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La Svizzera e lo sviluppo della rete 
ferroviaria europea ad alta capacità 

1. Le poste in gioco Europee 

Il dibattito sui progetti di nuove linee 
ferroviarie transalpine resterebbe pu-
ramente accademico se la Svizzera non 
fosse confrontata a un problema d'ur-
genza di fronte all'Europa dei Dodici, 
urgenza alla quale non è molto abi-
tuata. 

PHILIPPE H. BOVY, 
LOSANNA 

Dagli anni sessanta, i progetti non so-
no mancati. Di volta in volta, sono 
stati presentati come urgenti, o lasciati 
in sospeso, a seconda dell'evoluzione 
dell'economia europea e della politica 
svizzera dei trasporti. Oggi la Svizzera 
manifesta la volontà di prendere ra-
pide decisioni a causa: 
- della crescente pressione della Co-

munità europea intesa a liberaliz-
zare e a intensificare gli scambi 
nell'ottica dell'Atto unico europeo 
che entrerà in vigore il 1° gennaio 
1993; queste pressioni mirano so-
prattutto ad attenuare le misure re-
strittive adottate dalla Svizzera in 
materia di traffico stradale pesante 
(limite delle 28 tonnellate); 

- dello sviluppo in tre Paesi limitrofi -
Germania federale, Francia e Italia 
- di reti ferroviarie ad alta velocità 
e, segnatamente, del successo com-
merciale dei treni a grande velocità 
TGV; 

- della crescita sostenuta del traffico 
merci, sia ferroviario, sia stradale, 
fra il nord, l'ovest e il sud dell'Eu-
ropa, come illustrato dalla tabella 1 ; 

- della saturazione progressiva delle 
grandi reti autostradali europee e 
svizzere a causa del traffico generale 
e pesante, in particolare; 

- degli impatti sull'ambiente dei 
grandi flussi di traffico attraverso le 
Alpi. 

Come alla fine del secolo scorso, la 
Svizzera è interpellata nel suo ruolo se-
colare di centro nevralgico del traffico 
europeo. 
La Svizzera deve garantire un'inter-
connessione ferroviaria ottimale con 
l'Europa. L'urgenza è anche dettata 
dal fatto che ci vorranno più di quin-
dici anni per realizzare progetti che 
comportano lunghe gallerie e le linee 
d'accesso necessarie per garantire col-
legamenti rapidi da frontiera a fron-
tiera. 

2. Un processo consultivo e 
decisionale strano ma pertinente 

2.1. Attol 
Settembre 1988: apertura della 
consultazione federale su 
cinque varianti nord-sud di 
attraversamento ferroviario delle 
Alpi 

Il 15 settembre 1988, il consighere fe-
derale Adolf Ogi dà il via alla consul-

tazione sulla NTFA - «nuova linea 
ferroviaria attraverso le Alpi svizzere» 
presso i Cantoni, i partiti poUtici e le 
associazioni mantello del Paese. La 
consultazione riguarda cinque varianti 
nord-sud (tabella 1 e figura 2) studiate 
da grandi uffici d'ingegneria della 
Svizzera tedesca. 
Due varianti si trovano nella Svizzera 
orientale (Spluga I e II, a nord-est di 
Milano), due attraversano la Svizzera 
centrale (Y e San Gottardo, a nord di 
Milano) e una è situata nella Svizzera 
occidentale (Lötschberg/Sempione, a 
nord-ovest di Milano). Le varianti po-
ste in consultazione colpiscono per la 
diversità delle lunghezze delle nuove 
linee e delle proprie gallerie, nonché 
per i costi d'investimento, così come 
indicato dalla tavola 1. 
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Figura 1 - Evoluzione 1970-1985 del traffico merci transalpino che Illustra la crescita fe-
nomenale del traffico pesante. Questa crescita non può continuare all'infinito senza cau-
sare gravi problemi di saturazione degli assi stradali e autostradali transalpini, nonché 
danni all'ambiente difficilmente controllabili nelle vallate alpine. 
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Figura 2 - Le varianti di attraversamento nord-sud delle Alpi poste in consultazione nel 
settembre 1988 dal Dipartimento federale dei trasporti, delle comunicazioni e delle ener-
gie. 
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TAVOLAI. - Le cinque varianti NFTA in ciffre. 

