Gallerie ferroviarie attraverso le alpi

Rapporto finale

della Commissione del Dipartimento federale dei
trasporti, delle comunicazioni e delle energie

Berna 1971




Da acquistare presso l1'Ufficio centrale
federale degli stampati e del materiale, 3000 Berna




BN MDD RN R

b B wwwo—

pagina

Abbreviazioni

Indice delle figure

Indice delle tabelle

Introduzione

Situazione iniziale, mandato alla Commissione
Composizione della Commissione e dei singoli gruppi di
lavoro

Raccomandazioni della Commissione

Problematica e aspetti giuridici

Problematica e finalitd della relazione generale
Introduzione ai problemi e quesiti del rapporto

Compiti e finalitd del Rapporto finale

Criteri possibili per determinare la variante di galle-
ria ottimale

La "promessa di una galleria attraverso le Alpi orien-
£a] Al

I1 problema

Sintesi del parere giuridico

Analisi e previsione dei traffici ferroviari svizzeri
attraverso le Alpi

Osservazioni preliminari

Le analisi

I risultati delle previsioni

Metodologia

Confronto con le tendenze verificatesi finora
Previsioni oltre 1'anno base T

I risultati

Osservazioni sulle previsioni del traffico

I1 problema della ripartizione dei flussi futuri di
traffico sui diversi progetti




Descrizione e valutazione dei progetti dal punto di
vista tecnico

Descrizione sommaria dei diversi progetti dal punto di
vista tecnico ed aziendale

Progetto 1, ampliamento della linea ferroviaria del
Lotschberg a doppio binario e linea ferroviaria attua-
le del Gottardo

Progetto 2, galleria ferroviaria del Lotschberg-Base

e linea ferroviaria attuale del Gottardo

Progetto 3, linea ferroviaria del Gottardo-Ovest e li-
nee ferroviarie attuali del Ldtschberg e del Gottardo
Progetto 4, galleria ferroviaria del Gottardo-Base e
linee ferroviarie attuali del Ldtschberg e del Gottar-
do

Progetto 5, linea ferroviaria del T8di-Greina e linee
ferroviarie attuali del Lotschberg e del Gottardo
Progetto 6, linea ferroviaria dello Spluga e linee fer-
roviarie attuali del L&tschberg e del Gottardo
Conclusioni tecniche

Alcune osservazioni per una valutazione dei progetti
secondo criteri tecnici

Analisi aziendale

Scopo dell'analisi

Sintesi delle analisi e dei risultati

Capacitd costi e profitti, come criteri decisivi

I1 criterio della capacita

Il criterio dei costi

I1 criterio dei ricavi

Conclusioni dell'analisi sugli aspetti di economia
aziendale

Considerazioni sul periodo di inizio della costruzione
e sull'evoluzione futura delle tariffe ferroviarie

Aspetti economici regionali

Introduzione, problematica, metodologia

Delimitazione delle zone di influenza

La situazione economica delle zone di influenza dei di-
versi progetti di gallerie alpine

Popolazione e movimenti della popolazione

Lo sviluppo del reddito globale regionale

La struttura economica nelle regioni

Aspetti settoriali

I rami economici del secondario

Comunicazioni e trasporti nelle zone di influenza




Ubicazione favorevole al traffico e accessibilitd
al traffico

Osservazioni particolari sull'ubicazione e accessi-
bilita :

Analisi degli effetti che i singoli progetti posso-
no avere sull'economia regionale

La ferrovia e la crescita economica

L'effetto di reddito degli investimenti
L'importanza della riduzione dei costi e dei tempi
di trasporto nel traffico viaggiatori e merci
Probabili vantaggi per le aziende industriali gia
localizzate

L'importanza dei costi di trasporto

Vantaggi per la Svizzera orientale

Per il Progetto Todi-Greina

Per la linea dello Spluga

Vantaggi per le zone di influenza della galleria
Gottardo-Base

Per le zone di influenza della galleria Lotschberg-
Base

Per le zone di influenza del Progetto Gottardo-Ovest
Conclusioni

Le possibilita di nuovi insediamenti industriali
Valutazione della riduzione del percorso e del ri-
sparmio dei costi

Valutazione dell'importanza delle comunicazioni fa-
vorevoll e effetti psicologici che ne derivano
Conclusioni

I riflessi sul turismo

Effetti negativi eventuali sulle zone di influenza
dei diversi progetti




Considerazione di economia globale

Gli obiettivi di un'analisi globale

Criteri essenziali di valutazione e difficolta
dell'analisi economica globale

Confronto dei diversi progetti relativamente al
traffico merci

Metodologia

I1 traffico merci interno ed il traffico esporta-
zioni-importazioni

I1 traffico merci in transito

L'aspetto problematico di un'imputazione dei risparmi
Gli introiti del traffico in transito e la bilancia
svizzera dei redditi

Osservazioni sul traffico viaggiatori

Aspetti militari - pianificazione nazionale - conce-
zione generale del traffico

Osservazioni generali

I progetti di gallerie e linee ferroviari comsiderati
dal punto di viata della difesa nazionale

Le linee ferroviarie transalpine dal punto di vista
della difesa nazionale

Le trasversali ferroviarie alpine nel quadro di una
concezione delle comunicazioni e dei trasporti
Galleria ferroviaria transalpina e politica dei tra-
sporti dei paesi confinanti

Criteri e considerazioni conclusivi per la scelta del
miglior progetto

Osservazioni preliminari

Confronto comparativo dei diversi progetti in base ai
principali criteri decisiomali

Osservazioni circa la ponderazione dei diversi criteri
decisionali per la scelta della variante ottimale

I1 criterio di economia regionale

Alcune considerazioni sull'equilibrio spaziale dell'eco-
nomia svizzera

Determinazione del progetto ottimale

Progetto n. 1: Lotschberg a doppio binario

Progetto n. 2: Lotschberg—-Base

Progetto n. 3: Gottardo-Ovest

Progetto n. 5: Todi-Greina

Progetto n. 6: Spluga

Progetto n. 4: Gottardo-Base




Abbreviazioni

Deutsche Bundesbahn

Ferrovie italiane dello Stato
Ferrovie federali svizzere
Osterreichische Bundesbahnen

Société nationale des chemins de fer francgais

Commissione europea dei ministri dei trasporti

Comunita economica europea

Politecnici federali (Zurigo e Losanna)

Istituto di sistemazione del territorio (del PF)

Anno in cui la Svizzera avrid 10 milioni di abitanti

Volume di traffico dell'anno base T aumentato
del 507 per il traffico merci e
del 20% per il traffico viaggiatori




Indice delle figure

=

Cwoo~NoyD W

Progetti delle gallerie alpine ferroviarie presi in esame
Traffico merci in transito da e per 1'Italia, 1963
Traffico viaggiatori in transito da e per 1'Italia, 1963
Progetto di raddoppio del Ldtschberg

Progetto di base del Ldtschberg

Progetto S. Gottardo-Ovest

Progetto di base del S. Gottardo

Progetto T6di-Greina

Progetto Spluga

Regioni interessate ai singoli progetti di gallerie alpi-
ne ferroviarie

Sviluppo dal 1850 al 1960 della struttura di impiego in
Svizzera

Ubicazione favorevole e accessibilitd al traffico di ta-
lune regioni

Zone di traffico della Svizzera

Varianti alternative nella concezione delle agglomerazio-
ni

Posizione geografica delle ferrovie svizzere in rapporto
alle linee estere di accesso e di aggiramento

Linee d'accesso dal nord e da est

Linee d'accesso dal sud

pagina

25
41
42
47
49
54
55
59
63
87

94




Indice delle tabelle

pagina

Previsione del traffico viaggiatori transalpino in mi- 36
lioni di persone

Previsione del traffico merci transalpino in milioni 36
di tonnellate

Prospetto delle correnti di traffico viaggiatori sulle 37
diverse linee transalpine in milioni di persone

Prospetto delle correnti di traffico merci sulle diver- 37
se linee transalpine in milioni di tonnellate

I1 traffico transalpino viaggiatori e merci nell'anno 38
base 1990, T e T' in treni al giorno

Previsioni del traffico di transito (senza i1l traffico 40
Svizzera-Estero / Estero—-Svizzera e il traffico interno)
sulle diverse linee transalpine nell'anno base 1990, T

e T

Efficienza delle ferrovie transalpine in base al numero

dei treni giornalieri

Investimenti (costi di costruzione approssimativi senza
interessi per i costi di costruzione) per i diversi pro-
getti in milioni di franchi a prezzi costanti 1965, per

il volume di traffico previsto per gli anni base 1990,

The T

Costi per treno merci da Basilea a Milano per itinerari
diversi in milioni di franchi - a prezzi costanti 1965 -

per gli anni base 1990, T e T'

Costi annuali di ammortamento degli impianti e costi per

i treni - per i diversi progetti e per 1'anno base 1990 -

in milioni di franchi a prezzi costanti 1965

Costi annuali di ammortamento degli impianti e costi per

i treni - per i diversi progetti e per 1'anno base T -

in milioni di franchi a prezzi costanti 1965

Costi annuali di ammortamento degli impianti e costi per

i treni - per i diversi progetti e per 1l'anno base T' -

in milioni di franchi a prezzi costanti 1965

Ripartizione del volume di traffico merci previsto per

1'anno base 1990 sulle diverse trasversali alpine in

milioni di tonnellate

Densita di popolazione per cantoni

Aumento della popolazione nei cantoni dal 1950 al 1960
Previsione dell'offerta di lavoro nella zona alpina

Il reddito nazionale per cantone nel 1950 e nel 1965 pro
abitante a prezzi correnti secondo il rango 1950
Ripartizione percentuale della popolazione attiva neil

diversi settori nel 1965

Numero di addetti nei diversi rami industriali del set-

tore secondario (senza edilizia, elettricitad gas ed

acqua)




Fattori strutturali dei rami economici, per tutti i
settori nei 25 cantoni dal 1941 al 1950 e dal 1950 al
1960

Fattore strutturale per i rami economici del settore
secondario per cantone e per il periodo 1941 / 1950

e 1950 / 1960

Risparmio nelle spese di trasporto attraverso la fer-
rovia dello Spluga rispetto all'attuale linea del
Gottardo

L'importanza della vicinanza alle stazioni ferroviarie
Volume di traffico previsto nelle diverse zone di traf-
fico col Vallese ed il Ticino negli anni base 1990 e T
Abbreviamento delle distanze effettive fra i capoluo-
ghi di zona e Milano, in seguito all'esecuzione dei
progetti di traforo ferroviari transalpini, in confron-
to con le pili brevi comunicazioni attuali

Indici dei risparmi globali dei diversi progetti nel
traffico merci interno e nel traffico importazioni/
esportazioni, per gli anni base 1990 e T

Stima degli introiti totali (quotaparte della Svizze-
ra) per il traffico merci in transito - per i diversi
progetti - in base al volume di traffico previsto nel-
1'anno base 1990 (prezzi costanti 1965)

Tabella sinottica comparativa dei diversi progetti con-
frontati in base ai principali criteri di scelta deci-
sionali




Introduzione

0.1 Situazione iniziale, mandato alla Commissione

Grazie alla sua naturale situazione geografica nel quadro delle comunica-
zioni, la Svizzera assume una considerevole importanza nel traffico di
transito internazionale. Le regioni d'accesso alle trasversali alpine sviz-
zere sono costituite dalle zone pid densamente popolate dell'Europa. L'im-
portanza prevalente del Gottardo, del Lotschberg e del Sempione, come di-
retti collegamenti tra i centri industriali della Germania nord-occidenta-
le e centrale, dello spazio belga-olandese e della Francia settentrionale
con 1'Italia & stata confermata dall'esplosiva evoluzione dei traffici
negli ultimi anni. Il nostro Paese permane interessato al mantenimento e
possibilmente al promovimento di un importante traffico di transito, segna-
tamente per i seguenti motivi:

- Lo svolgimento rapido e regolare del traffico ferroviario attraverso la
Svizzera pud essere definito un compito geograficamente e storicamente
spettante al nostro Paese nella convivenza dei popoli.

Per le Ferrovie federali e la Ferrovia Berna - Ltschberg - Sempione, gli
introiti del traffico di transito assumono una considerevole rilevanza.
Il mantenimento di questo genere di traffico, che pud essere svolto con
costi d'esercizio relativamente esigui, ha un'importanza vitale per le
due imprese.

I1 traffico di transito fornisce annualmente un contributo importante

per l'attivo della nostra bilancia dei pagamenti.

I1 Dipartimento federale dell'interno istituil nel 1960, in connessione con
la pianificazione della rete delle strade nazionali, un gruppo di studio
per la galleria del Gottardo. Questo gruppo, incaricato di studiare non
soltanto le possibilitd d'ampliamento della strada, bensi i problemi ine-
renti alla ferrovia, raccomandd, per il caso in cui 1'ampliamento della 1li-
nea del Gottardo fosse risultato necessario, la costruzione di una galle-
ria ferroviaria lunga 45 km, da Amsteg a Giornico.

Questa raccomandazione provocd, a livello parlamentare, i seguenti inter-
venti:

I1 postulato del consigliere nazionale Baumgartner del 20 marzo 1963 sul-
1'ampliamento della linea del L&tschberg.

I1 postulato del consigliere nazionale Landolt del 21 marzo 1963 sulla rea-
lizzazione della "Ostalpenbahn".

I1 postulato del consigliere agli Stati Stucki del 22 marzo 1963 sull'at-
tuazione della "Ostalpenbahn".

Successivi interventi parlamentari trattarono delle difficoltid connesse,
in generale, con lo svolgimento del traffico sulle linee principali della
rete ferroviaria.

I Governi dei Cantoni di Glarona, Appenzello Esterno, Appenzello Interno,
San Gallo, Grigioni e Turgovia chiesero reiteratamente al Consiglio federa-




ledi esaminare accuratamente i progett i di una ferrovi a attravers o | e Al -
pi orientali

Infine , nell a Svizzer a oriental e furon o costituit i dei comitat i d'azion e
per | arealizzazion e del progett o Tddi-Grein a e dell o Spluga.

A cagion e dei succitat i intervent i come anche dell'aument o del traffico

['ampliament o dei collegamenti ferroviar i nord-su d divenn e vieppi u l'ogget -
to prevalent e dell e discussion i di politic a del traffic o nel nostr o Paese.
Tenuto cont o dell'importanz a primordial e del traffic o ferroviari o di tran -

sit o per i | nostr o Stato, i | consiglier e federal e Spiihler , a quell'epoc a
capo del Dipartiment o dei trasporti , dell e comunicazioni e dell e energie ,
istitui , i | 13 novembre 1963, una commissione perital e incaricat adi esa-
minare i divers i progett i e | e divers e istanz e concement il traffic o fer -
roviari o di transit o nord-sud, nel quadro di una pianificazion e nazionale .
All a commissione f udato i | compito di studiar e i seguenti progetti

- Ampliamento dell e ferrovi e attraversant i | e Alpi , attualment e esistenti ,

tenendo per 0 cont o soltant o dell e line e a scartamento normale del traf -
fic o generale .

- Costruzion e di una nuova galleri a ferroviari a attravers o |l e Alpi (line a
del Lotschberg-Base, ferrovi a alpin a del Gottardo-Ovest, line a ferrovia -
ri a del Gottardo-Base, ferrovi a Todi-Grein a e ferrovi a dell o Spluga) .

- Ampliamento e nuova costruzion e di line e d'access o ai capoline a dell e
nuove ferrovi e alpine .

