veloci t à (ne l  traffic o viaggiator i  ess a offr e 
maggiori  comodit à ch e l a strada )  e  pu ò rimanerl o anche nel l 'avveni re , 
concentrando i  suo i  sforz i  s u quest e su e prerogat ive .  Osservazion i  analo -
ghe s i  possono far e pe r  i l  traff ic o aereo ,  s e l a ferrovi a sapr à equipag -
giars i  come "alberg o v iaggiante" . 

Si  t rat ta ,  insomma,  d i  attuar e l ' ide a del l a complementari t à d i  tutt i  i  mez-
zi  d i  t rasporto ,  andando oltr e l 'esperiment o gi à i n cors o de i  contenitor i 
e de i  trasport i  combinat i  strad a -  ferrovi a (Huckepack) . 

I l  prob lema ,  s e s i  poss a attuar e i n Svizzera ,  dat e l e condizion i  d i  geo -
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logi a a lp ina ,  quest a nuov a concezione ,  abbandonando i  sistem i  e  l e ide e 
t radiz ional i ,  oppur e s e ess a poss a esser e attuat a sol o o  megli o co n un a 
nuova l ine a ferroviari a transalpin a e  co n u n nuov o sistema ,  r iman e aper to , 
poich é quest i  problem i  no n son o ancor a def ini t ivament e chiar i t i ,  n e da l 
punt o d i  vist a tecnic o n e d a quell o de i  cost i .  Esper ò cert o che ,  si a i n 
caso d i  ampl iamento,  si a ne l  cas o d i  costruzion e d i  un a nuov a l ine a fer -
roviar i a t ransalpina ,  pe r  l e galleri e dovrann o esser e previst e l e attrez -
zatur e pe r  i l  caric o s u tren o degl i  autoveicol i ,  pe r  venir e incontr o a 
quest a ide a e  necessi t à d i  un a cooperazion e e  d i  un a complementari t à de i 
mezzi  d i  t rasporto .  Simil i  attrezzatur e s i  possono preveder e e d applicar e 
per  ogn i  proget to ,  a  cost i  suppergi ù ugual i . 

Sott o l 'aspett o d i  quest a concorrenz a costrutt iv a e  d i  quest a complementa-
rit à de i  mezzi  d i  t rasporto ,  s i  possono far e ancor a altr e considerazioni , 
pi ù strettament e connesse a l  problem a del l 'ampliament o o  dell a costruzio -
ne d i  un a nuov a line a ferroviari a transalpin a e d all o svilupp o degl i  aero -
dromi  e  dell e idrovie ,  sull e qual i  molt o s i  è  d iscusso . 

La domanda concret a ch e s i  pon e è  l a seguente :  un a nuov a line a ferrovia -
ri a transalpin a e  l 'ampliament o degl i  access i  a  quest a l inea ,  i n ch e mo-
do concorron o a  migl iorar e l 'eff icienz a de l  traff ic o merci  e  v iaggiator i 
di  tutt i  e  tr e i  mezzi  d i  t rasporto ,  s t rada ,  ferrovia ,  idrovia ? 

Si  tratt a d i  saper e qual e dell e trasversal i  alpin e prev is te ,  col legh i  me-
gli o i  centr i  de l  traffic o ferroviari o co n gl i  aerodromi  e  co n i  port i 
del l e previst e idrovie . 

Bisogner à part icolarment e tene r  cont o degl i  ef fett i  d i  u n eventual e pro -
lungamento dell a navigazion e su l  Reno e  del l 'eventual e costruzion e d i 
un' idrovi a Reno -  Aa r ,  e  Po -  L o c a m o.  S i  tratt a pur e d i  attuar e u n col -
legamento dirett o fr a l a ret e ferroviari a e d i  maggior i  aeroport i  svizzer i 
specialment e co n K lo ten ,  come pur e dell o svilupp o dell e comunicazion i  ae -
re e nel l ' in terno ,  i n modo part icolar e co n i  centr i  tur is t ic i . 

Nel l 'agglomerazion e d i  Basile a i l  prolungament o del l a navigazion e su l  Re-
no al leggerirebb e i l  traffic o merci  ferroviar io .  Analogamente l a costru -
zion e d i  un' idrovi a Adriat ic o -  Po -  Lag o Maggior e potrebb e al leggerir e 
l 'agglomerazion e d i  Chiasso .  Sull 'Aa r  e  su l  Rodano probabi lment e i  tra -
sport i  d i  merce pe r  idrovia ,  r ispett o a l  traff ic o tota le ,  no n sarebber o 
s igni f icant i . 

Rispet t o a i  singol i  progett i  previst i  gl i  obiett iv i  d i  un a maggior  velo -
cit à e  d i  un a migl ior e distr ibuzion e de l  traff ic o potrebber o esser e rea -
l izzat i  si a co n l a costruzion e de l  Gottardo-Base ,  si a co l  Tödi-Grein a 
che co l  Progett o Gottardo-Ovest . 

I l  cr i teri o sopr a menzionat o dell ' impieg o ott im o de i  mezz i ,  espress o cos ì 
genericamente no n tien e cont o d i  al tr i  obiett iv i  fondamental i  del l 'econo -
mia de i  t rasport i .  Esso dev e dunque esser e completat o co n un a seri e d i 
cr i ter i  sussid iar i ,  fr a i  qual i  vogl iam o r i levare : 

-  l a produtt iv i t à su l  pian o aziendale , 
-  i  cost i  total i  m in im i , 
-  l 'el iminazion e d i  si tuazion i  d i  ingorgo ,  . 
-  l 'effett o degl i  invest iment i  i n infrastruttur a sull a sistemazion e 

terr i tor ia le , 
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-  l 'effett o degl i  investiment i  sull a struttur a economica global e del l ' im -
Piego, 

-  i  cost i  e  benefic i  social i  (esterni )  derivant i  d a quest i  investiment i  e 
-  l e r ipercussion i  d i  quest i  investiment i  su i  bi lanc i  degl i  ent i  pubbl ic i . 

Questi  cr i ter i ,  si a pur e brevemente,  venner o tenut i  i n considerazion e nel -
l e pagin e precedent i .  Non crediam o ch e l 'elaborazion e d i  un a concezion e 
general e de i  trasport i  e  del l e comunicazion i  apport i  al tr i  aspett i  impor -
tant i ,  al i ' infuor i  d i  quest o catalog o d a no i  indicat o e  de l  quale ,  nel l a 
scelt a d i  un o de i  progett i  d i  trasversal i  ferroviar ie ,  s i  dev e tene r  con -
to ,  pe r  determinar e l 'alternativ a "ot t imale" . 

6.5. 5 Gal ler i a ferroviari a transalpin a e  pol i t ic a de i  trasport i  de i  paes i 
conf inant i 

Poiché l 'ampliament o o  l a costruzion e d i  un a nuov a gal leri a transalpin a 
serv e i n prim a line a a l  traff ic o i n t ransi to ,  nel l a scelt a del l a var iant e 
bisogn a necessariament e tene r  cont o degl i  interess i  ferroviar i  e  degl i 
interess i  de l  traff ic o de i  paes i  conf inant i ,  ne l  quadr o general e del l a lo -
r o pol i t ic a de i  t rasport i . 

La Comunità economica europe a (cfr .  Trattat o d i  Roma,  ar t .  7 4 -  84 )  st a 
elaborand o e  perfezion a nel l 'avvenir e l a pol i t ic a comunitari a de i  traspor -
t i ,  d i  cu i  gi à so n tracciat e l e line e fondamental i .  Nel  quadr o d i  quest a 
pol i t ic a comunitari a de i  trasport i  per o ciascu n paese membro,  a l l ' in terno , 
dovrà ampliar e e  sviluppar e l e vi e e d i  mezzi  d i  comunicazion e e  d i  tra -
sport o ch e megl i o possono col legarl o co n gl i  altr i  Stat i  membr i. 

I  singol i  paes i  membr i,  nel l 'ambit o propri o naz ionale ,  continuerann o a 
perseguir e i  lor o interess i  e  cercherann o d i  sviluppar e e  sostener e l e 
ferrovi e naz ional i ,  cio è cercherann o d i  fa r  aff luir e i l  traffic o s u quell e 
l ine e ferroviari e ch e servon o megl i o i  lor o interess i  naz ional i ,  favoren -
do i  lor o mezzi  d i  t rasporto . 

