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con un numero di transiti pari a 671 000 si & registrato il livello massimo di VPM in transito attraverso la
Svizzera.
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Figura 4: Evoluzione del traffico di transito, nazionale e import/export attraverso le Alpi (2000-2019)

Tra il 2014 e il 2019 é passata dal 49 al 41 per cento la quota del trasporto merci stradale attraverso le
Alpi nel traffico di transito, segnando il valore piu basso dal 2000, ed € aumentata di conseguenza
quella del traffico nazionale, d'importazione ed esportazione. La seguente tabella 3 illustra in modo
dettagliato le quote dei due tipi di traffico:

Quotein % 2000 2004 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Transito 70% 56% 51% 53% 54% 54% 54% 53% 54% 49% 48% 47% 48% 46% 41%
Traffico
nazionale e 30% 44% 49% 4T% 46% 46% 46% 4T7% 46% 51% 52% 53% 52% 54% 59%
import/export

Tabella 3: Quote di traffico merci di transito, nazionale e import/export attraverso le Alpi (su strada)’

2.2 Evoluzione del traffico merci ferroviario attraverso le Alpi

Nel periodo 2018-2020 il volume del traffico merci ferroviario transalpino & sceso del 10,5 per cento:
complessivamente, nel 2020 sui due valichi alpini svizzeri sono transitate su rotaia merci per 25,0 mi-
lioni di tonnellate, contro i 27,9 milioni del 2018. Il calo del 2020 & riconducibile in primo luogo agli ef-
fetti particolari della crisi COVID-19, che ha ridotto notevolmente i volumi di trasporto del traffico merci
su rotaia.

" Per il 2020 non vi sono dati concernenti il numero dei transiti.
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2021 sono state trasportate 633 900 tonnellate in piu, ovvero il 4,5 per cento, rispetto al primo seme-
stre 2019. La strada ha invece segnato un calo di 227 000 tonnellate, ovvero del 4,3 per cento, rispetto

ai primi sei mesi del 2019.

Nella prima meta del 2021 in Svizzera la quota della ferrovia sull’intero traffico merci transalpino & stata

del 74,3 per cento, ovvero superiore di 2,8 punti percentuali rispetto al primo semestre 2020 e di 1,7

punti percentuali rispetto al primo semestre del 2019, anno di riferimento. Nei primi sei mesi del 2021 &

stata pertanto raggiunta la quota ferroviaria piu alta degli ultimi 25 anni.

2.5 Interpretazione dei dati relativi all’evoluzione dei volumi di traffico
251 Interpretazione generale

Tra il 2018 e il 2020 il traffico merci transalpino ha segnato un calo di volume pari al 12,2 per cento.

- L'evento principale del periodo di riferimento € stata la crisi COVID-19, con la sua significativa in-
fluenza sull'evoluzione del traffico, particolarmente marcata nel primo semestre 2020, quando le
incisive misure volte a contenerla hanno interrotto le catene di fornitura. A questo si & aggiunto un
crollo della domanda, soprattutto nel settore automobilistico. Da marzo 2020 il traffico merci tran-

salpino ha dunque risentito in maniera tangibile dei conseguenti cali di volume (cfr. approfondi-
menti al cap. 2.4.1).

- Il periodo di riferimento era caratterizzato da una stagnazione congiunturale nella maggior parte
dei Paesi dell'Unione europea gia prima della crisi COVID-19, quanto meno a partire dal secondo
semestre 2018: la Germania e I'ltalia, principali Paesi di origine e di destinazione del traffico merci
transalpino, evidenziavano una produzione industriale in calo, che si riflette a sua volta sull'evolu-
zione delle merci trasportate attraverso le Alpi. Rispetto ai precedenti sviluppi il trasporto ferrovia-

rio e quello stradale hanno subito perdite di uguale portata.
- Il numero dei transiti del traffico pesante transalpino su strada ha subito nuovamente una netta

diminuzione, tendenza questa che si osserva ormai dal 2010. Nel 2020 si sono registrati 863 000

transiti, ovvero di nuovo molti meno del milione I'anno, ma comunque 213 000 in piu rispetto

all'obiettivo di 650 000 che, ai sensi dell’articolo 3 capoverso 1 LTrasf, si sarebbe dovuto realiz-

zare al piu tardi nel 2018. Anche nel 2021 & atteso un numero di transiti inferiore ai 900 000.

- In questa difficile situazione di mercato, la ferrovia & tuttavia riuscita ad ampliare la propria quota

di ripartizione modale, rappresentando nel 2020 il 71,9 per cento del traffico transalpino totale.

Una quota superiore a quella del 2018, quando si attesto al 70,5 per cento. Questo risultato € do-
vuto al fatto che, con un volume totale globalmente in discesa, nel settore stradale il calo € stato
maggiore, in termini percentuali, di quello del settore ferroviario. Nella prima meta del 2021 il traf-

fico merci su rotaia é salito al 74,3 per cento, segnando la quota piu alta degli ultimi 25 anni.

- Le condizioni di produzione per il traffico merci su rotaia sull'asse nord-sud continuano a essere
influenzate da numerosi cantieri ed eventi particolari che riducono I'affidabilita del settore sul corri-

doio Reno—Alpi. Tra questi si annoverano:

o ilavori a breve termine per la messa in sicurezza della galleria tra Iselle e Domodos-
sola, che nel 2019 hanno richiesto diverse interruzioni del servizio e limitazioni di ca-

pacita sull'asse del Létschberg-Sempione;

o ilavori di costruzione da giugno a settembre 2020 tra Briga e Domodossola con chiu-

sura parziale e, per tre settimane, totale dell'asse del Létschberg-Sempione;

o linterruzione totale di una settimana ad aprile 2020 della ferrovia della valle del Reno
in Germania, tratta di accesso principale ad Alptransit, a causa di un incidente ad Aug-

gen (nella regione del Stidbaden);

o le limitazioni dovute a scioperi (ad es. sciopero generale in Francia a dicembre 2019).