Si consider a scontat o i n precedenza l'ampliament o dell a ferrovi a del Létsch -
berg (tratt o Spiez - Briga ) comprendente | a costruzion e del doppi o binario

Riguardo all a costruzion e di un nuovo asse attravers o | e Alpi , oltr e agli
aspetti dell a tecnic a del traffico , occorrev a esaminare | e incidenz e di
politic a del traffico , nonché quell e economiche e militari , analizzar e | e
corrent i del traffic o e compilar e una prognosi esaustiva .
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0.2 Composizione dell a Commissiore e dei singol i gruppi di lavor o

Durante | o svolgiment o dei lavori , | a composizione dell a Commissiore f u
modificat a parecchi e volte . Al momenb dell a conclusion e dei lavor i
(22 giugn o 1970) essa er a costituit a dai seguenti membri:

Presidente : Dett. A. Martin , direttor e dell'Uffici o federal e
dei trasport i (decesse i | 3 agosto 1970

Membir:

Canton :

Zurig o A. Ginthard, consiglier e di State , cape dell a Di -
rezion e dell e costruzion i pubblich e

Berna H. Huber, consiglier e di State , direttor e del Di-
caster o dei trasporti , dell’'energi a e dell’econo -
mia idraulic a

Lucerna Dett. F.X. Leu, consiglier e agli Stati , gi a consi -
glier e di Stat o

Uri W Huber, consiglier e di Stato, capo dell a Dire -
zione costruzion i pubblich e

Glarona Dett. F. Stucki , consiglier e agli Stati e consi -
glier e di Stato, cape dell a Direzion e dell’educa -
zione

Basile a Citt a Dott. E. Wyss, consiglier e nazional e e consiglie -
redi Stato, capo del Dipartiment o dell'intern e e
dell a Direzion e dell a navigazion e

Appenzelle Esterno J. Langenauet consiglier e nazional e e consiglie -
redi Stato, direttor e dell e finanz e e del fisc o

Appenzelle Intern e J, Hersehe consiglier e di State , cape del Diparti -
menb dell e pubblich e costruzion i

San Gall e M Eggenberger, consiglier e nazionale , gi a consi -
glier e di Stat e

Grigien i Dett. G. Darms gia consiglier e agli Stat i

Argévia Dott. J. Ursprung, consiglier e di State , capo del
Dipartiment o dell e opere pubblich e

Turgevia W Ballmeos, consiglier e nazional e e consiglier e
di Stato, capo del Dipartiment o dell'intern o0 e del -
1' economa

Ticin o Dott. A. Righetti , consiglier e di State , dirette -
re dei Dipartimenti : Costruzion i e Militar e

Valles e E. von Roten, consiglier e di State , cape del Dipar -

timent o dell e costruzion i e dell e forest e
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Servizi federali : Dott . R, Ruckli , direttor e dell'Uffici o federal e
dell e strad e ed arginatur e
Col. de Chastonay, capo dell a sezion e operazion i
dell'aggruppament o dell o stat o maggiore general e
del Dipartiment o militar e federal e
Dott. J. Rogger, caposezione dell'amministrazion e
federal e dell e finanz e
Prof. Dott . H.R. Meyer, Delegato all e question i
economicke del Dipartiment o federal e dei trasporti |,
dell e comunicazioni e dell e energi e
Avvocato P. Trachsel , direttor e sostitut o dell'Uf -
fici o federal e dei trasport i
Dott. M. Strauss, direttor e del Il I Circondari o
dell e Ferrovi e federal i svizzer e
Ing. dipi . M. Portmann capo dell a Division e dei
lavor i dell a Direzion e general e dell e Ferrovi e
federal i svizzer e

Altr i membri: Dott . F. Anliker , direttor e dell a Ferrovi a Berna -
Létschberg - Sempione in Berna
Dott. N. Jaquet, direttore , come rappresentant e

dell’Associazion e svizzer a di navigazione , i n Ba-
sile a

W Meier, redattore , come rappresentant e dell'Asso -
ciazion e svizzer a dei ferrovieri , i n Berna

E. N&geli, vicedirettor e dell a Danzas SA, come
rappresentant e dell'Associazion e svizzer a degli
speditori , i n Zurig o

All a Commissiore occorsero, per | e deliberazioni , 11 sedute plenarie

Nd quadro dell a Commissiore furon o istituit i 3 gruppi di lavoro , ossi a

un "Gruppo di lavor o tecnico " (Gruppo di lavor o 1), un "Gruppo di lavor o
analis i e prognosi del traffico " (Gruppo di lavor o0 2) e un "Gruppo di la -
voro gestione , economia e finanze " (Gruppo di lavor o 3).

Il "Gruppo di lavor o tecnico " er a composto come segue:

Ing. dipi . M. Heilmann aggiunto dell'Uffici o federal e dei trasporti , in
Berna (presidenza )

Ing. dipi . R. Bosch Uffici o d'ingegneria , i n Stafa

Ing. dipi . D. Genton, professor e all a Scuola politecnic a federal e di Lo-
sanna i n Losanna

Ing. dipi . T. Isler , ingegnere i n capo dell a Ferrovi a Berna - Ldtschberg -
Sempione i n Berna

Ing. dipi . E. Kocher, capodivision e dell a Brown Boveri & Co SA, i n Bade
Ing. dipi . Dott . G. Lombardi, Uffici o d'ingegneria , i n Locamo

Ing. dipi . M. Portmann capo dell a Division e dei lavor i dell a Direzion e
generale dell e Ferrovi e federal i svizzere , i n Berna

Ing. dipi . Dott . H.J. Rapp, Uffici o d'ingegneria , i n Basile a

Ing. dipi . A. Schmid, gi a ingegner e i n capo, i n Maienfel d

All'inizi o dell'attivit a del Gruppo di lavor o0 1, i seguenti progett i gi a
esistevan o od erano i n fas e d'elaborazione

- line a del Gottardo-Base
- ferrovi adel To6di-Grein a (variant i 15e 20 permill e di pendenza)
- ferrovi a dell o Spluga (Coir & - Chiavenna)
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Successivamente |'Uffici o federal e dei trasport i l'incaric 0 dell'elabora -
zione dei seguenti progetti

- line a ferroviari a del Ldtschberg-Base
- line a ferroviari a dell o Spluga (tratt o Chiavenna - Lecco - Monzd
- line a ferroviari a del Lotschber g a doppio binari o

Pea ordin e del Comitat o svizzer o d'azion e pr o ferrovi a Todi-Greina , f u suc-
cessivamente elaborat o un progett o per una ferrovi a T6di-Grein a conuna li -
nea pi U dirett a ed una pendenza del 13/15 permille

L'ing . Coudray, i n Martigny , present 0 un progett o di una ferrovi a alpin a
del Gottardo-Ovest . Per poter paragonare quest'ultim o con gli altr i pro-
getti , I'Uffici o federal e dei trasport i stabil i di elaborarl o al fin e di
porl o all o stess o livell o degli altri

Pea puntualizzar e | e condizion i geologich e si & procedut o all'esecuzion e
di carotagg i come anche di analis i sismich e e geofisiche

Gli studi di tecnic a ferroviari a sono stat i svolt i da istanz e specializza -
te dell a Direzion e general e dell e Ferrovi e federal i e, per quanto concer -
ne i progett i dell a Ferrovi a del Lotschberg, anche dall a Direzion e dell a

Ferrovi a Berna - Lotschber g - Serapione.

Inaltr i studi furon o elaborat i i seguenti problemi :

- capacit adi trasport o dell a line a ferroviari a attravers o | eAlpi e dell e
sue line e d'access o (esame del prof . D. Genton, PF),

- metodi ediliz i per | aperforazion e ad altr a pression e di zone triassiche ,

- cost o e durat a dell a costruzione |,

- nuovi metodi di costruzion e dell e galleri e e conseguenti migliorament i
dell a capacit a d'avanzamento,

- quantit a del tempo di lavor o per l'attuazion e dei divers i progetti ,

- utilizzazion e di unanuova galleri a ferroviari a alpin a come strad a mobi-
le (analis i dell'lstitut o0 per | e costruzion i stradal i e sotterrane e del
PF sott o | adirezion e del professor H. Grob),

Il Gruppo di lavor o 1 tenn e complessivamente 28 sedute .

Il Gruppo di lavor o "analis i e prognosi del traffico " eracomposto dei se-
guenti membri:

Prof. Dott . H. R. Meyer, Delegato all e question i economiche del Dipartimen -
to federal e dei trasporti , dell e comunicazioni e dell e energi e (presidenza )
Dott.h.c . S. Brawand, gi a direttor e dell a Ferrovi a Berna - Létschber g -
Serapione, in Berna

Dott. F. Regnar, capo del servizi o commerciale per i | traffic o merci dell a
Direzion e general e dell e Ferrovi e federal i svizzere , i n Berna

Dott. N. Jaquet, direttor e dell'Associazion e svizzer a di navigazione, in
Basile a

Dott. R. Maddry aggiunto presso i | Delegato all e question i economiche del
Dipartiment o federal e dei trasporti , dell e comunicazioni e dell e energie ,
in Berna

E. Négeli, vicedirettor e dell a Danzas SA, i n Zurig o

Dott. M. Strauss, direttor e del 1l I Circondari o dell e Ferrovi e federal i

svizzere, i n Zurig o
Avvocato F.C. Vaney, capo del servizi o dell e tariff e e del traffic o del -

I'Uffici o federal e dei trasporti , i n Berna
A. Welter, capo del servizi o commerciale dell a Mittel-Thurgau-Bahn , i n Wein-
felden .
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Il Gruppo di lavor o0 2 commend i | risultat o dell e sue analis i i n2 rappor -
ti a destina zion e dell a Commissione essi concernono

- I'anal isi e | aprognosi del traffic o sull e transalpin e come anche
- | a prognosi del traffic o ferroviari o nell a Svizzer a per gl i anni base
1990 e T (Svizzer a con 10 milion i di abitanti)

Complessivamené furon o tenut e 6 sedute.

Il Gruppo di lavor o "gestione , economia e finanze " er a composto come se-
gue:

Aw. P. Trachsel , direttor e sostitut o dell'Uffici o federal e dei trasporti |,
in Berna (presidenza )

L. Frey, capo del servizi o dell e finanz e dell’'Uffici o federal e dei traspor -
ti , i n Berna

W Gibelin, titolar e d'azienda , i n Lucerna

Dott. T. Keller , professor e all'Universit a di San Gallo, i n San Gall o
Dott. A. Koller , liber o docente all'Universit a di San Gallo, i n San Gall o
Dott. A. Meyer, aggiunto presso i | Delegat o all e question i economiche del
Dipartiment o federal e dei trasporti , dell e comunicazioni e dell e energie ,
in Berna

Dott. A. Righetti , consiglier e di Stato, capo dei Dipartiment i costruzio -
ni e militar e del Canton Ticino, i n Bellinzon a

Dott. J. Regger, caposezione dell'’Amministrazion e federal e dell e finanze ,
in Berna

Dott. M. Strauss, direttor e del Il I Circondari o dell e Ferrovi e federal i
svizzere, i n Zurig o

Il Gruppo di lavor o 3 elaboro, i n5 sedute, | e seguenti perizie

- "Ostalpenbahnversprechen", perizi a giuridic a del professor e dott . W. Os-
wald, ordinari o di diritt o pubblic o e amministrativ o all'Universit & di
Friburg o

- perizi a sull'importanz a economica dell a ferrovi a Tédi-Greina , elaborat a
dal "Seminar fur Verkehrspoliti k und vomSchweizerische n Institu t fur
Aussenwirtschafts - und Marktforschung " dell'Universit a di San Gallo, sot -
to | adirezion e dei prof . dott . W. Fischer e del prof . dott . A. Nydegge

- perizi a sull'importanza , dal profil o economico regional e e nazionale , di
una ferrovi a dell o Spluga, elaborat a dal "Seminar fiir Verkehrswissenschaft "
presso I'Universit a di San Gallo, sott o | adirezion e dei prof . dott . T.
Keller , dott . W. Fischer e dott . C. Kaspar

- ripercussion i economiche, a livell o nazional e e regionale , dei progett i
dell a galleri a ferroviari a del Gottardo-Base, di quell a del Loétschberg -
Base del Gottardo-Ovest, elaborat e dall a ditt a Prognos SA, centr o euro -
peo per | aricerc a economica applicata , i n Basilea .

La perizi a sull'importanz a per l'economi a nazional e di una ferrovi a del
Todi-Grein a f u affidat a al Comitat o svizzer o d'azion e per | a ferrovi a Todi -
Greina ed assunta, a domand dei Cantoni dell a Svizzer a orientale , dall a
Commissione Le altr e tr e perizi e furon o elaborat e per ordin e dell'Uffici o]
federal e dei trasporti

Il Gruppo di lavor o 3 esamino inoltr e i | disegno di un rapport o final e
riassuntiv o dell a Commissione

Nell'ambit o di un sottogrupp o del Gruppo di lavor o 3, presiedut odalL. Frey,
capo del servizi o dell e finanz e dell'Uffici o federal e dei trasporti , furon o
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esaminati esaustivamente, i n 13 sedute, gl i aspett i economici dei divers i
progett i d'ampliament o dei vecchi impiant i e di costruzion e di nuove opere,

| lavor i di segreteri a dell a Commissiore e dei Gruppi di lavor o furon o cu-
rati da:

M Hofmann lic.rer.pol. , caposezione dell'Uffici o federal e dei trasport i
F. Corti , lic.rer.oec. , economista dell'Uffici o federal e dei trasport i
H.U. Suter, economista dell'Uffici o federal e dei trasport i

D'intes a con | a Commissiore plenaria , I'Uffici o federal e dei trasport i fe -
ce capo al prof . dott . B. Biucchi , ordinari o d'economia nazional e teoric a
e di scienz e finanziari e all'Universit a di Friburgo . || prof . Biucchi fu

incaricat o di :

- elaborar e una rappresentazion e comparativ a dell e perizi e d'economia a
livell o regionale ,

- valutar e i divers i progett i d'ampliamento e di nuove costruzioni , messi
indiscussione , dal profil o dell'economi a nazional e e
- compendiare i risultat i dei singol i Gruppi di lavor o i nun rapport o fi -

nale, a disposizion e dell a Commissione

Le propost e di modificazion e e di complementg presentat e durante | a se-
duta final e dell a Commissione furon o prese i n considerazion e dal prof .

Biucchi, i nuna seconda stesur a del suo rapporto . La traduzion e del pre -
sente rapport o final e corrispond e nell e grandi line e all aredazion e origi -
nale, essa non e pertant o identic a al test o tedesco i | qual e & stat o anco-

rarielaborat o ed abbreviato .

La documentaz one annessa al rapport o final e & composta, conformemente al -
larisoluzion e dell a Commissione dei rapport i del Gruppo di lavor o 1 e 2
cone anche dell a perizi a giuridic a del prof . W. Oswald su "Ostalpenbahn -
versprechen" .

0.3 Raccomandazion dell a Commissiore

Durante | a seduta dell a Commissiore "Galleri e ferroviari e attravers o | e
Alpi" , del 22 giugno 1970, | a prim a stesur a del rapport o final e f u appro-
vata, con 15voti favorevol i e 3 contrari , a condizion e pero che l'isti -
tuenda Commissiore di redazion e non avesse eseguit o modificazion i materia -

li tal i da alterar e i | contenut o dell e conclusion i finali . Con | o stess o
risultato , | a Commissiore decis e di raccomandare | a costruzion e dell a gal -
leri adel Gottardo-Bas e al Capo del Dipartiment o dei trasporti , dell e comu

nicazioni e dell e energie .

Nonostante gl i ingent i investiment i per | e rinnovazion i e gl i ampliamenti

degli impianti , eseguit i i nquesti ultim i anni, | e nostr e line e di transi -
to devono smaltir e un traffic o0 eccessiv 0 a cagion e dell'aument o considere -
vol e del traffic o merci (1) . Le condizion i sono oggi talment e precari e che

1) cfr . La tabell a dell e prestazion i giornalier e nel traffic o merci sull a
tratt a di montagna dell a line a del San Gottard o (pag. 19
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sovente non puo pi U esser e garantit o uno svolgiment o regolar e del traffico
Ancorché | a capacit a di trasport o sull a ferrovi adel Gottard o potr a nuova-
ment esser e aumentata mediante provvedimenti nei settor i dell e costruzio -

ni, dell a trazion e e dell'esercizio , i nuna data non lontana , tenut o conto
del probabil e aumento dei trasporti , verr a raggiunt o i | limit e assolut o del -
| e prestazioni

Considerate | e ampie misur e di preparazion e (tr a altr o i | finanziamento ,
poiché | e spese di costruzion e dell a galleri a superano notevolmente | e pos-
sibilit a finanziari e dell e Ferrovi e federali ) ed i | lung o period o di costru -

zione, s'impon e una decision e immediata, tant o pi u che I'ampliament o degl i
assi attravers ol eAlpi & un problema che tocc a non soltant o | a Svizzera ,
bensi anche i Paesi limitrof i al nostro, cosicch é sussist e i | pericol o di
una circonvallazion e del nostr o Stato .

La costruzion e del doppio binari o sull aline a del Ldétschber g permettera ,
entr o un period o relativament e breve, di aumentare considerevolmente | a
capacit a di trasport o dell e esistent i line e ferroviari e alpin e e potr a es-
sere svolt a nel quadro di un programma d'ampliament o dell a Ferrovi a Ldtsch -
berg - Berna - Serapione, | acui attuazion e & gi a stat a iniziata . A lunga
scadenza pero, un aumento dell a capacit a di trasport o di dett e line e fer -
roviari e sar a unicamente possibil e con | arealizzazion e dell a galleri a del
Gottardo-Base, conformemente all e raccomandazioni dell a Commissione me-
diant e tal e realizzazion e al nostr o Paese permarra assicurat a |l a sua ori -

ginari a posizion e prioritari a nel traffic o di transito
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Prestation s quotidienne s dans le trafic 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 a dell a relazion e general e

1.1. 1 Introduzion e ai problemi e quesit i del rapport o

Le vi e di comunicazione, i mezzi edi problemi dei trasport i sono sempre
stat i al centr o dell'economi a svizzera . La ret e stradale , che i Romanm
hanno costruit o attravers o | e Alpi , per ragion i militar i e di politic a
commerciale, e che si estendeva gi a allor a a tutt e | e regioni svizzer e

di oggi, dal punto di vist a economico segna i | primo avvi o vers o l'unifi -
cazione spazial e dell a nostr a economia e vers o l'apertur a del nostr o spa-
zi o economico all e comunicazioni continentali , a nord ed a sud.