La Svizzera ,  nel l a scelt a d i  un o de i  progett i  d i  ampliamento dell e l ine e 
ferroviari e esistent i  o  d i  costruzion e d i  un a nuov a line a transalpina ,  no n 
può ignorar e ch e l e zon e d i  influenz a dell a nostr a ret e ferroviari a esi -
stent e o  l 'esecuzion e d i  u n nuov o progett o entran o i n concorrenz a e  vengo-
no a  toccar e gl i  interess i  dell e altr e ferrovi e transalpin e estere :  a d 
ovest  Modane,  a d es t  i l  Brenner o (Fig .  15) . 

Per  l 'avvenir e s i  present a po i  al l a Svizzer a i l  problem a dell a cooperazio -
ne e  del l a partecipazion e all e decision i  dell a Comunità economica europea , 
nel  sens o d i  un'armonizzazion e dell a pol i t ic a de i  trasport i  e  dell e comu-
nicazioni .  At tua lmente ,  decidendos i  pe r  un o de i  proget t i ,  l a Svizzer a no n 
può ignorar e l e pres e d i  posizion e e  gl i  interessi ,  i n mater i a d i  traff i -
co,  de i  paes i  confinanti :  I ta l ia ,  Germania e d Aust r ia .  L a costruzion e degl i 
accessi  ne l  lor o spazi o nazional e condizion a l 'esecuzion e de i  nostr i  pro -
get t i ,  tant o pi ù ch e l e infrastruttur e pe r  l o sdoganamento,  l e stazion i 
merc i ,  l e vi e d i  accesso ,  nel l 'un o o  nel l 'al tr o caso ,  dipendon o dagl i  in -
vest iment i  e  dall a volont à d i  investiment o d i  quest i  paes i  ester i . 

I n Germania l e istanz e pol i t ich e e d amministrat iv e competent i  son o del l 'av -
vis o ch e l a tratt a lung o i l  Reno s u Basile a r imarr à anche pe r  l 'avvenir e 
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l a ferrovi a principal e pe r  avviar e i l  traff ic o Germania -  Svizzer a -  Ita -
l ia ,  e  ch e l a capacit à d i  quest a l ine a permetter à pe r  i l  futur o u n aumen-
t o de l  volum e d i  t raf f ico .  Basile a r imarr à dunque anche nel l 'avvenir e i l 
centr o d i  gravitazion e de l  traff ic o ferroviari o germanico .  Quest e prospet -
tiv e d i  svilupp o de l  traff ic o no n conducono a  trascurar e l 'ampliament o 
dell e tratt e nel l a region e d i  Stoccard a -  Ul m -  Fr iedrichshafe n -  L indau . 
Si  è  per o del l 'avvis o ch e quest e l ine e d i  access o a i  val ich i  ferroviar i 
or iental i  del l a Svizzer a -  anche s e attualment e meno be n attrezzat e ch e 
quell e del l a val l e de l  Reno -  sian o i n grad o d i  smaltir e u n volum e maggio-
r e d i  traff ic o nel l 'avvenire .  I n Germania attualment e no n s i  manifest a u n 
grande interess e pe r  u n nuov o val ic o ferroviari o transalpin o e  l a pol i t i -
ca ferroviar i a concentr a i  suo i  sforz i  ne l  migl iorament o del l 'ef f ic ienz a 
tecnic a de l  traff ic o i n transit o nord-sud ,  co n un a razional izzazion e mag-
gior e e  co n perfezionament i  tecnic i ,  senz a pensar e a  mutamenti  essenzial i 
nel l e l ine e d i  avviament o at tual i . 

Con letter a de l  2 3 lugli o 1964 i l  Minister o de i  Trasport i  d i  Bonn venn e 
interpel lato ,  aff inch è s i  pronunciasse ,  da l  punt o d i  v is t a degl i  interes -
si  germanic i ,  su i  progett i  ferroviar i  t ransalpin i .  I n modo part icolar e i l 
minister o venn e pregat o d i  pronunciars i  sull a possib i l i tà ,  i n avveni re , 
di  avviar e u n maggior  volum e d i  traffic o sull e stazion i  d i  confin e sviz -
zer e a d es t  d i  Basi lea .  Nel l a su a r ispost a de l  2 6 apri l e 1965 (conferma -
t a ne l  1970)  i l  Ministr o de i  Traspor t i ,  Hans Christop h Seebohm,  s i  è  cos ì 
espresso : 

"Si  pone innanzitutt o i l  problem a del l 'avviament o de l  traff ic o i n transi -
t o nord-sud .  Ammesso che ,  i n avvenire ,  i n seguit o a  trasformazion i  strut -
tura l i ,  i l  volum e d i  quest o traff ic o aumenterà a d u n tass o inferior e all'au -
mento de l  prodott o social e lordo ,  a  lung a scadenza s i  dev e per ò r i tener e 
che i l  transit o merc i  t ransalp ino ,  i n ragion e del l ' integrazion e europea , 
aumenterà u l ter iormente .  L e zon e d i  inf luenz a d i  quest o traff ic o resteran -
no l e medes ime.  I  f luss i  d i  t raf f ico ,  da l  punt o d i  vist a economico,  dovran -
no esser e avviat i  vers o poch e tratt e ef f ic ient i . 

Per  l e Ferrovi e federal i  germanich e l a tratt a renan a adempie perfet tamen -
t e a  quest a condizion e nel l o svolgiment o de l  traff ic o nord-sud .  At t raver -
so quest a tratt a i  f luss i  d i  traffic o possono esser e avviat i  co l  percors o 
pi ù brev e d a e  vers o i  lor o luogh i  d i  provenienz a e  d i  dest inazione .  Que-
st a tratt a dispon e ancor a d i  capacit à d a sfrut tare .  L a su a eff ic ienz a pu ò 
esser e aumentat a ulteriorment e d a ampliament i  e  perfezionament i  (pe r  esem-
pi o segnalazion i  luminose) ,  come pur e Voi  prevedet e pe r  l e stazion i  d i 
conf in e d i  Basi le a e  d i  Chiass o e  pe r  l a line a de l  Got tardo .  I n v ist a de i 
futur i  svi lupp i  de l  traff ic o l e Ferrovi e federal i  germanich e hanno gi à 
progettat o u n ampliament o del l a stazion e merc i  d i  confin e a  Basi lea .  L e 
Ferrovi e tedesch e son o del l 'avvis o ch e aumentando l 'eff icienz a d i  quest a 
stazion e e  del l e tratt e d i  accesso ,  l a v i a d i  Basile a r imarr à probabi lmen -
t e anche ne i  prossim i  decenni  suff icient e pe r  smaltir e i l  t raf f ico . 

Le condizion i  son o divers e pe r  l e tratt e ch e conducono a i  val ich i  or ienta -
l i  dell a Svizzera ,  su i  qual i ,  i n confront o co n Basi lea ,  pass a i l  res to , 
molt o m inore ,  de l  t raf f ico .  L e vi e d i  access o Mannheim -  Stoccard a -  Hor b -
Singen -  Sciaf fusa ,  oppur e Mannheim -  Stoccard a -  Ul m -  Fr iedr ichshafe n -
L indau,  son o tratt e d i  a l t ip iano ,  l e qua l i ,  specialment e nel l a tratt a me-
r id ionale ,  hanno un'eff ic ienz a l imi tata .  I n part e quest e tratt e no n valgo -
no d i  esser e elettr i f icat e e  permetton o u n caric o d i  tren i  l imi tato .  Con-
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siderand o l e zon e d i  influenz a d i  quest o traffic o vers o i  val ich i  del l a 
Svizzer a or ienta le ,  s i  dev e dir e che ,  anche nel l 'avveni re ,  ess e sarann o 
i n grad o d i  smaltir e u n volum e d i  traff ic o super iore . 

Se invec e s i  includon o nel l e zon e d i  inf luenz a region i  maggiormente a d 
es t ,  pe r  esempio includend o l a tratt a Monaco -  Buchlo e -  Kempten -  L indau , 
entr iam o gi à nel l a zon a d i  inf luenz a de l  Brennero . 

Dal  punt o d i  vist a germanico ,  anch e ammettendo u n aumento de l  t ra f f ico , 
non s i  ved e l a necessit à d i  sceglier e u n punt o d i  val ic o divers o d a quel -
l o d i  Basi lea . 