Lötschberg/ 
Sempione 

San Gottardo San Gottardo 
+ race, est 

Splügen I Splügen II 

Lunghezza totale delle 
nuove linee progettate (km) 155 245 445 290 385 

Lunghezza totale 
in Svizzera (km) 90 230 305 55 150 
- di cui in galleria (km) 70 145 195 40 105 
- di cui a cielo aperto (km) 20 85 110 15 45 

Costo totale di costruzione 
(milUardi di franchi svizzeri 1988) 8,8 11,1 19,1 14,2 17,1 

2.2. Atto II 
Da settembre 1988 a gennaio 
1989: una consultazione ricca 
d'Insegnamenti 

La prima «sorpresa» della consulta-
zione federale risiede nel fatto che la 
variante Lötschberg/Sempione si ri-
vela molto interessante. Infatti, è: 
- di gran lunga la meno onerosa (dal 

25 al 45 % in meno secondo le valu-
tazioni); 

- quella realizzabile più rapidamente, 
poiché due volte più corta rispetto al 
San Gottardo, così come illustra la 
figura 3 ; 

- la meno dannosa per l'ambiente 
(globalmente quattro volte meno del 
San Gottardo); 
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- quella che offre i mighori collega-
menti con le reti autostradali e fer-
roviarie deiritaha del Nord, segna-
tamente grazie alla nuova stazione 
merci di grande capacità' di Do-
modossola Due; 

- l'unica proposta di collegamento 
transalpino che offre un reale po-
tenziale di connessione internazio-
nale, non soltanto con il nord e il 
sud, ma anche con l'ovest dell'Eu-
ropa. 

La seconda «sorpresa». Mentre tutti i 
cantoni difendono le loro prese di po-
sizione, varie organizzazioni si dichia-
rano contrarie a una iperconcentra-
zione del traffico su un solo asse di 
transito. Le stesse mihtano in favore di 
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una soluzione «rete» che comprenda 
elementi delle varianti Gottardo e 
Lötschberg/ Sempione. 
La terza «sorpresa» giunge dalle FFS. 
Dopo aver difeso la tesi secondo cui 
«l'asse Lötschberg/Sempione avrà da 
un capo all'altro la stessa capacità 
della linea del San Gottardo, per que-
sto fatto, con Ferrovia 2000, si cree-
ranno le capacità necessarie al traffico 
merci fra Basilea e Berna» (citazione 
della conferenza stampa Ferrovia 2000 
del 28/3/1985 a Berna e figura 4), le 
FFS hanno cambiato argomentazione, 
pretendendo che il tratto Olten-Berna 
risulterebbe sovraccarico in caso di 
raccordo alla NTFA Lötschberg/ 
Sempione. 
La quarta «sorpresa» in realtà non lo 
è. Il 5 dicembre 1988, le Ferrovie fe-
derah (FFS) prendono posizione in 
favore della variante San Gottardo, 

' Con una capacità pianificata di 12 milioni di 
tonnellate all'anno, questa stazione permet-
terebbe di raddoppiare il traffico merci attra-
verso la Svizzera. Questo nuovo impianto, la 
cui messa in servizio è prevista per il 1991, è 
co-finanziato dall'Italia e dalla Comunità eu-
ropea. Sarà allacciato all'autostrada A26, 
principale dorsale nord-sud del Piemonte che 
unisce i tre centri di Milano, Torino e Genova. 

Figura 3 - L'asse del San Gottardo: una linea ferroviaria che at-
traversa le Alpi due volte più lunga dell'asse Lötschberg/Sempio-
ne. 

Figura 4 - Promozione di Ferrovia 2000 che si appoggia sulla va-
lorizzazione da un capo all'altro dell'asse Lötschberg/Sempione. 

(Documento FFS della conferenza stampa del 28.3.1985.) 