Nell e diet e confederal i degli Ott o e poi dei Tredic i cantoni elvetic i ap-
pare sempre viv a e costant e | a preoccupazione ed attenzion e comunitaria ,

di tutt i i cantoni , a mantenere efficient i i trasport i i n transito

"Steg und Weg i n Ehren halten" , libert aper i | commercio ester o di transi -
to, per rimaner e concorrenzial i con gli altr i valich i alpin i fuor i del
nostr o territori o e, come dic e un verbal e di queste Diete, "affinch e | e
nostr e strad e non sian o disertate" : questi rimangono, lung o tutt i i seco-

li , i lineamenti fondamentali dell a nostr a politic a dei trasport i e dell e
comunicazioni.

Nd secol o diciannovesim o | a Svizzer a costruisc e | a sua attual e ret e fer -
roviari a interna , ben ramificata , ed intraprende , accettandone i risch i
e con larghezz a di vedute, | a costruzion e dell e galleri e ferroviari e del
San Gottardo , del Serapione e del Loétschberg.

N é questa | a sede per illustrar e l'importanz a economica dell e galleri e
ferroviari e transalpin e e gli effett i che ne derivarono , per | a struttur a
e l'espansion e del nostr o svilupp o economico. E'cert o che | a posizion e
dell a Svizzer a nell'ambit o dell'economi a continental e e mondiale, f u lar -
gament condeterminat a dall e nostr e comunicazioni ferroviari e transalpine
Il problema fondamentale, che si pone oggi all a Svizzera, é di mantenere
| e sue posizion i economiche continental i e mondiali . Dal punto di vist a
dell'economia , dell a tecnic a e dell a politic a dei trasporti , questo obiet -
tiv o fondamentale ci impone di esaminare | a situazion e attual e e di pro -
spettarl a nel futuro , i nuna prevision e di svilupp o probabil e a lung o ter -
mine. La nostr a ret e ferroviari a dei trasporti , i nprima line ai traccia -
ti transalpini , sono, dal punto di vist a tecnic o e dell a capacit a dei
trasporti , sufficient i ed efficienti , per conservar e all a Svizzer al a sua
posizion e di piatt a forma di transit o e di distribuzion e del traffic o e
dei trasport i intereuropei ? Se questononé il casoe seil tassodi cre -
scit a probabil e dell e merci e dell e persone i ntransito , i nbase all e ten -
denze i n corso, ci fanno intraweder e che abbiamo raggiunt o o raggiunge -
remo a brev e scadenza il limit e di capienza, i | problema dell'ampliament o
dell e galleri e ferroviari e transalpin e esistent i o dell a costruzion e di
una nuova line a ferroviari a transalpina , si pone come problema important e
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ed urgente . E ne deriv a | anecessit a di prender e decision i i nmerit o e
di eseguirl e tempestivamente.

Pe comprendere megli o | a situazion e attual e e | a problematic a dell'avve -
nir e dell e ferrovie , come mezzo di trasporto , & opportun o richiamar e bre -
vement alcun e tendenze general i verificabili

Nell o scors o secol o I'apparir e dell a ferrovi a sul pian o dei trasport i e

dell e comunicazioni , ha tolt o gradualmente all a navigazion e i | suo prima-
to, che aveva lungamente mantenuto nel quadro e nell e struttur e dell e eco-
nomie nazional i e mondiali . Le ferrovi e conquistaron o una posizion e domi-
nante e di monopolio. Da parecchi decenni i trasport i stradal i motorizza -

ti crescono i nvolume ed importanza, l'aere o0 € entrat o i n concorrenza, ed
anche | a navigazion e intern a ha una sua ripresa . La questione , molt o di -
battut a ma non risolta , dell a ripartizion e del traffic o sui divers i mezz
di trasporto-strada , ferrovia , aereo, idrovi a - fortunatament e sembra av-
viat a vers o una soluzion e ragionevol e e naturale . La concorrenz a sort a

fr a questi divers i mezz | i ha obbligat i a delimitar e megli o e pi U razio -
nalmente i | campo lor o connaturato , onde concentrar e ciascun o nel propri o
ambito gl i sforz i di efficienza , quantitativ a e qualitativa , per migliora -
re ed ampliar e | e funzion i e prestazion i propri e di ciascu n mezzo. Pren-
dendo att o dell a situazion e di concorrenz a e dell a necessari a delimitazio -
ne di un campo propri o di azione, entr o i | qual e ciascu n mezzo pud avere
e mantenere | e sue posizion i di preminenza ci si € avviat i vers o risulta -
ti economici general i pi u soddisfacenti . Le amministrazion i dell e ferro -
vie di tutt i i paesi sono coscient i di non poter pi U mantenere | a posizio -
ne di quasi monopolio che detenevano nel traffic o e nei trasporti . Nel
contemp esse riconoscon o che | a concorrenza fr ai divers i mezz di tra -
sporto non esclud e una cooperazione, | aquale, a suavolta , non fa che
rafforzar e l'efficienz  a specific a e rispettiv a di ciascuno. | n termin i

piu espliciti , | e ferrovi e hanno riconosciut o che | a lor o superiorit a e

| a funzion e specific a risiedon o nei trasport i di merci su lunghi percorsi
e che, migliorand o | a lor o efficienz a grazi e ad un aumento dell a velocita ,

lavi a ferrat a a conduzione obbligat a presenter a nell'avvenire , grazi e al -
la riduzion e dei tempi di trasporto , vantaggi notevol i e possibilit a di
ricuperare , i n parte , i | traffic o dell e persone, che, nell'er a dell a mo-

torizzazion e, & diventat o una funzion e normale dell a strada .

Date quest e tendenze, che abbiamo appena accennato, | aret e ferroviari a
dell a Svizzer acon | e sue line e e | e sue galleri e transalpin e potr a anche
i n avvenir e mantenere | e sue posizion i e | a sua importanz a nel traffic o
internazional e i n transit o e, sui suoi valich i alpini , attirar e anche una

part e del traffic o stradal e motorizzato , all e seguenti condizioni ;

- migliorament o dell e sue prestazion i di trasporto , val e a dir e aumento
dell a capacit a di trasport o dell e line e ferroviari e transalpine , onde
essere i n grado di smaltir e e di conservar e all a Svizzer ai | volume cre -
scente dei traffic i e trasport i internazionali ;

- i | migliorament o dell'efficienz a e dell a capacit a dei trasport i ferro -
viar i deve tener conto dell e innovazion i tecnich e che gi a si fanno stra -
da e che conducono ad un aumento dell a velocit & e ad una riduzion e dei
temp di trasporto , offrend o nel contempo nuove possibilit a di transi -
tar e sui percors i alpin i gli autoveicoli ;

- nell aricerc adi questi migliorament i e perfezionamenti dell a efficien -
za dell e ferrovie , dobbiamo lasciarc i guidar e da considerazion i a lung o
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termine, possibilment e secolari , nonostant e | e difficolt a dell e previ -
sioni a lung a scadenza. Gli investiment i necessari per ampliare |l e li -
nee esistent i o per costruirn e di nuove, attravers o | e Alpi , sono molt o
ingenti e questi investiment i saranno tant o pi u redditiz i quanto pi u

si adegueranno all e tendenze di svilupp o a lung o termine . All'epoc a del -
| a costruzion e e dei trafor i del San Gottardo, del Sempiore e del
Lotschberg, seci si foss e limitat i a tener conto dei fluss i di traffi -
co di quel tempo, si sarebbe arrivat i all a conclusion e che | e capacit a
creat e erano eccessive . Ne dobbiamo dimenticar e che I'offert a di miglio -
ri prestazion i cre a anche una domand nuova supplementare e che l'evolu -
zione tecnic a € cosi rapida , da imporci , nell e nostr e decision i di in -
vestimento, un orientament o ed una vision e del futuro , onde evitar e in -

vestimenti inefficient | e superati a breve o a medio termine . Per que-
ste ragion i dobbiamo oggi, con urgenza, prender e dell e decisioni , in
merit 0 al nostr o sistem a ferroviario , che non possono pi U esser e ulte -

riorment e differite

Da parecchi anni si discut e attorn o a sei progett i ferroviari , destinat i

a risolver e i problemi di un ampliamento dell e galleri e ferroviari e trans -
alpin e esistent i o dell'apertur a di nuovi trafori . | divers i Gruppi di la -
voro hanno esaminato a fond o tutt i questi progetti . || Rapporto final e

che presentiam o vuol essere un tentativo , di arrivar e ad un comure deter -

minatore e di far e una sintes i dell e analisi , dei risultat i e dell e conclu -

sioni dell e divers e perizi e eseguit e e dei lavor i dei divers i Gruppi di
studio .

1.1. 2 Compiti e finalit a del Rapporto final e

Vengom esaminati due gruppi di progett i (cfr . Fig. 1) (1) :

- progett i che costituiscon o un completamento od una sostituzion e di trat -
te su line e ferroviari e i n funzion e (i n seguit ol i chiameremo progett i
di ampliamento):

progett o 1 costruzion e del binari o doppio su tutt al aline a del Lo6tsch -
berg

progett o 2 costruzion e di una galleri a di base (Frutige n - Raron) sull a
line a del Létschber g

progett o 4 costruzion e di una galleri a di base (Amsteg - Giornico ) sul -
| a ferrovi a del San Gottard o

- progett i che implican o | a costruzion e di una nuova line a e galleri a
(chiamati i n seguit o nuove linee ) :

progett o 3 costruzion e di una line a ferroviari a San Gottardo-Ovest
(Lucerna e Interlake n - Meiringe n - Locamo - Giubiasco)

1) Soltant o successivamente si e procedut o a suddivider e i divers i proget -
ti i nprogett i richiedent i l'ampliament o di line e esistent i e i n proget -
ti relativ i a nuove linee . La numerazione da 1 a 5 corrispond e all a po-
sizion e geografic a dei progett i iniziand o da ovest (1) verso est (6).
Questa é stat a ripres a nell e relazion i pubblicat e nell a documentazione
annessa

23



progett o 5 costruzion e di una line a ferroviari a Tddi-Grein a
(Lintha | e Coira - Trun - Biasca)

progett o 6 costruzion e di una line a ferroviari a dell o Spluga
(Coira - Thusis - Chiavenna - Lecco)

Su questi progett i vennero allestit i rapport i e perizie , che il nostr o
rapport o final e cercadi sintetizzare , per arrivar e ad un confront o og-
gettivo . I | miglio r metodo per giunger e ad un confront o oggettiv o risie -
de nell a quantificazion e dei criter i di scelta . Uno dei metodi che per -
mette | a quantificazion e & l'analis i globale , con | aquale si cerca di
determinare gl i effett i positiv i probabil i che i singol i progett i posso-
no aver e sull o svilupp o e sull a grandezza del reddit o nazionale . Operan-
do con l'analis i e con grandezze global i ci si espone al pericol o di
semplificar e i dati di base e di trascurar e dei fattori ,i quali , i n con-
comitanza con i dati considerat i nell'analis i globale , influiscon o certa -

mente sull a evoluzion e e sull a grandezza del reddit o nazionale .

Per queste ragion i l'analis i global e deve essere completat a ed allargata ,
tenendo cont o di tutt i gli aspetti economici e metaeconomici, che concor -
rono a costituir e I'utilit a global e ed i | benessere generale. Frai fatto -

ri fondamentali e decisive , come premessa per conoscere gl i effett i di un
fatt o economico e per giudicar e l'economicit a di qualsias i progett o econo-

mico, vi sono gl i aspett i tecnic i e quell i aziendali . | calcol i tecnic i ed
aziendali ci offron oi dati e criter i principal i per stabilir e | a relazio -
ne fr a costi e benefici , fr ai mezzi impiegati ed i risultat i ottenuti

Il rapport o final e si basa essenzialment e sugli studi tecnici , sull e ana-

lis i e prevision i del traffic o e sualcuni elementi fondamentali del cal -
colo aziendale .

La struttur a di base dell o Stat o svizzer o riman e federativa . Per risolve -

rei problemi dell e galleri e ferroviari e transalpine , | e considerazion i
ed i criter i di economia regionale , indipendentement e da motivazion i poli -
tiche , sono rilevant i dal punto di vist a strettament e economico, poich é | a

teori a economica € unanime nell'ammetter e che | a crescit a e | a riproduzio -
ne del reddit o nazional e sono determinat e non sol o dall a grandezza assolu -
ta del reddit o globale , ma anche dall a sua ripartizion e (nel nostr o caso

dall a distribuzion e regional e dell'util e global e apportat o da una galle -
ri a ferroviaria) . La stori a economica dell a Svizzer a ci dimostra , nei suoi
svilupp i secolari , che | anostr a economia ha potut o crescer e ed espandersi
in continuita , grazi e all'equilibri o0 spazial e fr a citt a e campagna fr a
cantoni del pian o e cantoni di montagna e grazi e ai rapport i settorial i
equilibrat i fr a agricoltura , industri a e servizi

La necessit a di una analis i del problema dell'ampliament o o dell a costru -
zione di nuove galleri e ferroviari e transalpine , deriv a da considerazion i
tecniche, aziendal i e di economia generale . Questa constatazione , che di -
venta tant o pi U evident e quanto pi U si ragion a a lung o termine , anzi seco-
larmente, lasci a per 0 apert a | a scelt a alternativ a fr a cinqu e progett i

(I a costruzion e del doppio binari o lung o tutt a |l a line a del Ldtschberg é
scontata) . I | compit o principal e del rapport o general e & di offrir e dei
criter i decisional i oggettiv i e scientifici , per facilitar e | e decision i

dell e istanz e politiche . L'oggettivit a e | a scientificit a di questi crite -
ri decisional i non liberan one il redattor e del rapport o final ene |l e
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istanz e politiche , cui incombe | a decision e finale , dall a responsabilit a
di ordinar e i criter i decisional i secondo un ordin e di priorita . Ma l'or -
dinamento dei progett i e dei criter i decisional i secondo un rango di prio -
rita , ovvero | avalutazion e dei progett i i ndiscussione , non & possibil e
in modo univoc o ed apodittico . Le scelt e alternative , fr a soluzion i possi -
bili , nel caso concret o fr a divers i progett i di gallerie , non possono pero
basarsi su calcol i esatt i degli aspett i positiv i o negativi , sudi un con-
front o esatt o fr a costi e benefic i di ciascu n progetto , poich é molti ele -
ment di questo calcol o rimangono incert i e, oggi, imprevedibili . All e
istanz e politich e spett a perci 0 | a responsabilit a di una scelt ae di una
ponderazione dell e priorit a nei divers i criter i decisional i che Il'analis i
scientific a presenta . La decision e e | a scelt adi uno dei progett i di tra -
fori transalpini , che l'analis i oggettiv a e scientific a ha cercat o di svi -
scerare, si muovoro sempre entr o un campo di rischi o e di incertezza , che
solo una decision e politic a pu0 e deve superare. Questa affermazion e non
vuol essere una comoda scappatoi a all e difficolt a nell'analis i del proble -
ma Si tratt a semplicemente di ammettere i limit i di qualsias i indagin e
scientific a e di riconoscer e che nei problemi economici | e soluzion i oftti -

mali univoch e sono meno frequent i dell e scelt e alternativ e possibili

1.1. 3 Criter i possibil i per determinar e | a variant e di galleri a ottimal e

Tentiamo or a di elencar e una seri e di criter i o requisit i per | ascelt a di
un progetto , tenendo cont o degli aspett i economici globali , di quell i azien -
dali , regional i e tecnici . La galleri a ottimal e dovrebbe possibilment e
realizzar e i seguenti obiettivi

- dal punto di vist a economico general e contribuir e all'aument o del reddi -
to global e e ad una sua equa ridistribuzion e regional e
- dal punto di vist a dell'economi a dei trasport i | a galleri a dovrebbe ac-

crescere | a capacit a e l'efficienz a tecnic a dell a ret e ferroviari a sviz -
zera

- alleggerir e | a galleri a del San Gottard o ed i | tracciat o principal e del -
| aret e ferroviari a svizzer a (Basile a - Chiasso), rispettivament e aumen
tarn e | a capacit a affinch e i | traffic o i ntransit o ed intern o possa svol -
gersi razionalmente , nonostante i | previst o aumento

- massimizzare i proventi del traffic o di transit o

- inserirs i nel miglior e dei mod nell aret e dei traffic i e trasport i euro-
pei

- contribuir e all'attuazion e di una concezione global e del traffic o i n col -
laborazion e con gl i altr i mezzi di trasport o

- dal punto di vist a dell’'economi a aziendal e | a galleri a dovrebbe realiz -
zare | arelazion e ottimal e fr a costi e benefic i

- dal punto di vist a tecnic o | a galleri a dovrebbe offrir e | a soluzion e mi-
glior e tenendo cont o dell e prospettiv e di svilupp o tecnic o dell a ferro -
via .