Se invec e l e FFS no n fosser o i n grad o d i  prender e i n consegna a  Basi le a 
l 'aumentat o traff ic o e  d i  avviarl o sull e tratt e dell e lor o l ine e ch e con -
ducono a i  val ich i  a lp in i ,  l a Germania dovrebb e pensar e a d un a deviazion e 
i n grand e stil e de l  traff ic o merc i .  Ci ò provocherebb e cost i  d i  costruzio -
ni  ogg i  no n stimabil i  e  prestazion i  d i  esercizi o supplementar i ,  e  ci ò pro -
vocherebbe cost i  d i  esercizi o pi ù elevat i  e  tempi  p i ù lungh i  d i  t rasporto . 

Per  l a Germania,  onde dar e u n giudizi o def in i t ivo ,  sarebb e necessari o co -
noscere l 'aument o del l 'eff ic ienz a ne l  traff ic o nord-sud ,  misurat o i n bas e 
al  numero de i  tren i  pe r  i  singol i  proget t i ,  sull e tratt e dell e FFS.  Sol o 
dopo ave r  chiarit o quest o problem a del l e tratt e s u cu i  avviar e i l  t raff i -
co e  del l 'e f f ic ienza ,  c i  s i  potr à pronunciar e pi ù esattament e su i  singol i 
p roget t i ,  no n c i  s i  dev e attender e u n mutamento del l 'attual e vision e de i 
problemi ,  po iché ,  da l  punt o d i  v is t a germanico ,  s i  dar à l a preferenz a al -
l e tratt e ch e conducono su l  val ic o d i  confin e d i  Basi lea "  (cfr .  F ig .  16) . 

Con letter a de l  2 5 marzo 1964 e  de l  1 7 giugn o 1968,  i l  Capo de l  Dipart i -
mento federal e de i  t raspor t i ,  del l e comunicazion i  e  dell e energ ie ,  s i  ê  r i -
vo l t o a l  minister o i tal ian o de i  t rasport i ,  p regandolo ,  d i  esprimer e i l  pa -
rer e i tal ian o i n meri t o a l  problem a del l 'ampl iament o o  del l a costruzion e 
di  nuov e line e ferroviari e t ransalpine .  Egl i  venn e pregato ,  i n modo part i -
co lare ,  d i  espr imers i ,  s e l ' I tal i a avev a u n interess e all a costruzion e d i 
una l ine a ferroviari a attravers o l o Splug a e  se ,  eventualmente ,  ess a foss e 
dispost a a  partecipar e al l 'esecuzion e d i  quest o proget to ,  i l  qual e r ichied e 
un ampliament o grand e e d important e dell e line e d i  access o a  su d d i  Chia -
venna. 

Rispondendo co n un a letter a de l  3  maggio 1964 i l  minister o ital ian o de i 
trasport i  facev a osservar e ch e esiston o possibi l i t à suff ic ient i  d i  ampl ia -
mento federal e de i  trasport i  del l e comunicazion i  e  dell e energ ie ,  s i  ê  r i -
Con letter a de l  2 4 lugli o 196 8 e  de l  2 8 lugli o 1970,  d a part e i tal ian a s i 
è confermato ,  ch e pe r  l ' I tal i a a  scadenza prevedibi l e no n s i  r i t ien e ne -
cessari a l a costruzion e d i  un a nuov a trasversal e alpin a ferroviar ia.(cfr . 
F i g .  17) . 

Riassumendo s i  pu ò dir e ch e d a part e de i  paes i  confinant i  s i  mostr a scars o 
interess e pe r  l a costruzion e d i  un a nuov a l ine a ferroviari a t ransalp ina . 
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Criter i  e  considerazion i  conclusiv i  pe r  l a scelt a de l  migl io r 
progett o 

7. 1 Osservazion i  preliminar i 

La necessit à e  l 'urgenz a dell 'ampliament o dell e line e ferroviari e trans -
alpin e attual i  o  dell a costruzion e d i  un a nuova trasversal e sorgon o i n mo-
do evident e da l  fatt o ch e l a capacit à dell e du e line e esistent i ,  de l  Got -
tard o e  de l  Serapione ,  a  brev e scadenza sar à esauri ta .  I l  traffic o inter -
nazional e i n transit o h a superat o tutt e l e previsioni .  Perci ò l 'esercizi o 
dell a line a de l  Gottard o è  turbat o spess o d a ingorghi ,  dagl i  intralc i  e 
dall e diff icolt à e  remor e all a stazion e d i  sdoganamento d i  Chiasso . 

I n ragion e dell a preminenza dell a Svizzera ,  come paese d i  transit o de l 
traffic o internazionale ,  l 'ampliament o o  l a costruzion e d i  un a nuova tras -
versal e ferroviari a no n possono pi ù esser e remorat i .  L a soluzion e d i  que -
st o compit o divent a tant o pi ù urgente ,  quant o pi ù l a ferrovi a dev e adeguar -
si  a l  progress o tecnico ,  onde mantenere i  suo i  indubb i  vantaggi :  sicurezz a 
e rapidit à ne l  trasport o d i  ben i  d i  massa,  e  rafforzar e anche l a collabo -
razion e co n gl i  altr i  mezzi  d i  trasporto . 

I n prim o pian o st a dunque i l  problem a de l  traffic o internazional e i n tran -
sit o attravers o l a Svizzera .  Dal  punt o d i  vist a dell e comunicazion i  e  tra -
sport i  intern i  v i  son o ancor a certament e problem i  d a r isolvere .  E'ver o 
che quas i  tutt e l e region i  de l  nostr o paese son o allacciat e all a ret e fer -
roviar ia .  I  canton i  e  l e region i  meno favorit i  sott o quest o aspett o devono 
però attenders i  u n migliorament o fors e pi ù dagl i  altr i  mezz i ,  strad a e d 
aereo,  ch e dall a ferrovia .  E ci ò val e i n modo particolar e pe r  i l  turism o 
estiv o e d invernale ,  fattor i  d i  svilupp o important i  pe r  quest e regioni . 

L'ampliament o o  l a costruzion e d i  un a nuov a trasversal e ferroviari a trans -
alpin a ê  u n compit o nazionale ,  ch e pu ò esser e risolt o e  finanziat o sol o 
nel  quadr o d i  un a polit ic a economica nazionale .  E"u n compit o d i  economia 
e d i  tecnic a de i  trasport i ,  ma,  i n considerazion e de l  grand e contribut o 
che l a ferrovi a h a dato ,  lung o tutt o u n secolo ,  all a crescit a e d all o svi -
lupp o dell 'economi a svizzera ,  l 'ampliament o dell e line e esistent i  o  l a 
costruzion e d i  un a nuov a galleri a ferroviari a transalpin a son o l a premes-
sa pe r  u n ulterior e svi luppo .  Limitandoc i  a d un a vision e r istret ta ,  s i  po -
trebb e obiettar e ch e all a Svizzer a convenga semplicemente prender e i n ca -
ric o i  f luss i  d i  traffic o adeguat i  all e infrastruttur e esistent i .  Ma u n 
simil e calcol o economico,  a  lung a scadenza,  s i  r ivelerebb e errato .  Gl i  ef -
fett i  d i  reddit o e  d i  capitale ,  ch e derivan o direttament e e d indirettamen -
t e d a investiment i  ferroviar i  hanno rif less i  s u tutt i  i  settor i  economici , 
anche se ,  da l  punt o d i  vist a quanti tat ivo ,  son o diff ici l i  d a calcolare . 
L' influss o dell a ferrovi a sull e struttur e economiche s i  rivel a part icolar -
mente nell o svilupp o e  nell a concentrazion e dell e infrastruttur e de l  traf -
fic o a i  val ich i  d i  conf ine ,  e  nell o svilupp o parallel o dell e region i  ch e 
rientran o nel l a zon a d i  influenz a d i  quest e line e d i  traff ico .  S i  pu ò 
obiettar e ch e l o svilupp o unilateral e d i  quest e zon e favorit e dall a fer -
rovi a h a fatt o sorger e problem i  d i  agglomerazion e e  d i  ingorgo ,  e  ch e l o 
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svilupp o industrial e d i  quest e region i  ê  avvenut o a  scapit o d i  altr e re -
gioni .  Ma anche un a nuova trasversal e ferroviari a transalpin a no n potr à 
evitar e e  risolver e i  problem i  d i  agglomerazione .  I  cost i  social i  e ,  i n 
genere,  gl i  aspett i  negativ i  ch e sorgon o da l  process o d i  agglomerazione , 
devono esser e post i  ne l  quadr o d i  un a pianificazion e global e e  no n potran -
no esser e r isolt i  unicament e d a provvediment i  d i  economia e  d i  tecnic a de l 
traff ico . 

L' importanz a economica general e de i  progett i  d i  ampliamento o  d i  costru -
zion e d i  un a nuova trasversal e ferroviari a transalpin a h a conferit o a  que -
st o problema ,  fi n dagl i  inizi ,  i l  caratter e d i  problem a general e d i  econo-
mia svizzera ,  a l  d i  l à de i  semplic i  aspett i  d i  economia e  tecnic a de i  tra -
sport i .  Che,  accant o a l  problem a d i  u n ampliamento dell e line e esistent i , 
si a sort a l a question e dell a costruzion e d i  un a nuova trasversale ,  dimo -
str a l' interess e d i  tutt e l e region i  de l  paese a l  problem a posto . 

Già i n occasion e de l  prim o trafor o de l  Gottard o s i  ebber o vivac i  discus -
sion i  su l  tracciat o miglior e d a scegliere .  I  canton i  dell a Svizzer a orien -
ta le ,  ch e allor a dovetter o soccombere a  favor e de l  trafor o de l  Gottardo , 
ripresentan o or a l a lor o rivendicazion e d i  un a trasversal e ferroviari a 
transalpina .  Queste discussion i  e  rivendicazion i  hanno condott o all 'elabo -
razion e d i  se i  progett i ,  esaminat i  d a commissioni  e  sottocommissioni .  I l 
rapport o final e riassum e e d esamina,  d a u n punt o d i  vist a sintetic o e  com-
parat ivo ,  i  se i  progett i  studiat i . 

I  criter i  possibil i  pe r  valutar e e  determinar e l a scelt a dell a soluzion e 
migl ior e son o assa i  complessi  e  s i  riferiscon o a  fattor i  e d a  correlazio -
n i ,  che ,  pe r  un a scelt a d a far e a  livell o pol i t ico ,  no n hanno tutt i  l a 
stess a importanza .  L e conclusion i  de i  rapport i  final i  dell e singol e com-
mission i  d i  lavor o permetton o d i  arrivar e a d un a comparazione de i  divers i 
progett i .  Questo prim o esame comparativ o c i  d à u n orientament o pe r  stabi -
lir e un a ponderazion e de i  criter i  cercando ,  ne l  l imit e de l  possibi le ,  d i 
quanti f icarl i .  Altr i  criter i  (pe r  esempio d i  economia regionale )  son o d i 
natur a polit ico-economic a e  dipendon o essenzialment e d a un a decision e po -
l i t ica . 

7. 2 Confront o comparativ o de i  divers i  progett i  i n bas e a i  principal i 
criter i  decisional i 

I l  confront o comparativ o de i  divers i  progett i  risult a dall a grand e Tabell a 
sinottic a 2 8 (pag .  14 6 e  147) . 

7. 3 Osservazion i  circ a l a ponderazion e de i  divers i  criter i  decisional i 
per  l a scelt a dell a variant e ottimal e 

I l  confront o comparativ o de i  moltepl ic i  criter i  decisional i  permett e d i 
stabilir e u n cert o ordin e d i  priorit à pe r  i  divers i  progett i ,  basat o s u 
argomentazioni  oggett ive . 
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La condizion e principale ,  cu i  dev e adempiere un a galleri a ferroviar ia ,  ë 
di  realizzar e a l  pi ù prest o possibil e u n aumento dell a capacit à d i  traspor -
t o dell e line e ferroviarie ,  onde pote r  smaltir e i  f luss i  crescent i  d i  traf -
f ico ,  i n modo particolar e i l  traffic o merci  internazionale .  Questa condi -
zion e dev e e s ser e realizzat a si a da l  punt o d i  vist a tecnic o (aumento dell a 
capacità ,  riduzion e de i  tempi ,  rispettivament e de i  percors i  d i  trasporto , 
aggiornamento all e nuove tecnich e de i  trasport i  ferroviar i ,  ecc. )  ch e da l 
punto d i  vist a dell 'economi a de i  trasport i .  L a scelt a dell a variant e otti -
male dev e corrisponder e all e zon e d i  influenz a a  nor d e d a  sud .  Queste zo -
ne d i  influenz a risultan o e  son o dat e dall a geografi a economica,  e  devono 
essere prospettat e ne l  quadr o d i  u n lor o prevedibil e ulterior e svi luppo . 
Una nuova line a ferroviar ia ,  ch e s i  proponesse d i  deviar e e  d i  att irar e 
i  f luss i  d i  traffic o at tual i ,  incontrerebb e ostacol i  d i  natur a geografica , 
economica e  d i  polit ic a de i  traff ici ,  sollevat i  d a part e dell a domanda 
di  prestazion i  d i  trasport o e  d a part e d i  interess i  economici  dell e zon e 
di  inf luenza ,  ch e s i  opporrebber o a d un a deviazion e dell e corrent i  d i  traf -
f ico .  Queste zon e d i  influenz a son o delimitat e dall e line e ferroviari e 
estere ,  concorrent i  co n l a nostr a ret e ferroviaria ,  e  be n decis e a  mante-
nere l a lor o quot a d i  traffic o intern o e d internazionale . 

Le infrastruttur e esistent i  a i  valich i  d i  confin e (punt i  franchi ,  stazio -
ni  d i  sdoganamento,  cas e d i  spedizione ,  ecc. )  rafforzan o l 'efficienz a d i 
una ferrovi a e  massimizzano,  da l  punt o d i  vist a economico general e (svi -
lupp o de l  settor e terziario ,  bi lanci a de i  reddit i  dell a Svizzera )  l 'util i -
tà ,  pe r  l a Svizzera ,  d i  un a trasversal e ferroviari a transalpina . 

Dal  punt o d i  vist a tecnic o s i  dev e dar e l a precedenza a d un a ferrovi a s u 
percors o pian o e  co n pendenze minime,  ch e permett a l 'attuazion e d i  u n traf -
fic o ferroviari o rapido . 

Dal  punt o d i  vist a dell 'economi a aziendal e i  cost i  d i  investimento ,  i l 
numero e d i l  cost o de i  tren i  son o determinanti . 

La realizzazion e d i  quest i  criter i  principal i  determin a l 'uti l it à econo-
mica general e de i  singol i  progett i .  Questa uti l i t à general e è  diff ici lmen -
t e quantif icabil e e d esprimibil e i n termin i  esatt i  e  monetar i .  Per ò i l  me-
tod o del l 'anal is i  de i  cost i  e  de i  benef ic i ,  ogg i  molt o di f fuso ,  messo i n 
relazion e co l  prodott o sociale ,  c i  d à indicazion i  util i  pe r  determinar e 
l 'uti l it à globale . 

7. 4 n  criteri o d i  economia regional e 

I n considerazion e dell a struttur a federalist a dell a Svizzer a e  dell e di -
sparit à d i  svilupp o economico regional e persistent i ,  i l  problem a de i  r i -
f less i  economici  dell 'ampliament o o  dell a costruzion e d i  un a nuov a tras -
versal e ferroviari a sollev a u n problem a fondamental e d i  polit ic a economica. 
La massimizzazion e de l  prodott o social e dell a Svizzer a è  d a giudicar e tan -
t o pi ù posit ivament e quant o pi ù i l  prodott o social e global e vie n distribui -
t o equamente fr a i  divers i  canton i  e  l e divers e regioni .  L o svilupp o in -
dustrial e dell a Svizzera ,  a  caus a d i  tutt a un a seri e d i  fattor i ,  s i  ë  con -
centrat o i n determinat i  canton i  e  regioni .  Dopo l a seconda guerr a mondial e 
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T a b e l l a 2 8 

I- * 

ON 
Tabe l l a s inot t ic a compara t i v a de i d i ve r s i  p roge t t i  con f ron ta t i  i n bas e a i  p r i nc i pa l i  c r i te r i  d i  sce l t a dec i s iona l i 

I- * 

ON 
C R I T E RI AMPLIAMENTO DELLE LINEE ES ISTENTI NUOVE LINEE 

Proge t t o n . (1) (2) (4) (3) (5) (6 ) 
T rasve rsa l e a lp in a Lö tschberg -Dopp io -B ina r i o Lö tschberg -Bas e Go t ta rdo -Bas e Go t ta rdo -Ove s t T o d i - G r e i n a Sp luga 