E"improbabil e che uno dei progett i adempia a tutt i questi requisiti . Cio
nonostante una valutazion e dei progett i da tutt i questi punti di vist a
dovrebbe esser e oggettivament e possibile . La scelt a dipender a dall a ponde-
razion e e dall a priorit a che si vuol dare ai divers i criter i i nuna visio -
ne economica globale .
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1.2 La "promessa di una galleri a attravers o | e Alpi orientali " (1)

La commissione "Galleri e ferroviari e attravers o | e Alpi " ha conferit o nel

1965 al prof . dott . W. Oswald, ordinari o di diritt o pubblic o e amministra -
tiv o all'Universit & di Friburgo , l'incaric o di allestir e una perizi a giu -
ridic a sull a cosiddett a "promessa di una galleri a ferroviari a attravers o

le Alpi orientali"

1.2.1 Il problema

| quesit i posti al professor Oswald per un'analis i e per un parer e giuri -
dico sul problema erano i seguenti :

Quesito 1:

Che importanz a ha, oggi ancora, l'art . 5 dell a legg e federal e del 22 ago-
sto 1878 i nmateri adi sussidi per | e ferrovi e alpine , i n concomitanza
con l'art . 3 dell a legg e federal e del 23 dicembre 1872, e qual' € | a natu -
ra giuridic a di una eventual e promessa dell a Confederazione di una ferro -
vi a attravers o | e Alpi oriental i ?

Quesito 2:
In modo specific o queste disposizion i di legg e significan o che

- | a Confederazione su richiest a dei Cantoni interessat i ad una ferrovi a
attravers o | e Alpi oriental i debba costruir e o far costruir e dall a FFS
una ta | line a ferroviari a alpina , oppure che

- | a Confederazion e debba accordar e una sovvenzione, se i Cantoni od un
cantone dell a Svizzer a oriental e (attravers o un'impres a concessionaria )

costruiscon o unatal line a ferroviaria , oppure che
- | a Confederazione si a obbligat a a proceder e all a costruzion e di una
ferrovi a attravers o | e Alpi orientali , prima di eseguir e un nuovo tra -

for o alpin o i n connessione con una dell e line e ferroviari e esistent i ?

Quesito 3:

In che consisteva , secondo l'art . 3 dell alegg e sull e ferrovi e del 1872,
I'obblig o dell a Confederazione di favorir e | a costruzion e di una ferrovi a
dell e Alpi oriental i ? Questo obblig o significava , i n modo particolare
che | a Confederazion e dovesse accordar e ad una ferrovi a dell e Alpi orien -
tal i gl i stessi aiut i ed impulsi come all a ferrovi a del Gottard o ?

Quesito 4:

Rimangoo i nvigor e questi obbligh i dopo l'abrogazion e dell alegg e sull e
ferrovi e del 1872 e | a sostituzion e con | anuova legg e sull e ferrovi e del
1957 ? | n modo particolare

- come si debbono valutar e questi obblighi , i nbase al rinvio , nell'art
5 dell a non abrogat a legg e federal e sui sussidi del 1878, all'art . 3

1) cfr. Documentazione annessa, voi . 3
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dell a legg e sull e ferrovi e del 1872 come pure i nrelazion e all a legg e
sul riscatt o dell e ferrovi e del 1897, al Decreto federal e del 1907 sul -
I e concessioni ferroviarie , all a legg e federal e sull e ferrovi e del 1944
ed i nrelazion e agli art . 2, 4 e 23 dell a Costituzion e federale ?

- Si tratt a di obbligh i che non possono esser e dichiarat i decaduti senza
il consenso dei cantoni dell a Svizzer a orientale , e

- che influss o ebbe | a gradual e statizzazion e dell e line e ferroviari e di
transit o sull a portat a di questi obbligh i ?

1.2. 2 Sintes i del parer e giuridic o

Nell'ultim a part e dell a sua perizi a i |l professor Oswald cosi riassume
I e conclusion i dell a sua analis i giuridica

Quesito 1:

L'art . 5 dell a legg e sull e sovvenzioni rimane tuttor a i nvigore , anche se
I'art . 3 dell a legg e sull e ferrovi e del 1872 venne abrogato . Questo arti -
colo circoscriv e esattamente gl i obbligh i di diritt o pubblic o dell a Con-
federazione, di dare, a condizion i da determinare , una sovvenzione di

4,5 milion i di franch i ai cantoni dell a Svizzer a orientale

Quesito 2:

- L'art . 5 dell a legg e sull e sovvenzioni non signific a che | a Confedera-
zione stessa o | e FFS, su richiest a dei cantoni dell a Svizzer a orienta -
| e debbano costruir e una ferrovi anell e Alpi orientali . La letter ae |l o
spirit o di questo articol o limitan o chiaramente I'obblig o dell a Confede-
razion e a concedere una sovvenzione di 4, 5 milion i di franchi

- Se i cantoni dell a Svizzer a oriental e procedessero all a costruzion e del -
la line a ferroviari a | a Confederazione dovrebbe versar e | a sovvenzione,
cone gi arisult a dall arispost a al quesit o0 1 ed al quesit o 2.

L'art . 5 dell a legg e sull e sovvenzioni non signific a che | a Confedera-
zione si a obbligat a a far costruir e una ferrovi a attravers o |l e Alpi
orientali , prima di eseguir e un nuovo trafor o alpin o i n connessione con
una dell e line e ferroviari e esistenti . Pero i | principi o dell a parit a

di trattament o richied e all a Confederazione di vagliar e i n modo parti -
colarmente attent o tutt e | e situazioni , prima di intraprender e un terz o
trafor o alpino . Se l'analis i di tutt i gli aspetti arrivass e all a conclu -
sione che un trafor o nell a Svizzer a oriental e sarebbe altrettant o favo -
revol e di un trafor o i n altr e regioni , al progett o dell a Svizzer a orien -
tal e bisognerebb e dare | a precedenza. La Confederazione, di front e ad
una simil e decisione , non dovrebbe lasciars i muovere unicamente da cal -
coli di costi , essa dovrebbe decider e i n favor e dell a Svizzer a orienta -
le, anche nel casoincui il trafor o oriental e risultass e solounpo me
no favorevole . || principi o dell a parit a di trattament o non signific a
pero che | a Confederazione debba prescinder e da considerazion i di calco -
lo aziendal e e di politic a dei trasporti , per dare | a precedenza ad un
trafor o orientale , prima di altr i eventual i trafori . I nche misura un
trafor o nell a Svizzer a oriental e possa risultar e un po meno favorevol e
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per potergl i dare | a precedenza, &€ una question e non giuridica , ma po-
litica

Quesito 3:

L'art . 3 dell a legg e ferroviari a del 1872 contiene :

- Un programma "L a Confederazione svilupper a ed aumentera | e comunica-
zioni ferroviarie..." . L'enunciazion e di questo proposit o non implica ,
sul pian o giuridico , nessuna conseguenza concreta .

- Una precisazion e di questo programma nel senso che "l a Confederazione
appoggera gl i sforz i per migliorare , nell a Svizzer a centrale , oriental e
e occidentale , | e comunicazioni dell a Svizzer a con I'ltali ae col Medi-
terraneo” . Anche qui non si assume nessun obblig o giuridic o concreto .

- L'obbligazion e giuridic a esplicit a di non "ammettere preclusion i contr o
I'un a o l'altr a iniziativa” . Simil i preclusion i non vennero infatt i mai
formulat e con norme legislative

E~dubbio che, secondo l'art . 3 dell a legg e federal e sull e ferrovi e del
1872, | a Confederazione si si a obbligat a a dare ad una ferrovi a dell a
Svizzera oriental e un appoggio identic o a quell o dato all a ferrovi a del
Gottardo. La question e del rest o non ha rilevanza , poich é I'art . 5 dell a
legge sull e sovvenzioni , tuttor a i nvigore , pone chiarament e questo obbli -
go. Questo articol o rappresent a una concretizzazion e dell'art . 3 dell a
vecchia legg e federal e sull e ferrovie . L'articol o sull e sovvenzioni , nel
suo spirit o e nell a sua lettera , esprime una parit a di diritto , i n manie-
ra dichiaratament e schematica, ad aver e determinat e sovvenzioni

Quesito 4:

L'obblig o dell a Confederazione di accordar e ad una ferrovi a attravers o | e
Alpi oriental i i | medesimb appoggio deriv a i n forma molt o programmatica
dall'art . 3 dell a legg e federal e sull e ferrovi e del 1872, ma vien e concre -
tizzat o nell'art . 5 dell alegg e sul sovvenzionamento dell e ferrovie . L'ab -

rogazione dell a legg e sull e ferrovi e del 1872 con | alegg e del 1957 secon-
do | e premesse e nell'ambit o dell a legg e sul sovvenzionamento, non modifi -
ca I'obblig o dell a Confederazione.

- Nell'art . 5 dell a legg e sul sovvenzionamento l'art . 3 dell a legg e fede -
ral e sull e ferrovi e del 1872 vien e richiamat o sol o come chiarimento
L'abrogazion e dell a vecchi a legg e federal e sull e ferrovie , come abbiamo
giarilevato , non muta né sopprime I'obblig o di sovvenzionamento. La leg -
ge federal e sul riscatt o dell e ferrovi e ed i | decret o federal e sull e con-
cessioni ferroviarie , come pure | anuova legg e federal e sull e ferrovie |,
menzionar sol o i n part e I'obblig o di sovvenzionare, ma indirettament e
confermarno | a promessa data . L'obbligo , dunque, rimane immutato.

L'art . 2 dell a Costituzion e federal e circoscriv e i nmodo generale | e fi -
nalit & dell a costituzione : esso ha il caratter e di affermazion e ovvia ,
senza conseguenze giuridiche

L'art . 4 dell a Costituzion e federal e enuncia | aparit adi diritt oe | a
parit a di trattament o di tutt e | e region i del paese. Questa parit a di
trattament o non avvien e i n modo schematico, ma esig e una valutazione . Da
guesta enunciazion e di principi o si possono dedurr e conseguenze concrete ,

solo se prim a sono chiarit e i n modo approfondit o e senza pregiudizi , tut -
te | e premesse e condizion i per una decision e ed applicazion e concreta .
Solo cosi: si possono soppesare gl i interess i generali e gli interess i re -
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gionali . Per facilitar e un tal e giudizio , i | principi o dell a parit a di
trattament o esige , come complementa di chiarir e oggettivament e tutt i

gli aspetti , dunque di confrontar e I'un o con l'altr o tutt i i progett i

di nuovi trafor i ferroviar i transalpini

L'art . 23 dell a Costituzion e federal e contien e | e norme per | a delimita -
zione dell e competenze e fiss a determinat i diritt i dell a Confederazione.

Da quest o articol o non si puo dedurr e un obblig o dell a Confederazione
relativ o ad una ferrovi a per | a Svizzer a orientale
L'obbligazion e dell a Confederazione relativ a ad una determinat a promes-

sa di sovvenzione non puo esser e dichiarat a decaduta senza i | consenso
dei Cantoni dell e Alpi orientali . Ciod val e anche per I'obblig o dell a
Confederazione, di esaminare attentament e i divers i progett i di trafor i
transalpini , di confrontarli , soprattutt o dal punto di vist a dell a equi -
valenza di un progett o di ferrovi a attravers o | e Alpi oriental i rispet -
to agli altri

La gradual e statizzazion e dell e line e ferroviari e di transito , i n base
all a letter a chiar a ed all arati o legi s dell'art . 5 dell alegg e sul sov-

venzionament non incid e sull a promessa di sovvenzione. L'obblig o sus-
sidiari o dell a Confederazione, di esaminare attentament e ogni progetto ,
€ gi a espressione , per se, dell e condizion i mutate i n conseguenza dell a
statizzazione . 1| confront o dei progett i deve avvenir e i n considerazio -
ne dei trafor i che | a Confederazione stess a dovrebbe eseguire . L'obbli -
gazione di analizzar e attentament e i progett i per una scelt anon e co-
munge mutata dall a statizzazione
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2 Analis i e prevision e dei traffic i ferroviar i svizzer i attravers o

le Alpi

2.1 Osservazioni preliminar i

L'analis i e | a prevision e dell e corrent i di traffic o0 sono strumenti in -
dispensabil i per giudicar e e risolver e i | problema dell'ampliament o o del -
| a costruzion e di una nuova galleri a transalpina

Poiché gl i investiment i nei trasport i e nell e comunicazioni devono neces-

sariamente esser e programmati a lung o termine , | a decision e di investir e

di oggi deve, i nun cert o senso, anticipar e gl i svilupp i futuri . Senza una
base di partenz a quantitativa , si rischi a di prender e decision i sbagliate ,
cioe di impiegar e irrazionalment e i mezz disponibili , mentre | e previsio -

ni quantificat e offron o unabase pi U sicur a per | e scelte

L'analis i dell e corrent i di traffic o attual i e | aprevision e dell a lor o
probabil e evoluzion e nel futuro , ci permettono innanzitutt o di conoscere
il volume global e e | a distribuzion e dei trasport i fr ai divers i mezzi.
Esse ci permettono di intravveder e | e tendenze di svilupp o del traffic o

e | e tendenze dell a sua ripartizione . Accertat e quest e tendenze si posso-
no far e prevision i per l'avvenire . Per gl i investiment i ferroviari , che
sono molt o rilevant i e hanno una durat a di vit a molt o lunga, onde adegua-
re l'offert a all a evoluzion e e trasformazion e dell a domanda l'analis i e
| a prevision e del traffic o devono esser e fatt e possibilment e a medio ed
a lung o termine . | nquesti calcol i a medio ed a lung o termin e & insit o un
cert o rischi o di aspettativ e e di calcol i errati . Ma una prevision e puo

sempie esser e riveduta , corrett a e confrontat a nei suoi svilupp i tempora-
li . Le analis i e | e prevision i qui fatt e si riferiscon o all'lann o 1964 e

vennero conclus e nell'ann o 1966. Abbiamo quindi gi & alcuni punti di rife -
rimento, per giudicar e se gli svilupp i effettiv i del traffic o corrispondo -

no o meno all e previsioni

Le proiezion i a lung o termin e del traffic o hanno una base realistic a ed
abbastanza sicura , poich é i | traffic o dell e merci si rivel a assai chiara -
mente come una variabil e di alcun e grandezze global i (prodott o social e
lordo, popolazione , distribuzion e spazial e dell a popolazione, impiego,ecc. )
con | equali oggi si operanell e analis i e prevision i economiche.

Tenend conto, nell e prevision i del traffic o merci, dei lunghi percorsi e
dei probabil i svilupp i dell'integrazion e economica europea, possiamo in -
travveder e i fluss i od i tracciat i probabil i nell e corrent i di traffic o in
transito . Abbiamo quindi una indicazion e util e sui punti e sui tracciat i
dell e infrastruttur e necessarie , nei punti di confluenz a di questi traspor -
ti i ntransito , a nord ed a sud, per svolger e nel modo tecnicament e miglio -
re, pi U razional e e pi U economico questi serviz i internazionali
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2.2 Le analis i

I n considerazion e dell a necessit a di poter disporr e di una previsione , co-
ne base ed elemento per una scelt a e per una valutazion e degli aspett i

aziendali e di economia globale , | a Commissiore ha affidat o al Gruppo di
lavoro 2 i | compito di far e una previsione , per i singol i progett i di tra -
foro, dell e corrent i di traffico . Il Gruppo di lavor o 2 ha presentat o due

rapporti (1) :

- una relazion e "Analis i e prevision e del traffic o sull e line e transalpi -
ne" del 7 april e 1966, nell a qual e si fann o prevision i sul traffic o di
merd e di persone da attenders i per il 1990 sull e ferrovi e transalpine ;

- una relazion e "Prevision e del traffic o ferroviari o0 i n Svizzer a per l'an -
no base 1990 e per l'ann o base T, nell aquale si tent adi valutar e | a
densit & dei tren i su tutt al aret e ferroviari a svizzer a nell'avvenir e e

si prospett a | a probabil e evoluzion e del traffic o dopo il 1990. Si indi -
ca l'ann o base T come termin e dell a previsione , l'ann oi ncui | a popola-
zione dell a Svizzer a avr a raggiunt o i diec i milion i di abitanti
Nd cors o degli studi si consider 0 anche | a possibilit a che il traffic o
ferroviario , i nun determinat o anno dopo lI'ann o base T cresc a ulteriormen -
te, introducend o l'ipotes i di un anno base T' (cfr . paragraf o 2.3.3) .
2.3 | risultat i dell e prevision i

2.3. 1 Metodologia

Il Gruppo di lavor 0 2 ha compiuto una prim a indagin e calcoland o | e corren -
ti di traffic o transalpin o per lI'ann o di base scelto , i | 1963/64 e analiz -
zandore gl i svilupp i fin o a questo termine .