A m p l i a m e n ti  de l l a capac i t à Sv izzer a Es te r o Sv izzer a E s t e r o Sv izzer a E s t e r o Sv izzer a Es te r o Sv izzer a E s t e r o Sv izze r a Es te r o 
su f f i c ien t e pe r  i l : 
-  199 0 sì  ? sì  ? sì  s ì sì  s ì sì  s ì s ì  n o 
-  T si  n o sì  n o sì  s ì sì  s ì s ì  s ì s ì  n o 
-  T ' no n o si  n o sì  s ì si  s ì sì  s ì sì  n o 

Co l l abo raz ion e d i  a l t r i  S ta t i German ia I ta l i a German ia I ta l i a Ge rman ia I ta l i a German ia I ta l i a Ge rman ia I ta l i a German ia I ta l i a 
per  rea l i zzar e i l  p roge t t o e 
per  l ' amp l iament o de l l e l ine e 
di  access o 
-  co l l aboraz ion e necessar i a no s ì no s ì no sì * no sì * no si * no s i 
-  co l laboraz ion e p robab i l e - ? ? si si si no 

Sta t o a t tua l e de l l ' amp l iamen t o v i a v i a v i a v i a v i a v i a 
de l l e t ra t t e es te r e d i  access o 
-  a  nor d Bas i lea :  buono Bas i lea :  buono Bas i lea :  buono Bas i lea :  buono Bas i lea :  buono Bas i lea :  buono 

Sc ia f fus a ecc . : Sc ia f fus a ecc . : Sc ia f fus a ecc . : Sc ia f fus a ecc . : 
ca t t i v o ca t t i v o ca t t i v o ca t t i v o 

-  a  su d Ise l le :  ca t t i v o Ise l le :  ca t t i v o C h i a s s o:  buono Ch iasso:  buono Ch iasso:  buono Ch iavenna:  ca t t i v o 

Poss ib i l i t à d i  t ra f f i c o rap id o no sì sì sì sì si 

T e m pi  teo r i c i  d i  pe rco rs o v i a Ise l l e v i a Ise l l e v i a C h i a s s o v i a C h i a s s o v i a C h i a s s o v i a C h i a v e n n a 
Bas i le a -  M i l an o 
-  pe r  t ren i  merc i 6 h  0 3 m i n 5 h  2 6 mi n 4 h  5 4 m i n 4 h  5 1 m i n 5 h  2 3 m i n 5 h  3 8 m i n 
-  pe r  t ren i  v iagg ia to r i 5 h  1 8 mi n 4 h  4 8 m i n 4 h  3 0 m i n 4 h  1 5 m i n 4 h  4 5 m i n 4 h  3 9 m i n 

convenz iona l i 
-  p e r  t ren i  v iagg ia to r i  rap id i - 3 h  3 8 mi n 3 h  0 9 m i n 3 h  0 6 mi n 3 h  2 9 m i n 3 h  2 4 mi n 

Lunghezza de l l a t ra t t a Bas i lea - v i a Isel l e v i a Ise l l e v i a C h i a s s o v i a C h i a s s o v i a C h i a s s o v i a C h i a v e n na 
M i l an o pe r  i l  t ra f f i c o merc i 
t ra t t a s u te r r i t o r i o sv izzer o 236 k m /  62 % 226 k m /  61 % 272 k m /  84 % 278 k m /  84 % 311 k m /  86 % 251 k m /  65 % 

Poss ib i l i t à d i  car ic o d i  au to - no sì sì sì s i s ì 
•  ve ico l i  secondo l a concez ion e 
ISETH** 

Poss ib i l i t à d i  u t i l i zza r e t ra t t e s i no no no no no 
pa rz i a l i  p r im a d e l  te rmin e d e i 
l avo r i 

Pendenze super io r i  a l  15%o 
-  s u t ra t t e assa i  lungh e 

(pi ù d i  6  km) 
-  Sv izzer a sì no no no no no 

27%o Fru t i gen -Kanders te g 
25%o Br iga -Goppens te i n 

-  Es te r o si sì no no no no 
25%o Domodosso la - I se l l e 25%o Domodosso la - I se l l e 



-  s u t ra t t e b rev i 
(fin o a  6  km) 
-  Sv izzer a 

-  Es te r o 

no 

no 

no 

no 

si 
17%o Ch iasso -

Tave rne 
16%o Emmenbrücke-

Ro thenburg 
sì 
17%o C h i a s s o -

A lb a t e 

si 
17%o C h i a s s o -

Tave rne 
16%o Emmenbrücke-

Ro thenbu rg 
si 
17%o C h i a s s o -

A lba t e 

s i 
17%o C h i a s s o -

Tave rn e 

sì 
17%o C h i a s s o -

A lba t e 

no 

no 

A l l egge r imen t o de l l a l ine a 
a t tua l e de l  Go t ta rd o 
-  n e l  t ra f f i c o m e r c i 
-  ne l  t ra f f i c o v iagg ia to r i 

sol o come so luz ion e 
p rovv iso r i a 

scars o 
scars o 

to ta l e 
to ta l e 

grande 
grande 

grande 
grande 

minore d i  (3 ) 
e (5 ) 

Inser iment o ne l l a re t e fer ro -
v ia r i a eu rope a 

neut ra l e si  i nser i scon o ben e 
l a mag is t ra l e de l l e 

e ra f fo rzan o l e l ine e es is ten t i  s u t e r r i t o r i o sv izzer o fr a 
DB e  l e l ine e p r i nc i pa l i  de l l e F S,  spec ia lment e (3 )  ,(4 )  ,(5 ) 

meno favorevo l e ch e 
p er  (3) ,  (4 )  e  (5 ) 

C o s to de i  t ren i  e  en t ra t e 
to ta l i 

d i f fe renz e 
i r r i l evan t i 

d i f fe renz e 
i r r i l evan t i 

d i f f e renz e 
i r r i levant i 

d i f fe renz e 
i r r i levant i 

d i f fe renz e 
i r r i l evan t i 

pa r tec ipaz ion e sv iz -
zer a m ino r e d i  (l)-(5 ) 

C o s ti  d i  cos t ruz ion e senz a in -
te ress i  d i  cos t ruz ion e 
(i n m i l i on i  d i  f ranchi ) 
-  T 
-  T ' 
di  cu i  s u te r r i to r i o sv izzer o 
-  T 
-  T ' 

500 -  55 0 

450 

850 -  110 0 
1650 -  200 0 

750 -  85 0 
1050 -  120 0 

1500 -  160 0 
1950 -  210 0 

1500 -  155 0 
1850 -  190 0 

2750 -  285 0 
3000 -  315 0 

2750 
2900 

2650 -  285 0 
2900 -  325 0 

2600 -  270 0 
2750 -  300 0 

2700 -  280 0 
2900 -  305 0 

l i s o - 1200 
1350 -  145 0 

D i v a r i o ne i  cos t i  d i  cos t ru -
z ion e i n bas e a  d i ve rs e ipote -
si  sul l e cond iz ion i  geo log ich e 
(i n m i l i on i  d i  f ranchi ) 

nessuno nessuno + 3 0 -  5 0 -  9 0 + 9 0 

Fabb isogno d i  forz e d i  lavor o 
-  uomin i -ann o 8200 9300 13 '50 0 28'100 29 '00 0 20 '70 0 

Ord in e d i  g randezz a deg l i  e f -
fe t t i  d i  redd i t o reg iona l e i n 
base a l  fabb isogn o d i  manodope-
r a (ef fet t i  mo l t i p l i ca t i v i ) 

p robab i lmen t e mo l t o e leva -
t i  po i ch é p i ù t ra t t e p o -
t rebber o esser e cos t ru i t e 
con temporaneamente 

in fe r io r i  a  (1 ) magg io re d i  (2) , 
m inore d i  (3 ) 

mol t o p i ù e l e v a -
t o ch e p e r  (2 ) 

mo l t o p i ù e leva -
t o d i  (2 )  e  (4 ) 

c i rc a come pe r  (2) , 
po ich é l a met à an -
d rebbe a  favor e 
de l l '  I ta l i a 

Impor tanz a deg l i  e f f e t t i  espan-
s iv i  su l l ' economi a reg iona l e 
(senz a g l i  e f fe t t i  d i  redd i to ) 

non r i l evan t e non r i l evan t e non r i levan t e non r i l evan t e non r i l evan t e non r i levan t e 

R i spa rm i o g loba l e d i  fa t to r i 
di  p roduz ion e (i n o rd in e d i 
g randezza) 

nessuno 
4. 
un p ò p i ù ch e pe r 
l o Sp lug a (6 ) 

1. 
mol t o super ior e a l 
Töd i -Gre in a (5 ) 

2. 3. 5. 