Partendo dall a situazion e accertat a e tenendo cont o dell e tendenze evolu -
tiv e del passato, si e fatt a una prevision e global e del traffic o che, nel
futuro , passera attravers o | e Alpi . I | mercato dei trasport i dell e ferro -
vi e venne analizzat o i n modo approfondit o per i singol i settor i e queste
prevision i parzial i e settorial i vennero fatt e tenendo cont o dell a evolu -
zione nei rispettiv i rami economici. Basandos sull e ipotes i di svilupp o
dell e divers e component settorial i venne fatt a una prevision e ausiliari a
per lI'ann o 1975. La prevision e del traffic o per i | 1990 & global e (vedi
Tabelle 1 e 2). Con | e proiezion i fin o all'lann o base 1990 i | Gruppo di la -
voro 2 ha compiuto i | massimo sforz o previsional e che si puo ragionevol -
mente far e i n questo campa La prevision e ulterior e fin o all'ann o base T
vuol esser e semplicemente una ipotes i di lavoro , che offr a punti di rife -
riment o quantitativ i per | a scelt a dei progett i ferroviar i i n discussione .

Ncfr . Documentazione annessa, voi . 2
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Si part e dall'ipotes i che I'ann o base 1990 si situ i circ a a meta strad a
frail 1963/64 e I'ann o base T. I | volume dei traffic i ipotizzat i per
I'ann o base T risult a da un raddoppiamento dell a crescit a previst a dal
1963/64 all'ann o base 1990.

Il traffic o internazional e i n transito , | e importazioni/esportazion i ri -
spettivament e gl i arriv i e | e partenz e nel traffic o viaggiator i come pure
il traffic o intern o transalpin o vennero calcolat i singolarmente , percheé
rappresentano grandezze rilevant i nel volume totale . Dopo aver calcolat o
il traffic o global e futur o transalpino , si €& tentat o di ripartirl o sui di-

versi progett i di trafor i previsti . Per far e questa ripartizion e & impor-
tant e basarsi su criter i o motivazion i che | a giustifichino . Tenuto conto
dell e disposizion i internazional i vigenti , soppesata | avalidit a di alcu -
ni criteri , come i | minor percors o di trasporto , | avi a pi u favorevol e

dal punto di vist a dell e tariff e di trasporto , ecc., si procedett e ad una
ripartizion e del traffic o viaggiator i e merci (cfr . Tabell a 3 e 4).

Sull a base di quest e valutazion i si € poi calcolat o i | numero dei tren i
(cfr . Tabell a 5) .

2.3. 2 Confronto con | e tendenze verificates i finor a

| dati che stanno all a base del calcol o si riferiscon o agli anni 1963/64.
Dd momenb nel qual e furon o fatt e | e prevision i fin o ad oggi sono passa-
ti 4 anni. Esist e dunque gi a una cert a possibilit a di verificar e | e pre -

visioni , per stabilir e se | o svilupp o effettiv o corrispond e con | a tenden-

za precalcolata , oppure se si manifestan o scart i considerevoli . Un confron -
tocon | e prevision i fatt e per il 1975 dimostr a che I'evoluzion e effetti -
va ha avuto un ritm o di crescit a maggiore di quell o previsto . Il volume

total e di 8, 6 milion i di tonnellat e di trasport o di merci (dedott o un mi-
lion e di tonnellat e attribuit o agli autotrasporti ) venne raggiunt o gi a
nel 1968. Nel traffic o dell e persone | a cifr a media dei tren i calcolat a
per i | 1990 venne pure gi a raggiunt a nel 1968. Con ci 0 non si puo affer -
mare i n modo definitivo , che | a prevision e & stat a tropp o prudente, poi -
ché lung o tutt o i | tren d sono ancora possibil i fort i variazioni . | n ogni
modo come | o stess o Gruppo di studi o f a osservar e nell a sua relazione ,

€ molt o probabil e che i volumi di trasport o calcolat i per i | 1990 venga-
no raggiunt i gi aprima di quell'ann o (cfr . Tabell a 2).

2.3. 3 Previsioni oltr e I'ann o base T

Dato i | ritm o accelerat o di svilupp o dei traffici , si & tenut o conto dell a
possibilit a che, i nun avvenir e molt o lontano , | o svilupp o si atal e da su-
perare anche | e prevision i per l'ann o base T. Onde valutar e gli investi -
ment supplementari richiest i da questa evoluzione , i | Gruppo di studi o1
ha, di conseguenza moltiplicat o i | volume merci dell'ann o base T per 1,5
(aumento del 50% e quell o del traffic o dell e persone per 1, 2 (aumento

del 20%). Le cifr e cosi calcolat e vengono indicat e come "volume del traf -

ficoT X 1,5 oppure T" "
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2.3.4 1 risultat i

Nell e tabell e 1 sin 0 5 riassumiamo i r isultat i essenzial i dell e analis i e
prevision i

Tabella 1

Prevision e del traffic o viaggiator i transalpin o i n milion i di persone (1)

1963 1975 1990

asso- asso- asso- asso- asso-

lut o lut o lut o lut o lut o
traffic o di transit o 2,2 27 2,4 26 2,5 25
traffic o Svizzera -
Estero/ Estero - 2,9 36 3,6 38 3,8 38
Svizzera
traffic o intern o 2,9 37 3,4 36 3,7 37
Total e 8,0 100 9, 4 100 10,0 100 12,5 100
*non si son fatt e prevision i
Nota: || Gruppo di lavor o 2 part e dall'ipotes i che | a concorrenz a dell a strad a e dell'aere o nel traf -
fic o transalpin o di passeggeri far a diminuir e ulteriorment e | a quotapart e dell e ferrovi e i n questo
traffico , i n modo da ridurr e a cifr e irrilevant i l'aument o i n cifr e assolute . Si prevede che il volu -

nme di questo traffic o rester a stazionario

A seconda dell a scelt a di un'eventual e line a nuova, aumentera i | traffic o dei passeggeri, i quali
altriment i sceglierebber o | a line a del Brennero. || numero di questi passeggeri i npi uvaria , se-
condo i progetti , nell a misuradi 0,5%- 1,5%del numero total e dei viaggiatori

Tabella 2

Prevision e del traffic o merci transalpin o i n milion i di tonnellat e (2)

1963 1975 1990

asso- asso- asso- asso- asso-

lut o lut o lut o lut o lut o
traffic o di transit o 6,6 63 8,6 74 11,0 70 16,0 73 24,0 71
traffic o Svizzera -
Estero/Ester o 2,4 23 1,7 15 2,8 18
Svizzera
traffic o intern o 1,5 14 1,3 11 1,9 12
Total e 10,5 100 11,6 100 15,7 100 22,0 100 34,0 100
Nota: ||l Gruppo di lavor o 2 ha ritenut o valid a I'ipotesi , che il volume pronosticat o per il 1990 verr a

raggiunt o prima.

1) cfr . Documentazione annessa, voi . 1, pag.83 e voi . 2, pag. 19
2) cfr . Documentazione annessa, voi . 1, pag.83 e voi . 2, pag. 28
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Tabell a 3

Prospett o dell e corrent i di traffic

o viaggiator i

sull e divers e line e transalpin e i n milion i di persone (1)

Progetti Total e Trasversal i alpin e
esistent i progettat e
Lotsch-  Got- Létsch- Létsch-  Got- Got- Todi- *  Spluga
berg tard o berg- berg- tardo - tardo - Greina
Doppio- Base Ovest Base
Binari o
Situazion e 1963 come
tuazi 6,0 1.2 4,8
base di confront o
Prevision e 1990
per i progetti
1 Lotschberg-Doppio-Binari o 7,6 5,7 1,9
2 Loétschberg-Base 7.6 50 2,6
3 Gottardo-Ovest 7.7 1,7 2,6 3,4
4 Gottardo-Bas e 7,7 1,6 0,1 5,0
5 Todi-Grein a 7.7 1,7 2,2 3,8
6 Spluga 7.8 1,7 4,4 1,7
* | | numero dei viaggiator i si riferisc e all agalleri a Greina
** | progett i 1 a 6 comprendor | e trasversal i esistent i del Lotschber g e del Gottardo, come pure uno dei proget -
ti numerati (daovest ad est) oppure nominati (per es. Progett 0 6 o Spluga).
Il progett o O comprende | e trasversal i esistent i del Lotschber g e del Gottardo .
Tabell a 4
Prospett o dell e corrent i di traffic o merci sull e divers e line e transalpin e i n milion i di tonnellat e (1)
Progett i Totale Trasversal i alpin e
esistent i progettat e
Lotsch- Got- Létsch- Lotsch-  Got- Got- Todi- * Spluga
berg tardo  berg- berg- tardo - tardo - Greina
Doppio- Base Ovest Base
Binari o
Situazion e 1963 come
base di confront o 97 2,1 76
Prevision e 1990
per i progetti
1 Lotschberg-Doppio-Binari o 14,8 11,7 3,1
2 LétsQhberg-Base 14,8 10,1 4,7
3 Gottardo-Ovest 14,8 1,0 2,9 10,9
4 Gottardo-Bas e 15,4 1,4 0,2 13,8
5 Todi-Grein a 15,5 2,4 3,6 9,5
6 Spluga 16,0 2,2 4,4 9,4
* | | tonnellaggi o si riferisc e all agalleri a Greina
1) cfr . Documentazione annessa, voi . 2, pag. 48
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Tabell a 5

Il traffic o transalpin o viaggiator i e merci nell'ann o base 1990, T e T' intreni <+« al giorn o

Progetti Trasversal i alpin e
esistent i progettat e
Lotschberg Gottardo Lotschberg- Lotschberg- Gottardo- Gottardo-  Todi- * Spluga
Doppio- Base Oveg Base Grein a
Binari o
9 T T" 90 T T 9 T T 9 T T 9 T T 90 TT' 90 T T'" 90 T T
Lotschberg-

Doppio-Binari o 187 207 279 5561 81

Lotschberg- 163 180 243
Base 79 88 118
Gottardo-
333950 63 73 94 147 158 219
Oved
Gottardo-
Base 37 41 53 4 4 5 209 231 315
Todi-
Greina 46 51 68 64 73 97 141 153 209
Spluga 455066 103 118 155 108 114 159

Il numero dei tren i si riferisc e all agalleri a Greina

| calcol i si basano su:

- Treno merci-modell o nel traffic o di transit o con una capacit adi 450t (1990) e 620t (Te T')
- Treno merci-modell o nel traffic o rimanente con una capacit adi 400t (1990) e 560t (Te T')
- Treno viaggiatori-modell o con una capacit adi 300 persone (1990, T e T')

- | tren i merci-modell o circolan o 309 giorn i all'ann o

- | tren i viaggiatori-modell o circolan o 365 giorn i all'ann o

2.4 Osservazioni sull e prevision i del traffic o

Le analis i e | e prevision i del traffic o che abbiamo presentat o si basano
principalment e sul metodo estrapolativo . Lo svilupp o del traffic o vien e
considerat o come una funzion e nel tempo, basata sull atendenza evolutiv a
nel passato e proiettat a nell'avvenire . || volume del traffic o di doman -
traffic o di merci, viaggiatori , intern o e i ntransit o - vien e accertat 0 i n
base agl i svilupp i fin 0 ad oggi . Questo metodo per 0 € completat o e corret -
to tenendo cont o dell e trasformazion i di struttur a gi a oggi riconoscibili

La dinamic a dell o svilupp o dei divers i settor i del traffic o e dei rami eco-
nomici & valutat a secondo determinat i indici , che vengono proiettat i nel
futuro . Si puo dire , per esempio, con un buon grado di probabilita , che,
nell'avvenire , | a quotapart e dell a ferrovi a nel fabbisogn o global e di tra -
sporti di viaggiator i diminuir a relativamente . Ma anche quest a ipotes i non
esclude mutazioni dell e tendenze, poich é i | traffic o motorizzat o di viag -
giator i puod arrivar e adun punto di saturazion e sull a strada , ed anche per -
ché l'abbreviament o dei tempi di percors o sull a ferrovia , | a sua sicurezza ,
la sua comodita nel traffic o transalpin o possono far accrescer e | a doman
da di trasport i per ferrovia . E'una tendenza che i ndivers i paesi gi a si
delinea . Indipendentemente da quest o possibil e mutamento di tendenza, nel -
|l e prevision i del traffic o viaggiator i si tenne conto di tutt a una seri e

di possibil i modificazion i di struttura , per dare all e prognosi un grado
maggiore di probabilita

La prevision e del traffic o merci si basa sull'analis i dell'attual e traffi -
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co merci . Dall o stat o attuale , per estrapolazione , si valut a il traffic o
merd per l'ann o base 1990 e per l'ann o base T, tenendo conto di un'anali -
si di mercato dell e merci principali

La prevision e e valutazion e del traffic o svizzer o comprende gl i scamb
interregional i e si basa sull e probabil i trasformazion i di struttur a nel
mercato di questi beni (trasport i ferroviar i di combustibil i e di carbu-
ranti , traffic o i nvagoni, traffic o i ncolli ).

Inline a teoric a questo metodo di prevision e puo esser e infirmat o dall a
obiezion e che esso non tien e sufficientement e conto di alcuni fattor i di -
namici, che acceleran o | a crescit a del traffico . Per questa ragion e i |
Grupp di lavor o0 1 ha fatt o una prevision e per lI'ann o base T e per Il'ann o
base T' . L'insufficienz a del material e statistic o disponibil e ha indott o
a rinunciar e ad una prevision e fondat a sudi un modello di crescita . Ri-

mare apert a | a questione , se i | metodo estrapolativ o possa essere comple-
tat o o verificato , adottand o altr e correlazion i e con altr i metodi di ana-
lisi . Il rapport o final e sollev a questo problema, non per criticar e il me-

todo adottato , ma per porr e | e prevision i fatt e i nun quadro pi u vasto ,
poiché | e prevision i e valutazion i del traffic o costituiscon o | abase pi u

important e per l'analis i degli aspetti tecnic i aziendal i e di economia
globale .
| risultat i cui giunge l'analis i del traffic o col metodo estrapolativ o

sono confermati da indagin i fatt e sull'avvenir e e sull o svilupp o del traf -
fic o europeo, per esempio dall e prevision i dell a Conferenza europea dei
ministr i dei trasport i (ch e aveva calcolat o | a correlazion e fr a trasport i

e prodott o sociale ) e dal calcol o degli scamh internazional i i nbase ad
una matric e input-outpu t dei fluss i interindustriali
Appare evidente , che i | volume futur o del traffic o merci transalpin o0 sar a

influenzat o i n modo determinant e dall a crescit a economica dell e region i di
provenienza e di destinazion e dell e merci trasportate . Esso sar a influen -
zato i nmodo particolar e dagli svilupp i e dall'estension e dell a comunita

economi@ europea.

Le analis i fatt e dall a Commissiore europea dei ministr i dei trasport i ci
danno qualch e indicazion e sull a posizion e dell a Svizzer a nel quadro gene-
ral e di svilupp o dei trasport i i n Europa.

Rilevante , ci sembra, e l'elevat a elasticit a dei trasport i rispett o al
prodott o social e brutt o dell a Svizzera . Per | a Svizzer aessa é di 1,2e ci
dice che i | tass o di crescit a dei traffic i e superior e al tass o di cresci -
ta del prodott o social e brutto . Questi calcoli , integrat i con | e analis i
del tass o di crescit a annuale del traffic o merci e viaggiator i fatt e per
altr i paesi europei, ci permettono di concluder e che | e prevision i calco -
lat e per i singol i progett i sono certamente pi U prudenti che ottimistiche
Cioe, | e valutazion i e prevision i fatt e si realizzerann o probabilment e
prima dell'ann o base 1990 e dell'ann o base T.
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2.5 11 problema dell a ripartizion e dei fluss i futur i di traffic o sui
divers i progett i

Le analis i e | e prevision i del traffic o parton o dall a situazion e attual e
e ripartiscon o i fluss i di traf fic o nord—suw e sud—nord cosi come risul -
tano oggi (cfr . Fig. 2 per il traffic omerci, Fig. 3 per il traffic o viag -
giatori) . Questa ripartizione , proiettat a nel futuro , vien e ripres a si a
dal rapport o tecnic o che da quell o di economia aziendale . Partendo da que-
sta ripartizion e e dall a estrapola zion e fatt a per l'avvenire , al progett o
di trafor o Gottardo-Bas e spettan o | e quot e maggiori del traffic o futur o
(cfr . Tabell a 6) .

Tabella 6

Prevision i del traffic o di transit o (senza il traffic o Svizzera-Estero /
Estero-Svizzer a e i | traffic o interno ) sull e divers e line e transalpin e
nell'ann o base 1990 Te T’

Progetti di trasversal i Traffic o merci Traffic o viaggiator i
alpin e in milion i in milion i
di tonnellat e di persone

1990 T T 1990 T T

Létschberg-Doppio-Binari o 1,9 2,6 3,9 03 0,4 0,5
Létschberg-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
To6di-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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Vogliamo esaminare brevemente I'obiezione , che potrebb e esser e sollevata

se i | metodo dell a estrapolazione , adottat o per | a scelt a del miglio r pro -
getto, non favorisca , a priori , un determinat o progetto
Si tratta , i n sostanza, di esaminare se | a scelt adi un nuovo trafor o

transalpin o (Spinga, Todi-Grein a o Gottardo-Ovest ) potrebb e eventualmente
infirmar e queste prevision i e condurr e ad una ridistribuzion e divers a dal -

| e previsioni , poich é una nuova line a sarebbe i ngrado non sol odi alleg -
gerir e i fluss i di traffic o che passano oggi sull aline a del Gottard o e

del Serapione, ma anche di attirar e i n modo preponderante i | crescent e vo-
lume dei traffic i i ntransito . | nquesto casonon si potrebb e pi u attri -

buir e al Gottard o | a preminenza e | a priorit a che risultan o i n base all e
estrapolazioni

Per chiarir e questo punto important e occorr e far e alcun e considerazioni

La line a ferroviari a del Gottard o (meglio , l'ass e dei traffic i Basile a -
Chiasso) e, nel nostr o sistem a dei trasporti , unarealt a che ha avut o tut -
to un lung o svilupp o storico , i | qual e pu0 essere spiegat o dal punto di
vist a geografic o e dell a tecnic a ed economia dei traffici , dal fatt o che
guesto tracciat o adempie nel miglio r modo ai trasport i transalpini . La
ferrovia , i nun cert o senso, non ha fatt o che sostituirs i all'ass e dei
traffic i per strada , apert o nel XII| secol o col ponte sull a Schdllenen e
rimasto, da allora , | aline a principal e di comunicazione fr ai |l nord ed

il sud e viceversa . Questo asse dei traffici , nel corso dei secoli , si &

sempte adattat o all'evoluzion e tecnic a dei mezzi di comunicazione e di

trasporto , percorrend o spesso, nel mutament dell e strutture , l'evoluzio -
ne dell a tecnica . Non € dunque un semplic e caso, se |l aline a ferroviari a
del Gottardo, diventat a | a ferrovi a mezzo principal e dei trasporti , assur -

ge al centr o del sistem a e dei problemi di comunicazione dell a Svizzer a
ed esig e un aggiornamento ed un adattamento all e mutate struttur e tecni -
che del traffico . Poiché l'ass e dei traffic i Basile a - Chiasso rispond e
all e esigenz e geografich e e dell a tecnic a dei trasport i e fu, di conse-
guenza migliorat o e riadattat o all e mutate esigenze, e probabil e che an-
che nel futur o questa line averr a considerat a come | amiglio r line a trans -

alpina, si ai nrelazion e ai trasport i intern i che a quell i internazional i

e i ntransito . Le zone di influenz a di questa line aci fanno comprendere
perche | amaggior part e del volume dei traffic i passa attravers o i | Gottar -
do. Queste zone di influenza , ossi adi provenienz a e di destinazion e dei
trasporti , a nord ed a sud, sono e rimarrann o | e region i con maggior cre -
scit a economica ed i centr i dell o svilupp o economico europeo. Anche i n av-
venir e quest e zone avranno presumibilment e i | maggior tass o di crescit a

del prodott o social e brutt o e dell a popolazione . L'integrazion e europea,
allargat a all'Inghilterr a ed ai paesi scandinavi accelerer a probabilment e

| a crescit a economica di queste zone di influenz a ed aumentera i fluss i
di traffic o sull aline a del Gottardo .

La crescit a dell'economi a italian a si concentr a sempre pi U nell e attual i
zone di influenza , di provenienz a e di destinazion e dei fluss i di traffic o
transalpino , che attraversan o i n transit o | a Svizzera . La pianur a padana

e | aregion e di Milano, il suo svilupp o industrial e e demografico, l'esten -
sione dell e idrovie , gl i sforz i per una deglomerazione dell a megalopoli di
Milano e per incanalar e | o svilupp o economico e demografic o i n direzion e

di Varese - Novara - Como e Bergamqg costituiscon o fattor i di intensifica -
zione dei fluss i di traffic o attravers o | a Svizzera . Possiamo ammettere che.
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potenzialmente, 1'aumento e 1 intensificazion e dei traffic i chene derive ~
ranno, possono andare si a a vantaggi o del Gottard o che del Sempiore o a
vantaggio di un trafor o nell a Svizzer a orientale . || Gottard o pero ed i
centri di smistamento a Chiasso, Luin o e Domodossolg rimangono per lI'lta -
li alaviapiubrevedi incanalazion e dell e corrent i di traffico , per | a
distanza, per | aminor tariff adi percorso, per i minori costi di investi -
mento richiest i all'ltali a negli accessi all aret e ferroviari a svizzera ,
per | adisponibilit a di infrastruttur e di confine . Questa tendenza verr a
rafforzat a dall a costruzion e di stazion i terminal i per i container s nell a
zona fr a Milan o e Cono e dai probabil i svilupp i dei trasport i combinati
(strada-ferrovia)

Se vogliam o segnare i nodi del traffic o ferroviari o0 europeo, per delimita -
rel ezonedi influenz a del Gottardo, queste possono esser e circoscritt e
entro uno spazio, i | qual e a nord corr e da Calai s a Basile ai nuna lar -
ghezza che tocc a ad ovest Mezieres, Metz, Nancy e Basilea , e ad est Gro-
ningen, Osnabrick, Stoccarda, Romanshon e Lindau. Ad est di questo spa-
zio entr a i n giuoco, come line a concorrent e i | Brennero che attra e | e cor
renti di traffico , adest di Lubecca - Ausburgo, e a sud dell o spazio, ol
tr e Ulm- Wirzburg. Anche a sud | a zona di influenz a dei traffic i i n tran
sit o attravers o | a Svizzer a confin a con | azona di influenz a dell a ferro -
via del Brennero, toccando i nodi ferroviar i di Bologna, Verona e Venezia.
Ma gi a oggi i | centr o dei traffic i italian i si spostae si estende sull a
direzion e Bologna - Milano.

C sembra che quest e considerazion i giustifican o | a preminenza data al
Gottardo-Base nell a ripartizion e del volume global e dei traffici . Questa
preminenza non € un semplic e risultat o formal e del metodo di estrapolazio -
ne, ma haun suo fondamento, geografico , storico , tecnic o ed economico,
confermato dall'evoluzion e secolar e di questo asse dei traffic i nord-sud
e che non puo esser e ignorato

A rafforzar e | a preminenza del Gottard o nel traffic o i n transit o concorro -
no | e infrastruttur e dei trasport i esistent i e che son stat e sviluppat e a
Basile a ed a Chiasso (impres e di spedizionieri , magazzini franchi , attrez -
zature di dazi o e di confine , ecc. ) e che permettono smistamento, spedi -
zione e sdoganamenb i n territori 0 svizzero , e che esercitan o una notevo -
e influenz a nell'attrazion e e nell'avviament o dell e corrent i di traffic o
internazionali . Basile a e Chiasso sono divenut i i centr i di insediamento
dell e case internazional i di spedizion e e | orimarranno . E'difficil e che
Domodossola Cono o Lecco, gi a per ragion i di spazi o ed ubicazione , possa-
no attirar e e distribuir e i | traffic o internazional e nell amisuradi Basi
lea e Chiasso. | progett i Todi-Grein a e Gottardo-Ovest invec e potrebber o
usufruir e i nmisur a identic a al progett o di galleri a Gottardo-Bas e dell e
infrastruttur e esistent i ed anche dell e possibilit a di migliorament o ed
ingrandimento di quest e infrastruttur e nel pian o di Magadino, nell a regio
ne di Biasca e, in Italia , dell e infrastruttur e che si stanno creando nel -
| a pianur a padana.

L'importanz a ed i | contribut o dell a class e degli spedizionieri , per atti -
rar e e distribuir e | e corrent i di traffic o internazional i sono innegabil -
mente un fattor e del qual e si deve tener conto. E bisogn a anche essere i n
chiar o che | e Ferrovi e federal i svizzere , sull alor o rete , non possono sem
pre ripartire , secondo i | lor o liber o apprezzamento i fluss i di traffic o
che affluiscon o verso | a Svizzera .
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Descrizion e e valutazion e dei progett i dal punto di vist a tecnic o (1)

3.1 Descrizion e sommaria dei divers i progett i dal punto di vist a tecnic o
ed aziendal e (2)

3.1. 1 Progetto 1, ampliamento dell a line a ferroviari a del Ldétschberg a
doppio binari o e line a ferroviari a attual e del Gottard o (cfr . Fig, 4)

Le due line e transalpin e attual i si allaccian o a Basile a all a ret e ferro -
viari a germanica ed all e Ferrovi e nazional i francesi . | tren i avviat i sul -
laline a del Lotschber g passano a Domodossohl i n consegna all e Ferrovi e

di Stat o italiane , quell i avviat i sul Gottard o a Chiasso. La tratt a Basi -
lea - Milan o attravers o i | Lotschber g misur a per tren i viaggiator i 384 km
(di cui 241 kmi n territori o0 svizzero ) e l'‘avviament o pi U breve per tren i
merd 379 km (236 km) e sull a tratt a attual e del Gottard o per tren i viag -
giator i 371 km (319 km) e l'avviament o pi U breve per tren i merci 360 km
(308 km).

Fra Basile a ed Olte n | e due line e utilizzan o | amedesina tratta . La densi -
ta dei tren i per I'ann o base 1990, a seconda del percors o e dell a distri -
buzione del traffico , e di 222 - 245, rispettivament e di 200 - 225 tren i
al giorno . Fra Olte n e Berna (densit a dei tren i nel 1990 fr a Zollikofe n

e Lochligut : 240 - 370 tren i al giorno ) | aline a del Lotschber g passa

sull a trasversal e Ovest-Est, fr a Olten/Rupperswil/Gex i (densit a dei tren i
per i | 1990: 315, 210 e 240 tren i al giorno ) quell a del Gottardo .

Sull a tratt a ver a e propri a del Lotschber g € gi a previst o l'ampliament o
dell a line a a doppio binario . Le tratt e da ampliar e sono situat e a sud

di Spiez (2, 9 km), sull a rampa nord Frutige n - Kandersteg e sull a rampa
sud fr a Goppenstein e Brig a (25, 4 km). L'ampliament o avverr & mantenend
I'esercizi o dell aline a e richieder a quindi almeno 12 anni. Ma gi a a parti -
re dal quart o anno di costruzion e se ne vedr a l'utilita , poich é l'amplia -
ment avvien e a tappe. | | maggior fabbisogn o di forz e lavoratric i si veri -
ficher & durant e tr e anni e saradi circ a 900 operai .

Per ambedwe | e trasversal i si rendono necessari divers i miglioramenti , e
Ci 0 soprattutt o i nvist a dell'ann o base 1990, i n modo minor e invec e per i |
traffic o previst o nell'ann o base T. L'attuazion e di questo progett o ri -
chiede i n modo particolar e | a costruzion e di una nuova stazion e merci di

confin e a Domodossola | piani di ampliamento dell e due trasversal i esi -
stenti non sono sufficient i dal punto di vist a tecnic o ed aziendal e per
far transitar e i | traffic o previst o per l'ann o base T'.

| tempi di percors o per una trazion e tradizional e (3) fr a Basile a e Milan o
sono per ambedwe | e trasversal i valutat i a circ a5 ore e mezza Le penden-

1) cfr . Docximentazione annessa, voi . 1

2) cfr. Tabell a 28, pag. 144 e 145

3) | concett i "traffic o tradizionale” , "traffic o0 veloce" sono spiegati a
pag. 70 e 71
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ze rilevant i dell e rampe di accesso di ambedwe | e galleri e transalpine |,
compres | a tratt a Domodossoh - Iselle , richiederann o normalmente una
trazion e plurim a per lung o tempo ancora. Questo val e anche per | e rampe
del Ceneli » Perci 0 bisogner a calcolare , come tempi teoric i fr a Basile a e
Milano circ a 6, rispettivament e 6 ore e mezza con un fabbisogn o di ener-
gia, per i tren i merci di 910 tonnellat e di peso-trazione , da 7200 a

7500 kwh.

| costi approssimativ i di investiment o (senz a interess i per i costi di

costruzione ) per l'esecuzion e di questo progetto , basandosi sul volume di
traffic o previst o saranno di 450 - 500 milion i di franchi , per l'ann o ba-
se 1990, di 500 - 550 milion i per l'ann o base T (aprezzi costanti 1965).

Attuando quest o progetto , | a capacit a dell e trasversal i ferroviari e trans -
alpin e verrebb e accresciuta . Ma | a capacit a calcolat a per ambede | e line e
e solamente teoretica . Essa presuppone che | e Ferrovi e di Stat o italian e
siano i n grado di prendere i n caric o a Domodossoh i | volume di traffic o
previsto , costruiscan o | a nuova stazion e merci a Domodossoh e migliorin o
le line e di accesso a Milano, modernizzandole.

Ad eccezion e dell'aument o di capacit a dell e linee , i | Progett o 1 conl e
due line e di montagna esistent i e che raggiungono un livell o di 1240 ri -
spettivament e di 1151 m sul mare, non apporterebb e altr i vantaggi . Gli
manca i n modo particolare , qualsias i rilevant e migliorament o dell'effi -
cienza dell e due ferrovie . Per il traffic o previst o nell'ann o base T' | e
due trasversal i transalpin e risulterebber o0 sovraccariche . Perci 0 questo
progett o riman e inadeguat o all a realta

3.1. 2 Progetto 2, galleri a ferroviari a del Létschberg-Base e line a ferro -
viari a attual e del Gottard o (cfr . Fig. 5)

Le due line e ferroviari e che si diparton o da Basile a per Milan o sono, in
ordine di grandezza, pressoché uguali come lunghezza.

La tratt a Basilea - Milan o attravers o i | Létschberg-Base misur a per tren i

viaggiator i 374 km (di cui 231 kmi n territori 0 svizzero ) e l'avviament o
piu breve per tren i merci 369 km (226 km) e sull a tratt a attual e del Got-
tard o per tren i viaggiator i 371 km (319 km) e l'avviament o pi u breve per

treni merci 360 km (308 km).

La tratt a comure di percors o dell e due line e alpin e e dell a trasversal e
ferroviari a Ovest-Est € identic a a quell a del Progett o 1. Per | a tratt a
comur dell a line a Olte n - Berna fr a Zollikofe n e Ldchligut , a seconda
dell a distribuzion e del traffico , & previst a una densit a di 365 - 420 tre -
ni al giorno .

La nuova line a Lotschberg-Base, lung a circ a 35kmcon una galleri a lung a
28,1 k mattravers o | e Alpi bernesi sostituirebb e l'attual e line a di monta-
gna Frutige n - Briga . Si prevede un period o di costruzion e di 9 anni. 11
numeo pi U elevat o di operai da impiegar e durevolmente sarebbe di 1750
uomin durant e un anno di costruzione . La possibilit a effettiv a di esecu-
zione dell a galleri a deve esser e considerat a molt o elevata , cosi che si a

i tempi di costruzion e si ail pian o finanziari o0 potrann o essere rispetta -
ti con grandissim a probabilita

A seconda dell a ripartizion e dei fluss i di traffic o risultan o condizion i
divers e per l'ampliament o dell e line e di accesso all e due ferrovi e trans -
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alpine . I n ogni modo, per qualsias i ripartizione , per il traffic o previ -
sto per I'ann o base 1990 e necessari a una nuova stazion e merci a Domodossola

Da Basile a si possono attuar e sull a line a Lotschberg-Bas e trasport i rapi -
di. | tempi di percors o raggiungibili , di circ a 3 ore e mezza, abbrevie -
rebbero di 1 orae un quart o il traffic o viaggiator i convenzionale. La pen-
denza dell a nuova line a Létschberg-Base sarebbe di circ ail 10 permille
Lavi adi accesso a nord, da Thun, ha una pendenza massima del 15 permille ,
cosi che anche nell'avvenire , secondo | e circostanze , si render a necessa-

ri auna trazion e multipla . Sull a rampa fr a Domodossoh e Iselle , con una
pendena del 25 permill e | atrazion e multipl a dovr a esser e usat a regolar -
mente per lung o tempo ancora. || tempo di percors o teoric odi un tren o mer-
ci Basile a - Milan o pu0 essere stimat o a 5 or ee mezza per 910 tonnellat e ed
il consuno di energi a si aggirer a sull e 5700 kwh

Basandos sul volume di traffic o previsto , i costi approssimativ i
d'investiment o (senz a interess i per i costi di costruzione ) per
I'esecuzion e di questo progett o ammonterebbeo (aprezzi costant i

1965):

- per l'ann o base 1990 a 800 - 1000 milion i di franch i
- per l'ann o base T a 850 - 1100 milion i di franch i
- per l'ann o base T' a 1650 - 2000 milion i di franch i

Anche | a capacit a teoric a dell e due trasversal i per i | Progett o0 2 rimane
discutibil e per | e ragion i gi a addott e per i | Progett o 1

L'incertezz a sull a capacit a effettiv a dopo I'ampliament o dell e due tras -
versal i alpin e i nbase al Progett o 2 permane. Un migliorament o nell'effi -
cienza dell a ferrovi a verrebb e apportat o con | aline a di base del Ld&tsch -
berg e si avrebbe un modesto abbrevviamento dei tempi di percors o nel
traffic o viaggiator i tradizionale , una cert a possibilit a di introdurr e il
traffic o veloc e ed una riduzion e teoric a dei tempi di percors o per i tren i
merd fr a Basile a e Milano .