In t ro i t i  da l  t ra f f i c o in te r -
naz iona l e i n t rans i t o 

d i f fe renz e 
i r r i l evan t i 

d i f fe renz e 
i r r i l evan t i 

d i f fe renz e 
i r r i l evan t i 

d i f fe renz e 
i r r i levant i 

d i f fe renz e 
i r r i l evan t i 

mo l t o in fe r io r i 
anche aumentando i l 
t r a f f i c o i n p r o v e -
n ienz a da l  B renner o 

A s p e t t o g iu r id i c o i n re laz io -
ne a l l a "promess a d i  un a fe r -
rov i a a t t ravers o l e A l p i 
o r ien ta l i " 

nessuno nessuno nessuno nessuno s ì ,  anch e s e p e r  (5 )  e  (6 )  l e cons ide -
raz ion i  d i  pu r o ca l co l o economico son o 
p i ù favorevo l i 

*  l a co l laboraz ion e è  mo l t o meno necessa r i a ch e pe r  l o Sp lug a 
* *  l ' i s t i tu t o pe r  cos t ruz ion i  s t rada l i  e  so t ter rane e de l  P F h a e labora t o pe r  incar ic o de l l 'U f f i c i o federa l e 

d ei  t r aspo r t i  un o s tud i o de l l a poss ib i l i t à d i  car ic o d i  au tove ico l i  pe r  i  p roge t t i  i n d i scuss ion e 



i l  process o d i  industr ial izzazion e e  d i  svilupp o economico s i  è  estes o 
anche al l e region i  economiche meno svi luppate .  L e prospett iv e d i  svilupp o 
e d i  crescit a costant e dell a nostr a economia hanno r isvegl iato ,  nel l e re -
gion i  e  ne i  canton i  meno favor i t i ,  l a speranza ,  d i  colmare ,  co n un a pol i -
t ic a regional e coscient e l e dispari t à economiche esistent i  fr a canton e e 
cantone.  L'ampliament o o  l a costruzion e d i  un a nuov a trasversal e ferrovia -
r i a transalpin a dovrebbero ,  d i  conseguenza,  dar e l a priorit à a l  proget to , 
i l  qual e abbi a i  maggior i  r i f less i  posit iv i  pe r  i l  migl iorament o e  l o svi -
lupp o del l a struttur a economica de i  canton i  e  del l e region i  meno svi luppa -
t i  economicamente.  I  canton i  del l a Svizzer a oriental e possono pe r  soprag -
giunt a r ichiamars i  a d un a vecchi a promessa,  un a promessa sempre val id a e d 
at tuale ,  a  condizion e ch e i  cost i  total i  e d i l  reddit o total e d i  un a fer -
rovi a attravers o l e alp i  oriental i  no n differiscan o molt o da i  cost i  e  red -
di t i  d i  un'altr a l ine a ferroviar ia . 

La question e d i  stabi l i re ,  s e un a nuov a line a ferroviar i a poss a diventar e 
uno strument o val id o pe r  un a pol i t ic a economica regional e dev e quind i  es -
ser e sviscerat a i n tutt i  i  suo i  aspett i  pi ù important i . 

E'pacif ic o ch e comunicazion i  ef f ic ient i ,  soprattutt o ferroviari e possono 
aver e u n ruol o struttural e important e e  suscitar e impuls i  d i  svilupp o eco -
nomico,  soprattutt o ne l  process o d i  industr ial izzazion e d i  un o spazi o eco -
nomico.  Ma quest i  impuls i  diventan o operat iv i  sol o i n concomitanz a co n al -
tr i  fattor i  e d altr e condizion i  d a real izzare . 

Si  dev e anche dist inguer e fr a gl i  effett i  d i  reddit o provvisor i ,  ch e u n 
investiment o pu ò aver e pe r  un a reg ione ,  e  gl i  effett i  a  lung o termine ,  ch e 
migl ioran o defini t ivament e l a struttur a economica d i  un a region e e  condu-
cono eventualment e a d u n process o d i  industr ial izzazione .  Per  l o svilupp o 
regional e hanno importanz a primari a gl i  effett i  at t i  a  modif icar e e  migl io -
rar e l e struttur e economiche a  lung o termine . 

Scopo principal e d i  u n ampliamento del l e l ine e esistent i  o  del l a costru -
zion e d i  un a nuov a trasversal e ferroviari a riman e per ò l o smalt iment o de l 
traff ic o internazional e i n transit o e  l a possibi l i t à d i  attuar e ne l  contem-
po u n trasport o ferroviari o rap ido . 

Le anal is i  d i  economia regionale ,  fatt e nel l e du e perizi e d i  San Gall o (1 ) 
e ne l  rapport o f ina le ,  hanno dimostrat o assa i  chiaramente ,  ch e n e un a fer -
rovi a del l o Spluga ,  n e un a ferrovi a Tödi-Grein a potrebber o migl iorar e i n 
modo determinant e l a struttur a de i  cost i  d i  trasport o dell e industri e del -
l a Svizzer a or ientale .  Oggi  -  co n l e debit e eccezion i  -  i  cost i  d i  traspor -
t o no n son o pi ù considerat i  u n fattor e determinant e pe r  l a localizzazion e 
di  industr ie .  E^opinabi le ,  s e d a un a ferrovi a t ransalpina ,  i n concomitanz a 
con altr i  fattor i  d i  local izzazione ,  possano part ir e impuls i  pe r  un' indu -
str ial izzazion e o  pe r  un o svilupp o d i  altr i  settor i  economic i . 

La struttur a industrial e de i  canton i  del l a Svizzer a oriental e è  tuttor a 
caratterizzat a dal l a predominanza del l ' industr i a tessi le .  E"u n ramo in -
dustr ia l e ch e h a subit o un a r istrutturazion e e d un a concentrazion e s u d i 
una produzion e altament e qual i f icata ,  ch e trov a i l  su o sbocc o crescent e 
nel l a sociat à attual e de i  consumi,  ma è  u n ramo ch e r iman e molt o sensibi -

1) cfr . per iz i a Splug a e Tödi-Grein a 
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l e al l a congiuntura .  L a struttur a de i  salar i  e  l e dimension i  aziendal i 
del l ' industr i a tessil e fann o s i  ch e quest a industri a no n pu ò esser e consi -
derat a u n ramo i n espansion e crescente .  Perci ò i l  numero assolut o e  rela -
tiv o degl i  addett i  i n quest a industri a fals a u n p ò i l  quadr o esterior e 
del l 'economi a de i  canton i  dell a Svizzer a or ienta le .  Con quest o s i  vuo l  di -
r e ch e no n c i  s i  dev e attender e mol to ,  pe r  l o svilupp o economico d i  quest e 
reg ion i ,  dal l a costruzion e d i  un a nuov a trasversal e ferroviari a d a sola . 
E'probabi l e ch e un a ferrovi a attravers o l e alp i  or iental i  suscit i  un'onda -
t a d i  ott imism o e  facci a sorger e un a propension e maggior e agl i  investimen -
t i .  Dal  punt o d i  v ist a psicologic o è  comprensibi l iss imo ,  ch e quest a spe -
ranz a d i  u n migl ior e svilupp o economico,  pe r  mezzo d i  un a nuov a line a fer -
rov iar ia ,  s i  si a dif fus a nel l 'opinion e pubbl ic a e  nel l a stampa,  diventan -
do u n ver o e  propri o problem a pol i t ico .  L a coscienz a e  l a constatazion e 
di  esser e economicamente sfavor i t i ,  r ispett o a d altr e region i  sv izzere , 
hanno fatt o r ivolger e l 'attenzion e all a ferrovia ,  come possibi l e caus a de l 
sottosvi lupp o e  come possibi l e strument o d i  u n migl ior e svilupp o economi-
co . 

L 'esempio del l a struttur a industrial e de l  canto n Ticin o dimostr a per ò 
chiarament e l a scars a influenz a ch e ebbe l a ferrovi a de l  Gottard o pe r  l a 
local izzazion e industr ia le .  Dal  1882 a l  1940 l 'ubicazione ,  l a grandezz a 
e l e struttur e del l ' industr i a t icines e son o rimast e pressoch é immutate . 
Lo svilupp o industr ia le ,  ch e s i  ë  veri f icat o ne l  Ticin o dopo l a seconda 
guerr a mondia le ,  è  stat o determinat o d a fattor i  d i  local izzazion e estrane i 
al l a ferrovia .  Anche i l  centr o industrial e sort o a  Bodi o s i  r iconduc e a l 
fattor e energi a e  no n all a ferrovia . 

Dal  punt o d i  vist a turistic o alcun e region i  dell a Svizzer a oriental e -  i n 
part icolar e i  Grigion i  -  hanno avut o u n notevol e svi luppo ,  d a at t r ibui re , 
i n par te ,  all a ferrovia ,  E'evident e ch e v i  son o dell e region i  assa i  vas te , 
part icolarment e region i  d i  montagna dell a Svizzer a or ienta le ,  ch e dovreb -
ber o tuttor a venir e apert e a l  turism o estiv o e d invernale ,  ma l o potrann o 
esser e pi ù facilment e pe r  mezzo dell e comunicazion i  stradal i . 

Lo svi lupp o de l  settor e terziari o (de i  servizi )  potrebb e esser e promosso 
nel l a Svizzer a oriental e dal l 'apertur a d i  un a nuov a trasversal e transal -
p ina ,  a  condizion e ch e i  nuov i  val ich i  d i  conf ine ,  co n l e relat iv e infra -
struttur e doganal i  e  d i  spediz ione ,  sian o situat i  s u territori o sv izzero . 
Nel  cas o del l o Splug a ci ò potrebb e ver i f icars i  sol o parz ia lmente .  L a co -
struzion e dell a trasversal e de l  Tödi-Grein a no n apporterebb e al l a Svizze -
r a or iental e un'espansion e notevol e de l  settor e e  de i  rami  de i  serv iz i , 
poich é Basi le a e  Chiass o continuerebber o a  svolger e i l  lor o ruol o nel l 'av -
viamento de l  traff ic o i n t ransi to . 
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7. 5 Alcun e considerazion i  sull 'equilibri o spazial e dell 'economi a svizzer a 

I  criter i  regional i  devono esser e completat i  d a considerazion i  sull 'equi -
libri o spazial e general e dell 'economi a svizzera .  Una distribuzion e possi -
bilment e equa de l  prodott o social e s u tutt i  i  canton i  e  s u tutt e l e re -
gion i  dell a Svizzera ,  è  necessari a no n sol o pe r  l 'equilibri o polit ic o del -
l o stat o federativo ,  ma altres ì  pe r  l o svilupp o economico generale ,  poi -
ché un a miglior e distribuzion e spazial e d i  quest o prodott o favorisc e l a 
sua crescit a equi l ibrata . 

Dal  punt o d i  vist a storic o l 'attuazion e d i  quest o equil ibri o spazial e (de -
centralizzazion e dell e industri e ne l  18.mo secolo ,  equilibri o demografic o 
fr a citt à e  campagna,  equil ibri o fr a industri a e d agricoltura ,  suddivisio -
ne funzional e de i  settor i  economici ,  concentrand o l e attivit à terziari e 
nell e citt à e  favorend o l o svilupp o industrial e dell e campagne,  ecc. )  ë 
certamente d a annoverar e fr a i  fattor i  pi ù important i  dell o svilupp o seco -
lar e equilibrat o dell 'economi a svizzera . 

A partir e dall a seconda guerr a mondial e quest o equilibri o spazial e venne 
i n part e turbat o e  minacciato .  Si  manifestan o fenomeni  d i  agglomerazione , 
i  qual i  provocan o notevol i  cost i  social i .  Quest i  fenomeni  d i  agglomerazio -
ne derivan o i n part e anche da l  fatt o ch e i  mezzi  d i  comunicazion e e  d i 
trasport o s i  concentran o sull'ass e principal e Basile a -  Chiasso .  A lor o 
volt a l 'agglomerazion e e  l a concentrazion e s u d i  u n sol o ass e conduce a d 
intralc i  nell o svolgiment o de l  traff ico .  Per o anche l a costruzion e d i  un a 
line a ferroviari a dell o Splug a o  de l  Tödi-Grein a no n risolverebb e tutt i 
quest i  problem i  d i  agglomerazione ,  i n quant o ambedue l e ferrovie ,  ne l  trac -
ciat o previsto ,  verrebber o a d immettersi ,  sull a tratt a Basile a -  Zurig o -
Ziegelbrücke ,  nell e zon e d i  agglomerazione ,  aggravando i  problem i  d i  in -
gorgo de l  traff ico ,  s e Basile a riman e valic o d i  confin e pr incipale . 

Queste considerazion i  devono esser e tenut e present i ,  pe r  l a scelt a dell a 
soluzion e ott imale .  Una nuov a line a ferroviari a transalpin a dovrebb e ave -
r e l a preferenza ,  qualor a ess a contribuiss e a d attenuar e i  fenomeni  d i 
agglomerazione e  d i  ingorg o de l  traff ico . 

7. 6 Determinazion e de l  progett o ottimal e 

I  singol i  progett i  possono offrir e un a soluzion e sol o relativament e ott i -
male,  i n quant o nessuno de i  se i  progett i  realizz a tutt i  i  criter i  d i  ott i -
mal i tà .  Ma i  criter i  tecnici ,  d i  economia aziendal e e  d i  economia global e 
possono,  i n buona parte ,  esser e espress i  quantitativament e e d offrir e co -
sì  l a bas e pe r  u n confront o e d un a valutazion e oggettiv i  pe r  l a scelt a 
dell a migl io r  alternativa ,  procedendo pe r  el iminazione . 
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7.6. 1 Progett o n o 1 :  Lötschber g a doppi o binari o 

La variant e Lötschber g a  doppi o binari o no n rappresent a un a ver a e  propri a 
alternativ a pe r  l a soluzion e de i  problem i  futur i  de l  traffic o ferroviar io . 
Essa no n sarebb e i n grad o d i  smalt ir e i l  traff ic o previst o pe r  l 'ann o bas e 
T'  e  no n apporterebb e r isparm i  economici  g lobal i .  Ess a avrebb e provvisoria -
mente degl i  ef fett i  d i  reddi to ,  poich é molt e piccol e impres e potrebber o 
partecipar e al l a costruz ione .  Ma l 'ampliament o del l a l ine a de l  Lötschber g 
a doppi o b inar io ,  fin o a l  momento del l 'at tuazion e d i  un o degl i  al tr i  p ro -
get t i ,  rappresent a un a soluzion e transitor i a indispensabi le .  Nel  quadr o 
di  quest o ampliament o gradual e a  tapp e s i  real izzerebber o notevol i  migl io -
ramenti  del l 'ef f ic ienz a dell a nostr a ret e ferroviar ia . 

7.6. 2 Progett o n o 2 :  Lötschberg -Base 

Una gal leri a d i  bas e attravers o i l  Lötschber g no n corrispond e a i  concett i 
di  un a ferrovi a pian a moderna,  poich é i l  Serapione ,  come su a continuazion e 
a sud ,  h a pendenze ch e arr ivan o a l  2 5 permi l le .  Poich é l e zon e d i  inf luen -
za a  nor d e d a  sud ,  da l  punt o d i  v ist a del l a geografi a e  dell a tecnic a 
dei  t rasport i ,  no n son o situat e i n posizion e cos ì  favorevole ,  come l o so -
no pe r  i  Progett i  Got tardo-Base ,  Tödi-Grein a e  Got tardo-Ovest ,  l a costru -
zion e d i  un a gal leri a d i  bas e attravers o i l  Lötschber g no n al leggerirebb e 
i n modo notevol e l a l ine a attual e de l  Gottardo .  I l  traff ic o de l  Sempione-
Lötschber g i n provenienz a d a nor d pass a s ì  d a Basi lea ,  ma s u terr i tori o 
i tal ian o s i  bipart isc e i n modo preponderant e sull a direzion e Novar a -  To -
r ino .  L'arapliaraent o dell e stazion i  d i  confin e e  dell e l ine e d i  access o 
presuppone un a partecipazion e att iv a immediat a d a part e del l ' I ta l ia .  Indi -
pendentemente da i  cost i  d i  investiment o pe r  l e l ine e d i  accesso ,  l ' I tal i a 
dovrebbe ampliar e notevolment e l e attrezzatur e del l a stazion e d i  Domodos-
sola .  I  tempi  d i  percors o verrebber o r idott i  i n misur a minor e ch e negl i 
al tr i  p roget t i .  Inizialment e l e spes e d i  investiment o sarebber o notevol -
mente infer ior i ,  ma pe r  i l  traff ic o previst o nel l 'ann o bas e T '  diventereb -
bero ugual i  all e spes e d i  investiment o pe r  i l  Got tardo-Base .  Dat a l a strut -
tur a esistent e del l 'economi a del l 'Alt o Va l lese ,  i  vantagg i  d i  economia re -
gional e sarebber o probabi lment e maggior i  ch e pe r  gl i  a l t r i  p roget t i . 