3.1. 3 Progetto 3, line a ferroviari a del Gottardo-Ovest e line e
ferroviari e attual i del Loétschberg e del Gottard o (cfr . Fig. 6)

L'attual e line a ferroviari a del Lotschber g va da Basilea , passando da Do-
modossobh a Milano, | e altr e due (Gottard o e Gottardo-Ovest ) passano da
Chiasso. La tratt a Basile a - Milan o attravers o i | Gottardo-Ovest misur a
per tren i viaggiator i 331 km(di cui 279 kmi n territori 0 svizzero ) e
['avviament o pi u breve per tren i merci 330 km (278 km). La tratt a e di
circ a 30- 50kmpi ubreve che sull e trasversal i di montagna esistenti
Accanto a Chiasso entr a pure i n considerazione , come stazion e di confine ,

Luino.

La line a dell a ferrovi a Gottardo-Ovest corr e fin o ad Olte n sul tronc o co-
mure con | e due altr e line e alpine . La densit a dei tren i per il 1990 e pre -
vista , secondo | e divers e tratte , con 295 e 270 treni . Fra Olte n ed Emmen
bricke | a maggior part e del traffic o merci dell a ferrovi a alpin a del Got-
tardo-Ovest, come pure i | traffic o viaggiator i del Gottard o (densit a dei
treni nell'ann o base 1990 : da 250 a 225), cosi come fr a Camorino e Milano,
utilizzer a i | medesinp tracciat o (densit a dei tren i fr a Giubiasc o e Chiasso
nel 1990, a seconda dell e tratte , da 235 a 270 treni)
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Per | a line a alpin a del Gottardo-Ovest si devono costruir e fr a Emmenbriicke,
rispettivament e Lucerna e Cadepezm o Camorino 134,7 kmdi nuovo binari o
doppio, di cui 81,9 i ngalleri ae 4, 8kmdi binar i nuovi semplici , di cui
3,3kmi n galleria . 6,5 kmdi binari o semplic e devono esser e raddoppiat i

da e per Interlaken-Oves t e Meiringen, e i npi u 28,2 kmdi binari o a lar -
ghezza ridott a devono esser e trasformat i i nbinar i a larghezz a normale.
Oggetto principal e di questa line a e | a costruzion e di una galleri a lung a
48,5 kmche richieder a dieci anni di tempo. Per giudicar e | a possibilit a
effettiv a nell'esecuzion e del progett o bisogn a tener cont o dell e incertez -
ze geologich e dell a struttur a montagnosa nell e profondit a fr a | a Val Be-
drett o e | a Vall e Maggia. La galleri a del Briuni g sar a quell a che presente -
ra | e maggiori complicazion i geologich e di tutt e | e altr e galleri e dell a
line a Gottardo-Ovest . Ma l'esecuzion e non dovrebbe superar e | a durat a dell e
altre . || fabbisogn o di manodopern per | a costruzion e dell a line a nuova e
per I'ampliament o dell e tratt e esistent i & molt o elevato : puo essere valu -
tat o a 28'10 0 uomini-ann o e | a punta massima durant e due anni di lavoro ,
sara di 4450 unita .

Gli investiment i per l'ampliament o dell e line e di accesso attual i non va-
rian o molto, secondo | e due distribuzion i previst e del traffico . | n ogni
moa per i | traffic o dell 'anno base 1990 si rend e necessari a | a costruzio -
ne di una line a di base attravers o i | Ceneri, eventualmente I'ampliament o
dell a line a Luin o - Laveno - Gallarate , con una stazion e merci di confine .

Il tempo di percors o da Basilea , attravers o i | Gottardo-Ovest fin o a Mila -
no & valutat o a 4 ore e un quart o per | avelocit a convenzionale, a 3 ore
buore per i tren i rapidi . La pendenza dell a line a Gottardo-Ovest & del

10 permille . Sull a tratt a pi u rapid a dell a trasversal e fr a Emmenbriicke e
Rothenburg | a pendenza sal e al 16 permille , fr a Chiasso e Taverne al 17

permille . Si tratt a di due tronch i di ferrovia , per i quali il traffic o
sud-nord presenter a anche i n avvenir e qualch e ostacol o nell o scorrimento .
Avviando i | traff ico da Olte n su Rupperswil vi a Oberriit i —Gisiko n — Ebi —
kon vi a galleri a Reussegg per il tunnel del Gutsch, e da Cadepezaod su Luin o
per Milano, | a pendenza massima su tutt a | a line anon sorpasserebbe il 10
permille .

Basandos sul volume di traffic o previsto , i costi approssimativ i

d'investiment o (senz a interess i per i costi di costruzione ) per
I'esecuzion e di questo progett o ammonterebben (aprezzi costant i 1965):

- per l'ann o base 1990 a 2700 - 2800 milion i di franch i
- per l'ann o base T a 2750 - 2850 milion i di franch i
- per l'ann o base T' a 3000 - 3150 milion i di franch i

Poiché | a trasversal e attravers o i | Ldtschber g offr e | a possibilit a di av-
viar e su questa line ail traffic o dae per | e Ferrovi e di Stat o italiane
e poich é | e altr e due line e da Chiasso a Milan o costituiscon o | aline a di
avviamento del traffic o merci preferit a dall e Ferrovi e di Stat o italiane
11 Progett o 3 present a evidentemente anche per un futur o molt o lontan o una
capacit a prevedibilment e sufficiente . Introducend o nell a ret e ferroviari a
svizzer a transalpin a una line a con caratteristich e di ferrovi a pianeggian -
te, | e possibilit a di migliorarn e l'efficienz a tecnic a sono maggiori . Fra

Basile a e Chiasso i | traffic o viaggiator i convenzional e guadagnerebbe i n
confront o all e line e attual i del Lotschber g e Gottard o circ a1 orae un
quarto e i | traffic o a grande velocit a circ a2 ore e mezza nel traffic o
merd i | guadagno teoric o di tempo sarebbe di 1 orae unquartoa 1 ora
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e mezza ed i | risparmi o di energi a elettric a per | a trazion e di un tren o
di 910 tonnellat e di circ a 2000 kwh.

3.1. 4 Progetto 4, galleri a ferroviari a del Gottardo-Base e line e
ferroviari e attual i del Létschberg e del Gottard o (cfr . Fig. 7)

La tratt a Basile a - Milan o attravers o i | Gottardo-Bas e misur a per tren i
viaggiator i 335km (di cui 283 kmi n territori 0 svizzero ) e per | api U
breve vi a d'avviament o 324 km (27 2 km). Rispett o all a line a di montagna
vi € una riduzion e del percors o nel traffic o viaggiator i di circ a 35 a

50 kme per il traffic o merci vi &€ un abbrevviamento dell a distanz a di
circ a 35 a 55 km. Assieme a Chiasso anche | a stazion e di confin e di Luino
pud esser e disponibile

Tutto i | traffic o viaggiator i transalpin o i n partenz a da Basilea , i | traf -
fic o merci sull a line a del Létschber g ed una part e del traffic o merci
dell'ass e del Gottardo, fin o ad Olte n utilizzerebber o | o stess o tracciato
Pe l'ann o base 1990 si prevede, a seconda dell e tratte , una densit a da
200 a 185 tren i al giorno . I | percors o pi u rapid o del traffic o merci del
Gottardo, fr a Olte n e Rupperswil/Gexi passa sull a trasversal e ferroviari a
svizzer a Ovest - Est. La densit a dei tren i per l'ann o base 1990 é valuta -
taa 315, 215 e 240. L'altr o tracciat o i n partenz a da Basilea, con 5 km

inpiudi linea , passa attravers o i | Bozberg e tagli a |l a trasversal e Ovest-
Est a Brugg. | tren i viaggiator i e merci avviat i da Basile a sull'ass e del
Gottardo raggiungon o ad Immense i | tronc o comune La densit a dei tren i

sull a tratt a Immense - Arth-Golda u per l'ann o base 1990 venne stimat a a
295 treni . Fra Arth-Golda u e Erstfel d (densit a dei treni : 310 e 300) ed a
sud di Biasc a (densit a per l'ann o base 1990: da 300 a 250, sull e tratt e lo -
cali 370) il traffic o avviat o da Basilea , dall a Svizzer a oriental e e da
Zurig o sull a trasversal e del Gottard o passa sudi una tratt a comune

La nuova line a del Gottardo-Bas e fr a Erstfel d e Biasc a misura 60,5 km, | a
galleri a di base circ a 45,1 km. Occorre un period o di costruzion e di diec i
anni circa . L'eseguibilit a effettiv a dell a galleri a di base deve essere
ponderata tenendo cont o degli studi geologici , dell a prudent e valutazion e
dell a spesa di investiment o e del tempo necessari o all'esecuzione . || fab -
bisogno di manodoperm é valutat o a 13'50 0 uomini-ann o e per quattr o anni
saranno addett i ai lavori , come punta massima 2000 uomini. | miglioramen -
ti gi a eseguit i e da eseguir e sull evi e di accesso all'ass e ferroviari o0
del Gottard o potrann o esser e utilizzat i i n pien o anche nel futuro . Fino
all'ann o base 1990 gl i investiment i relativ i al migliorament o degli acces-
si riguardan o i n modo particolar e l'ampliament o dell a tratt a Zugo - Arth -
Goldau, come pur e Arth-Golda u - Fliielen . Si dovr a parimenti costruir e una
galleri a di base attravers o i | Ceneri, eventualmente migliorar e | a tratt a
Bellinzon a - Luin o e costruir e una stazion e di confine .

Sull a line a Gottardo-Bas e i tren i viaggiator i convenzional i impiegheranno
4 ore e mezza il traffic o veloce 3 ore e un quart o da Basile a a Milan o e
2 ore e un quart o da Zurig o a Milano . La pendenza dell a line adel Gottar -
do-Base € del 10 permille . Lavi a di accesso attravers o i | Bdozberg ha una
pendena del 12 permille . Su questa tratt a tren i merci particolarment e pe-
santi potrann o esser e deviat i sull a tratta , di 5 kmi nmeno dell'Hauen -
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Stein. La tratt a Chiasso - Taverne con | a sua pendenza del 17 permill e
rappresenter a anche per l'avvenir e un ostacol o nell o svolgiment o del traf -
fico . Sull a tratt a Olte n - Rupperswil e sull a tratt a chevadaluinoa Mi-
lano non vi sono pendenze superior i al 10 permille

Basandos$ sul volume di traffic o previsto , i costi approssimativ i
d'investiment o (senz a interess i per i costi di costruzione ) per
I'esecuzion e di quest o progett o ammonterebbeo (aprezzi costanti 1965):

1450 milion i di franch i
1600 milion i di franch i
2100 milion i di franch i

In merit o all'aument o dell a capacit a di trasport o derivant e da questo pro -
getto, valgon o | e osservazioni gi a fatt e per i | Progett o0 3 (Gottardo-Ovest)
Inoltr e | aline a del Gottardo-Base, che culmina a soli 548 m sul mare, con-
sentir a notevol i migliorament i nell'efficienz a tecnic a dei trasport i e ri -
duzioni nell e spese di esercizio . || traffic o viaggiator i convenzional e

fr a Basile a e Milan o guadagnera circ a 1 ora di tempo, il traffic o veloc e
circ a2 ore e un quarto . Merit a riliev o soprattutt o | a riduzion e a 2 ore

e un quart o del traffic o veloc e Zurig o - Milano . Fr a Basile a e Milan o i |
tempo di percors o teoric o dei tren i merci potr a esser e abbreviat o di cir -
calorae unquarto. Il risparmi o di energia, sempre per un convogli o di
910 tonnellate , sara di circ a 2000 kwh, i n confront o al Lo6tschberg (1240 m
di altitudine ) e di circ a 2500 kwh rispett o all a line a di montagna del
Gottardo (1151 mdi altitudine) ; per il traffic o merci da Singen vi sar a
un risparmi o di tempo di percors o di circ a 1 oraed un minor consum di
energia di circ a 2500 kwh per un convogli o di lunghezza media. Poiché | a
trasversal e attravers o i | Gottard o &€ bipartit a sol o sull a tratt a Erstfeld -
Biasca e poich é su questo percors o | aline adi montagna e | a ferrovi a di
base scorron o molt o vicine , sar a possibil e ottener e | a miglior e e pi u ra -
zional e soluzion e del problema costi-ricavi-efficienz a nell'esercizi o del -
la tratta

- per l'ann o base 1990 a 1400
- per l'ann o base T a 1500
- per l'ann o base T' a 1950

3.1. 5 Progett 0 5, line a ferroviari a del Tddi-Grein a e line e
ferroviari e attual i del Létschberg e del Gottard o (cfr . Fig. 8)

La tratt a Basile a - Milan o attravers o i | Tddi-Grein a misur a per tren i
viaggiator i 362 km(di cui 310 kmi n territori 0 svizzero ) e per |l apiu
breve vi a d'avviament 0 363 km (311 km). Lapi ubreve e inpari tempo | a
piu cort avi a d'avviament o da Singen a Milan o passa per Zuric o - Ziegel -
bricke - Trun. La tratt a St. Margrethen - Coir a - Trun diventerebb e line a
di avviamento dei tren i merci provenient i dall a Svizzer a oriental e e dall e
regioni meridional i dell a Germania.

| tren i viaggiator i e merci provenient i da Basile a ed avviat i sull a line a
del Todi-Grein a utilizzan o fr a Basile a e Brugg i | medesinp tracciat o come
i tren i avviat i sull aline a del Gottardo. La densit a dei treni , per l'ann o
base 1990, é valutata , secondo | e tratt e scelt e per ripartir e il traffico ,
a250- 290e 210 - 245. Fra Brugg e Magenwl e fr a Altstette n e Zurig o
Stazione principal e i tren i utilizzan o inpi Uil tracciat o dell a trasver -
sale Ovest-Est e quell o del traffic o suburbano zurighese . Per l'ann o base
1990 sull e tratt e Killwange n - Altstette n si prevede una densit a di 530
treni e fr a Altstetten - Zurig o Stazion e principal e di 345 tren i al giorno .
Fra Zurig o Stazion e principal e e Thalwil - Pfaffiko n SZ fin o a Siebnen
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(tratt a che serv e anche al traffic o suburbano zurighese ) | a densit a dei
treni previst a per l'ann o base 1990, €, a seconda dell e tratte , di 435,
335 e 300 tren i sull a sponda sinistr a del lag o di Zurigo, mentre a sud di
Biasca, sul percors o del Gottardo, | a densit a previst a per i | 1990 e di
215 fin o a 365 treni . Accanto a Chiasso si puo utilizzar e come passaggio
di confin e anche | a tratt a per Luino.

La line a madre dell a ferrovi a del Todi-Grein a che, da Ziegelbricke , condu-
ce a Biasca, con una galleri a del Todi lung a 19,8 kmed una galleri a dell a
Greina lung a 35, 1 k mmisur a 100, 2 km. Di questi 12, 1 kmcoincidon o con
una tratt a a binari o semplice, che dovra esser e ampliat a a binari o doppio,
di 12,1 km. Circ a 88, 1 kmsono di nuova costruzione . Anche | a line a di
accesso, lung a 45, 3 kmi n binari o doppio, all a tratt a ferroviari a madre
da Coira a Trun & di nuova costruzione . Cone period o di costruzion e (i |
guale dipend e dall a galleri a del Greina) si prevedono per | a ferrovi a
Todi-Grein a circ a 9 anni e mezzo. | n considerazion e del fatt o che tutt e

I e variant i dell a tratt afr a Trune | aVall e di Eleni o attraversan o di -
verse zone di rocci a carbonic a e che | alunghezza di queste formazioni ,

sott o Olivon e venne constatat a con riliev i sismici , | a eseguibilit a effet -
tiv a di questo trafor o ne rest a infirmata . || fabbisogn o di manodopen &
molto elevato : 29*000 uomini-anno. Per circ a 2 anni e mezzo i | fabbisogn o

di manodoperm raggiunger a una punt a massima di 5000 uomini.

Le misur e necessari e per l'ampliament o dell e line e di accesso divergon o

per | e due variant i previst e nell a distribuzion e del traffico . Mal a spe-
sa di investiment o & pressoché uguale. Cone alternativ a ad una line a di
base sott o i | Ceneri, si puo pensare ad una line adi accesso Luino - Lave-

no - Gallarate , con una nuova stazion e di confine . Fra | e spese di inve -
stimento pi U important i vi & | a costruzion e del doppio binari o sull a trat -
ta Zurig o - Wiedikon fin o a Thalwil

Il tempo di percors o da Basile a a Milano, attravers o i | Tédi-Greina , sa-
rebbe di circ a4 ore e tr e quarti per i treni convenzionali , per i tren i
rapidi di circ a 3 ore e mezza La pendenza massima dell a line a Tddi-Grein a
é del 13 permill e nell a direzion e Nord-Sud e del 15 permill e nell a dire -
zione Sud-Nord. Piu elevat a ancora € | a pendenza sull a tratt a Chiasso - Ta-
verne (17 permille) . Essa per 0 puo0 esser e evitat a passando sull a tratt a Mi-
lano - Luino .