7.6. 3 Progett o n o 3 :  Gottardo-Ovest 

I l  Progett o Gottardo-Oves t  da l  punt o d i  vist a tecnic o e  da l  punt o d i  v i -
st a del l 'economi a de i  trasport i  real izz a tutt a un a seri e d i  condizion i  i n 
modo relat ivament e ott imale :  l e zon e d i  in f luenza ,  l a r iduzion e de i  tempi 
di  percorso ,  l 'a l leggeriment o del l a l ine a de l  Got tardo ,  u n buo n inserimen -
t o nel l a ret e ferroviari a europea ,  possibi l i t à d i  trazion e come ferrovi a 
di  pian o e  rap ida ,  ecc .  Per o quest o progett o h a i  cost i  d i  investiment o 
pi ù a l t i . 
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7 . 6 . 4 Progett o no 5 :  Tödi-Grein a 

I n quest o progett o troviamo ,  s u tratt e assa i  lunghe ,  l e pendenze pi ù for -
t i .  I  tempi  teoric i  d i  percors o son o pi ù lungh i  ch e negl i  al tr i  proget t i . 
Cionondimeno i l  Progett o Tödi-Greina ,  come i l  Progett o Gottardo-Ovest ,  h a 
tutt a un a seri e d i  vantaggi :  zon e d i  influenz a vast e e d i n pien o svilupp o 
economico,  a  Chiass o e d a  Basile a cas e d i  spediz ione ,  gi à stabil i t e e d 
ef f ic ient i ,  buo n inseriment o nel l a ret e europea ,  al leggeriment o notevol e 
del l a l ine a de l  Gottardo . 

Uno svantaggi o d i  quest a line a st a ne l  fatt o ch e l a ferrovi a Tödi-Grein a 
entr a i n collusion e co l  traff ic o suburbano zur ighese .  L e zon e d i  inf luen -
za a  nor d e d a  su d presentan o vantagg i  rispett o a l  Progett o dell o Spluga . 
La line a de l  Tödi-Grein a rappresent a un a ver a e  propri a alternativ a rispet -
t o al l 'attual e line a de l  Got tardo .  Dal  punt o d i  v is t a mil i tar e i l  Tödi -
Grein a presenterebb e aspett i  favorevol i . 

7.6. 5 Progett o n o 6  :  Splug a 

Questo progett o da l  punt o d i  vist a tecnic o present a i  vantagg i  d i  un'auten -
t ic a ferrovi a pian a e  rap ida .  Dal  punt o d i  v is t a del l 'economi a de i  traspor -
t i  e  del l 'economi a global e svizzera ,  dat o i l  percors o pi ù brev e i n terri -
tori o svizzero ,  h a degl i  svantaggi .  E^possibi l e un'estension e dell e su e 
zone d i  inf luenz a nel l a Germania mer id ionale ,  s e quest e region i  continue -
ranno ne l  lor o svilupp o economico.  Un' intensif icazion e de i  f luss i  d i  traf -
fic o fr a l 'Europ a occidental e e  l 'Europ a oriental e invec e andrebbe,  i n 
prim a l inea ,  a  favor e dell a 1  ine a de l  Brennero .  L a variant e dell o Splug a 
si  inserisc e meno bene nell a ret e ferroviari a europea ,  e  s e i l  traff ic o 
i n transit o dovess e crescer e notevolment e sull e line e tradiz ional i ,  l o 
Spluga no n sarebb e i n grad o d i  al leggerir e notevolment e i l  Got tardo .  I l 
grande interrogativ o d i  quest o progett o st a nel l a disponibi l i t à del l ' I ta -
li a a  f inanziar e l 'esecuzion e de l  progett o su l  su o terr i tor io .  L' I tal i a 
attualment e e  molt o impegnat a nel l e spes e d i  investiment o ferroviari e e 
darà l a precedenz a probabi lment e all a costruzion e d i  un a l ine a rapid a Mi -
lan o -  Napol i  e d al l 'ampliament o dell e line e Napol i  -  Reggi o d i  Calabr ia . 
Per  l ' I tal i a l 'ampliament o dell e l ine e d i  access o a l  Gottard o e d a l  Sem-
pion e costerebb e molt o meno e  attravers o a  quest e line e otterrebb e u n au -
mento maggior e del l a capacit à d i  trasport o ferroviar io .  Dal  punt o d i  vist a 
economico generale ,  l a Svizzer a perd e i  vantagg i  ch e derivan o dall e sta -
zion i  d i  confin e ( a su d l a stazion e d i  sdoganamento,  l o sdoganamento e  l a 
spedizion e avverrebber o s u territori o i tal iano) .  Dat o i l  mino r  percors o 
su terr i tori o svizzer o gl i  introit i  del l a Svizzer a nel l a su a bi lanci a de i 
reddit i  sarebber o inferior i  a  quell i  degl i  altr i  proget t i .  A d eccezion e 
di  Basi lea ,  anch e a  nor d sorgon o analogh e r iserv e pe r  l e l ine e d i  accesso . 
I  cost i  d i  investiment o son o superior i  agl i  altr i  proget t i .  Gl i  effett i 
regional i  potrebber o esser e notevol i  pe r  l e region i  italian e conf inant i , 
meno pe r  l 'economi a regional e svizzera . 
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7 . 6 , 5 Progett o n o 4 :  Gottardo-Bas e 

La posizion e preminent e dell 'ass e de i  traffic i  Basile a -  Chiass o attraver -
so i l  Gottard o h a l e su e ragion i  nell a geografi a e  nell a tecnic a de i  tra -
sport i ,  pe r  cu i  quest a line a è  assurt a all a funzion e d i  collegament o natu -
ral e de i  traffic i  fr a nor d e  su d e  viceversa . 

Questa preminenza,da l  secol o 12.mo i n po i ,  ë  sempre confermat a dall 'evo -
luzion e storica .  Non è  a  caso ,  ch e i  f luss i  d i  traffic o i n transit o e d 
anche quell i  intern i  passano s u quest a pi ù important e line a ferroviari a 
dell a Svizzera .  Gl i  investimenti ,  ch e venner o fatt i  ne l  cors o d i  u n seco -
lo ,  pe r  mantenere,  migliorar e e d adattar e quest a line a a l  progress o tecni -
co,  no n devono esser e svalutat i  trascurandon e l'ulterior e ampliamento e d 
adattamento a l  progress o tecnico .  Per  quest e ragion i  l a costruzion e d i 
una galleri a d i  bas e attravers o i l  Gottard o divent a un a necessit à eviden -
te .  Un confront o de i  vantagg i  tecnici ,  aziendal i  e d economici  dimostr a l a 
priorit à d i  quest a l inea . 

Però,  s e guardiamo u n p ò pi ù innanz i  dell e prevision i  prudent i  de l  traffi -
co,  possiamo anche pensar e ch e fr a qualch e decennio ,  anche dotat a d i  un a 
galleri a d i  base ,  l a line a de l  Gottard o no n sar à sufficient e a  smaltir e 
i l  traffic o i n transito .  Con l'adesion e dell a Gran Bretagn a e  de i  Paesi 
scandinavi  all a Comunità europe a sorger à probabilment e l'ide a d i  realizza -
r e un a ferrovi a rapid a intereuropea ,  co n trazion e no n convenzionale .  Un 
ta l  nuovo sistem a d i  traffic o ferroviari o dovrebb e passar e attravers o l a 
Svizzera ,  e d allor a un a dell e altr e variant i  progettat e potrebb e diventa -
r e nuovamente d i  at tual i tà . 

I n bas e a l  rapport o final e qu i  presentat o l a Commissione 
"Galleri e ferroviari e attravers o l e Alpi "  nell a su a sedu-
t a de l  2 2 giugn o 1970 s i  è  espress a co n 1 5 vot i  contr o 3 
a favor e dell a galleri a d i  bas e de l  Gottardo .  I n conside -
razion e de l  traffic o internazional e i n transit o ch e h a su -
perat o tutt e l e previsioni ,  l a costruzion e dovrebb e esse -
r e intrapres a i l  pi ù prest o possibi le . 
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