Basandos$ sul volume di traffic o previsto , i costi approssimativ i
d'investiment o (senza interess i per i costi di costruzione ) per
I'esecuzion e di questo progett o ammonterebbeon (aprezzi costant i
1965):

- per lI'ann o base 1990 a 2600 - 2700 milion i di franch i
- per l'ann o base T a 2650 - 2850 milion i di franch i
- per l'ann o base T' a 2900 - 3250 milion i di franch i

Valgono per questo progett o | e osservazioni fatt e per i | Progett o Gottar -
do-Oved i nmerit o all'laument o dell a capacit a ed ai possibil i migliora -

ment nell'efficienz a tecnica . || risparmi o di tempo sul percors o Basilea -
Milano e di circ atr e quarti d'or a per i tren i viaggiator i convenzional i e
per quell i rapid i di circ a2 ore; il minor consuno di energi a per un convo-
gli odi 910 tonnellat e si aggir a fr a 1000 e 1500 kwh. | migliorament i di ef -
ficienz a ed i risparmi nell e spese di esercizi o non potrann o essere molto ri -
levanti . A causa dell e condizion i topografich e non divent a possibil e un
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tracciat o piano, con pendenze minime, poiché a Trun | aline a culmina a
857 m di altitudine

3.1. 6 Progetto 6, line a ferroviari a dell o Spinga e line e ferroviari e
attual i del Loétschberg e del Gottard o (cfr . Fig. 9)

Il traffic o di queste tr e line e transalpin e da Basile a a Milan o vien e ri -

preso dall e Ferrovi e di Stat o italian e a Domodossolg Chiasso e Chiavenna.
La tratt a Basile a - Milan o attravers o | o Spluga misur a per tren i viaggia -

tori 387 km(di cui 253 kmi n territori 0 svizzero ) e per tren i merci

385 km (251 km); | avi ad'instradament o da Singen a Milan o misura 335 km

(171 km).

| tren i viaggiator i e merci avviat i sull aline a dell o Spluga da Basile a a
Milano, passano fr a Basile a e Brugg, sul medesinp tracciat o dell a ferro -
via del Gottard o (densit a di tren i previst a per l'ann o base 1990, a secon-
da dell e tratte , da 225 a 265 treni) . Fra Brugg, rispettivament e Méagenwi
e Altstetten , rispettivament e Zurigo, | a line a passa sul tracciat o dell a
trasversal e Ovest-Est e del traffic o suburbano zurighes e (densit a dei tre -
ni previst a per l'ann o base 1990 sull a tratt a Killwange n - Altstette n da
530 a 550 treni , fr a Altstette n e Zurig o Stazion e principal e 340 treni)

La tratt a Zurig o Stazion e principal e - Thalwil - Pfaffiko n SZ fin o a Sieb-
nen particolarment e adibit a al traffic o suburbano zurighes e (densit a dei
treni previst a per I'ann o base 1990, a seconda dell e tratt e fr a 400 - 425,
280 - 310, 245 - 275) e fr aMonza e Milan o | a line a vien e a coincider e col
traffic o dell a ferrovi a del Gottardo .

La ferrovi a dell o Spluga da Coir a a Lecco € lunga 130,6 km. | tempi di
costruzion e dipendono dall a costruzion e dell a galleri a di base, di 45,2 km.
Raggiunto l'accord o fr a | a Svizzer a e I'ltalia , per | a costruzion e si de-

vono calcolar e circ a 10 anni e mezzo. Quanto tempo occorr a per arrivar e
all'approvazion e dell a convenzione internazional e per | acostruzione , €
diff icil e dire . Per giudicar e | a eseguibilit a effettiv a bisogner a tener
conto dell e struttur e geologich e nell a part e central e dell a galleri a di
base. |1 | fabbisogn o di manodopern é valutat o a 20'70 0 uomini-ann o e per
un period o di punta di 2 anni saranno necessari 4'10 0 operai .

Le due possibil i distribuzion i del traffic o richiedon o misur e analoghe di
ampliamento dell e line e di accesso. La maggior spesa finanziari a & data
dall a costruzion e di un binari o doppio da Zurig o - Wiedikon - Thalwil , co-

me pure di una nuova linea , con una pendenza massima del 10 permille , fr a
Calolziocorte-Olginat e e Carnate-Usmate entr o I'ann o base 1990.

| tren i viaggiator i convenzional i da Basile a a Milan o impiegheranno circ a

4 ore e tr e quarti , nel traffic o rapid oi |l tempo di percors o saradi circ a
3 ore e mezza Lapendenza massima dell a ferrovi a dell o Spluga & del 10 per-
mille . Solo | a tratt a attravers o i | Bb6zberg ha, col 12 permille , una penden-

za maggiore.

Basandos$ sul volume di traffic o previsto , i costi approssimativ i
d'investiment o (senz a interess i per i costi di costruzione ) per
I'esecuzion e di questo progett o ammonterebbeo (aprezzi costant i 1965):

- per l'ann o base 1990 a 2600 - 2700 milion i di franch i
- per l'ann o base T a 2700 - 2800 milion i di franch i
- per l'ann o base T' a 2900 - 3050 milion i di franch i
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Il Progett o 6 esig e | a partecipazion e dell'ltali a all a costruzion e dell a
ferrovi a dell o Spluga ed una cooperazion e aziendal e fr a | e Ferrovi e di Sta-
to italian e e | e FFSi ntr e stazion i di confin e e per | e line e di accesso.

Assienme all e due ferrovi e transalpin e esistenti , | a capacit a dell e tr e tras -
versal i alpin e sarebbe sufficient e per smaltire , a lung a scadenza, i | traf -
fic o ferroviari o i ntransit o attravers o | a Svizzera . || tracciat o dell a fer -

rovi a dell o Spluga e dell e sue line e di accesso ha piccol e pendenze e per -
metterebbe di aumentare l'efficienz  a dell a ferrovia . Data | a lunghezz a del
percorso Basile a - Milan o i | migliorament o dell'efficienz a tecnic a dell a
line a non potr a esser e molt o rilevante , mentre invec e | o sarebbe sul per-
corso Singen - Milano, apportando ai cantoni dell a Svizzer a oriental e e ad

alcune region i del Baden-Wirttemberg notevol i risparm i di tempo.

3.2 Conclusioni tecnich e

In base all e prevision i del Gruppo di lavor o 2 sul traffic o ferroviari o
transalpino , all e prevision i dell e FFS sul caric o ed al numero dei tren i
necessari e sull a scort a dei calcol i fatt i dall'lstitut o di tecnic a dei
trasport i del Politecnic o di Losanna sull a capacit a dell aret e ferroviari a
svizzer a principale , risult a i n modo evident e che, per I'ann o base 1990,

a seconda dell e tratte , | e attrezzatur e ferroviari e esistent i saranno in -
sufficient i e che occorr e quindi , per quell'epoca , provveder e all e neces-
sari e costruzioni

Lo svilupp o effettiv o del traffic o procede pi U rapidamente di quanto si
era previst o nell'analis i del 1963. Perci 0 € da prevedere, che il volume
di traffic o calcolat o per l'ann o base 1990 sar a raggiunt o prima e che,

di conseguenza i piani di costruzion e previst i per l'ann o base 1990 deb-
bono esser e anticipat i ed eseguit i prima di quell a data.

Pea aumentare | a capacitd , i nteoria , sarebber o sufficient i gl i ampliamen-
ti dell e attrezzatur e ferroviari e sull'ass e del Gottardo, | a trasformazio -
ne, sututt al atratt ae sull eline e di accesso, del Loétschber g a doppio
binario , onde garantir e | o smaltiment o del traffic o previst o per I'ann o ba-
se 1990. Questi ampliamenti presuppongono che | e Ferrovi e di Stat o italia -
ne costruiscan o una nuova stazion e di confin e a Domodossola migliorin o e
modernizzino | evi e di accesso da Milano, onde poter prendere i n caric o il
maggia volume di traffic o dirett o su Domodossola

Limitandoci all'esecuzion e di questo progett o non si avrebber o per o note -
voli migliorament i nell'efficienz a dell e ferrovie . Due ferrovi e di monta-
gna, conun culmine a 1240 ed a 1151 m di altitudine , non offron o | a possi -
bilit a di un traffic o veloc e e rimarrebber o semplici collegamenti con | a
line a ferroviari a principal e dell a Germania e con quell a dell e Ferrovi e di

Stat o italiane . | requisit i che nel futur o verrann o richiest i ad una ferro -
vi a transalpin a sono i seguenti : migliorament i nell'efficienz a tecnic ae
qualitativ a del traffico , aumento dell a capacita . Solo | e line e che hanno

guesti requisit i permetterann o all e ferrovi e di sostener e meglio | a con-
correnza con gl i altr i mezz di trasporto . All a Svizzer a permetteranno, nel
traffic o transalpin o vers o I'ltalia , di mantenere | a sua posizion e dominan-
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te, anzi di rafforzarla , rispett o all e altr e ferrovi e nazional i concorren -
ti . I nFranci a e ad est del nostr o paese si mir a chiaramente ad ampliar e
le line e per il traffic o i ntransit o Nord-Sud che aggiran o | a Svizzera .

L'ampliamento dell a ferrovi a del Loétschber g a doppi o binari o apport a in -
dubbiament vantaggi tecnic i ed aziendali . Ma | a soluzion e razional e dei
problemi tecnic i e di gestion e potr a essere trovat a sol o inserend o questa
line a nel sistem a ferroviari o transalpin o esistente , cosi che, da confin e
a confine , i | nostr o sistem a ferroviari 0 possa esser e adattat o all e conce-
zioni moderne dell e amministrazion i ferroviari e europee.

Le line e Lotschberg-Base e Toédi-Grein a hanno pendenze che si elevan o note -
volmente al di sopra del 10 permille . Queste pendenze | e troviam o sull e li -
nee di accesso dell a ferrovi a del Ldtschber g e nel progett o per una ferro -
via del Todi-Grein a nel previst o tracciat o alpino . Ambede | e trasversal i -
quell a attravers o i | Lotschber g con stazion e di confin e a Domodossoh sol o
in part e - offron o | e capacit a necessarie . Le possibilit a di migliorarn e
I'efficienz  a e di ridurr e | e spese di esercizi 0 sono nettament e inferior i

a quell e offert e dall e altr e trasversali : Gottardo-Ovest, Gottardo-Base

e Spluga. La eseguibilit a effettiv a dell a galleri adi base del Létschberg
e certa . Nel tracciat o dell a line a Todi-Greina , fr a Trune | avall e di Ele-

nio, non si possono evitar e gl i ostacol i geologic i e di costruzione , che de-

rivan o dal trafor o di zone di rocci a carbonica . || fabbisogn o di manodope
ra & molt o elevato . La spesa approssimativ a di investiment o di una line a
attravers o i | Lotschber g € meno elevat a che per | a costruzion e dell e altr e

line e nuove. Ma | a differenz a nell e spese di investimento , se riferit a
all'ann o base T', non compensa gl i svantaggi di questa line a dal punto di
vist a aziendale . Le spese approssimativ e di investiment o per | aline a del
Tédi-Grein a sono pressoché uguali a quell e per i | Gottardo-Ovest e per | o
Spluga, e sono | e pi U elevat e dei nuovi progetti

Le tr e line e transalpin e con tracciat o e caratteristic a di una ferrovi a di
pianura (1) sono quell e del Gottardo-Ovest, del Gottardo-Base e dell o
Spluga.

I)Pe r "ferrovi a di pianura " s'intend e un tracciat o con una pendenz a infe -
rior e al 10 permille . Il termin e "ferrovi a di pianura" , nel nostr o testo ,
si riferisc e ai tracciat i dell e nuove Unee, par ammettend o che su tutt o
il percors o nessun o dei progett i puo esser e definit o come ferrovi a di
pianura

La pendenz a del 10 permill e & superat a nel progetto

- Gottardo-Ovest
nell a direzion e Nord-Su d in quattr o brev i tratt e di complessivament e
14,5 km, con pendenz e dall'l 1 al 17 permill e
nell a direzion e Sud-Nor d in quattr o brev i tratt e di complessivament e
15 km, con pendenz e dal 13 al 17 permill e

- Gottardo-Bas e
nell a direzion e Nord-Su d in cinqu e brev i tratt e di complessivament e
16,5 km, con pendenz e dall'l 1 al 17 permill e
nell a direzion e Sud-Nor d in tr e brevi tratt e di complessivament e
10 km, con pendenz e dal 13 al 17 permill e

- Spluga :
nell a direzion e Nord-Su d in due tratt e di 4 e di 11 km con pendenz a del
12 permill e
nell a direzion e Sud-Nor d in due tratt e di 2,5 e 7 km con pendenz a del
12 permill e
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Le trasversal i transalpin e del Gottardo-Ovest e del Gottardo-Bas e raggiun -
gono Milan o da Basilea , passando da Chiasso, eventualmente da Luino. Ambe
due hanno quasi | a stess a lunghezza ed una tratt a su territori 0o svizzer o
ugualmente lunga . La trasversal e dell o Spluga misura 60 kmin pi u e corr e
per 25 kmi nmeno su territori o0 svizzero . Nel traffic o dall e stazion i di
confin e e dai cantoni dell a Svizzer a oriental e a Milano, | o Spluga é | a
line a pi U breve ma present a anche i | minor percors o su territori 0 svizzero .

Le line e di accesso del Gottardo-Ovest e del Gottardo-Base, ad eccezione
dell a tratt a Olte n - Rupperswil, sono inserit e nell a ret e ferroviari a
Nord-Sud La line a dell o Spluga passa da Brugg fin o a Zurig o sul tracciat o
dell a trasversal e Ovest-Est e da Brugg a Siebnen serv e anche i | traffic o
suburbano zurighese .

| tempi di costruzione , fr a | a decision e e l'inizi o dell a costruzion e e | a
consegm dell a line a per l'esercizio , dei trafor i alpin i con galleri e di
48,5 km, 45,1 kme 45,2 km, sono di circ a 10 anni. Prima di passare all a
costruzion e dell a ferrovi a dell o Spluga si deve concluder e una convenzione

con I'ltalia . L'eseguibilit a effettiv a del trafor o del Gottardo-Base puo
essere considerat a pi u favorevol e che per | e due altr e line e transalpine |,
ed anche i | fabbisogn o di manodopeml per i | Gottardo-Bas e & inferiore . |1

fabbisogno molt o elevat o di manodopem potrebb e ostacolar e | a eseguibilit a
effettiv. a del Progett o Gottardo-Ovest .

| tempi di percors o per il traffic o0 convenzional e fr a Basile a e Milano ,
attravers o i | Gottardo-Ovest sono di circ a un quart o d'or a pi u brevi che
per i | Gottardo-Base e di circ a mezz'ora rispett o all o Spluga. Per tren i
rapidi i tempi di percors o fr ai due centr i sono praticament e uguali per

il Gottardo-Base ed i | Gottardo-Ovest ma hanno un risparmi o di circ a mezza
ora rispett o all o Spluga. Nel traffic o veloc e i n partenz a da Zurig o invec e
il Gottardo-Bas e € dominante, conun risparmi o di circ aun quart o d'or a

rispett o all o Spluga e di circ amezz'ora rispett o al Gottardo-Ovest. | tem-
pi teoric i di percors o di untren o merci da Basile a a Milano, attravers o
il Gottardo-Base ed i | Gottardo-Ovest sono praticament e uguali e offron o

un risparmi o di tempo di circ a tr e quart i d'or a rispett o all o Spluga.
L'avviamento dei tren i merci di una portat a di 910 tonnellat e ha un minor
consuno di energi a elettric a attravers o i | Gottardo-Base, cio é circ a 350
kwh per tren o meno che sul Gottardo-Ovest e circ a 500 kwh meno che per | o
Spluga. La trasversal e dell o Spluga offr e | e miglior i premesse di esercizi o
per avviar e i | traffic o dall a Germania meridional e vers o I'ltalia

Le spese di investiment o (prezz i base 1965) per un aumento dell a capacit a
adeguata al traffic o previst o per gli anni base 1990, T e T' sono | e mino-
ri nel Progett o 4 conuna line a Gottardo-Base, e cio € di circ a 1400 - 1450,
1500 - 1600 e 1950 - 2100 milion i di franchi . Esse sono inferior i di rispet -
tivamente 1250, 1200 e 950 milion i di franch i rispett o al Progett o 6 con | a
line adi base dell o Spluga e sono inferior i di rispettivament e 1350, 1250

e 1050 milion i di franch i rispett o al Progett o 3 con una line a Gottardo -
Ovegd .

Il Progett o 4 conl aline adi base del Gottard o ha complessivamente maggio