- Dall'entrata in servizio della galleria di base del Ceneri e del corridoio di quattro metri non & an-
cora passato abbastanza tempo per poter fare considerazioni attendibili circa l'influsso che Al-

ptransit ha sugli sviluppi nel traffico merci su rotaia sull'asse del San Gottardo. Quest'ultimo inoltre
€ ancora in una fase di rodaggio, in attesa di poter sfruttare appieno il potenziale di Alptransit. Tut-
tavia, in base alle cifre del primo semestre 2021 & possibile trarre delle prime indicazioni positive,

confermate dalle esperienze degli attori del settore (cfr. cap. 6.1.1).

BAV-D-FE623401/306

24/86



N. di riferimento/dossier: BAV-332-6/2
2.5.2 Evoluzione del trasporto ferroviario: TCC, TCNA e Rola

Traffico a carro completo (TCC)

Tra il 2018 e il 2020 il TCC attraverso le Alpi ha fatto nuovamente registrare un notevole calo. Mentre
nel 2018 il TCC ha trasportato 7,3 milioni di tonnellate di merci, nel 2020 non hanno raggiunto i 5,7 mi-
lioni di tonnellate. Di conseguenza, durante il periodo preso in esame & scesa anche la quota del TCC
sullintero traffico merci transalpino: nel 2018 era del 26,1 per cento e nel 2019 e 2020 rispettivamente
del 24,8 e del 22,7 per cento. Nel 2018-2020 & dunque proseguita la tendenza alla riduzione dei vo-
lumi nel TCC osservata gia nel precedente periodo di riferimento.

Trasporto combinato non accompagnato (TCNA)

Nel periodo 2018-2020 anche il TCNA ha registrato perdite di volume, ma & riuscito ad ampliare ulte-
riormente la sua posizione in qualita di principale forma di produzione nel traffico merci transalpino. Se
nel 2018 aveva infatti trasportato 19,0 milioni di tonnellate di merci, ossia una quantitd mai raggiunta in
precedenza (+5,7 % rispetto al 2016), nel 2020 tale valore € tornato a 18,3 milioni (-3,7 % rispetto al
2018). La sua quota nel traffico merci transalpino totale € perd cresciuta al 73,5 per cento nel 2020 per
via delle perdite di volume subite dal TCC e dalla Rola.

Il sostegno finanziario della Confederazione contribuisce ulteriormente alla crescita in questo settore.
La proroga temporanea fino al 2030 dell’attuale limite di spesa per il suo promovimento & volta a ren-
dere il TCNA gradualmente autonomo dal punto di vista economico (cfr. n. 4.6).

Strada viaggiante (Rola)

Durante il periodo di riferimento la Rola ha potuto conservare solo limitatamente il proprio ruolo di im-
portante offerta complementare del traffico merci ferroviario sugli assi svizzeri nord—sud. Il volume di
merci trasportato & sceso da 1,6 milioni di tonnellate nel 2018 a soli 0,9 milioni di tonnellate nel 2020 (-
39,1 %), a causa soprattutto del calo della domanda nel 2020 dovuto alla crisi COVID-19, che ha gene-
rato una riduzione dell'offerta. Inoltre, per via delle misure di protezione (ad es. prescrizioni riguardo al
distanziamento sociale) su ogni carrozza di accompagnamento erano ammessi molti meno autisti e, di
conseguenza, a bordo di ogni convoglio era possibile trasportare meno veicoli pesanti. Nel 2019 tra-
mite la Rola sono stati trasportati 1,5 milioni di tonnellate, ovvero il 5,5 per cento in meno rispetto al
2018.

Qui di seguito sono esposti i principali fattori che hanno influito sullo sviluppo del traffico transalpino nel
periodo considerato.

253 Monitoraggio della qualita per il trasporto combinato transalpino

Il miglioramento della qualita (in particolare della puntualita) del traffico ferroviario transalpino costitui-
sce un fattore fondamentale per il successo della politica di trasferimento. Con il monitoraggio integrato
della qualita per il TC 'UFT mira a:

- sorvegliare costantemente I'evoluzione della qualita (soprattutto nel TC transalpino) rendendone
conto tramite indicatori facilmente rilevabili; e

- riconoscere precocemente deficit e punti deboli nell’evoluzione della qualita per poter adottare le
misure necessarie.

A questo scopo, gli operatori del TC forniscono indicazioni sui ritardi e la qualita del servizio di ogni re-
lazione che offrono. | dati sulla qualita rilevano quando un treno & pronto per essere scaricato, ovvero
per il trasporto «gru a gru», a differenza dell’abituale rilevamento della qualita effettuato dai gestori
dell'infrastruttura ferroviaria (con arrivo in stazione come momento di rilevamento).

La figura qui di seguito mostra I'evoluzione della puntualita nel periodo di riferimento.
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La crisi dovuta al coronavirus ha causato un forte calo del PIL in tutte le aree economiche considerate,
in particolare nel secondo trimestre, che ha visto manifestarsi la crisi della produzione industriale euro-
pea. La situazione & poi migliorata nel terzo e quarto trimestre.

La figura seguente indica le variazioni trimestrali del PIL nel periodo di riferimento, a partire dal terzo
trimestre del 2019.

Figura 19: Andamento del PIL, in valori percentuali dello scostamento dal rispettivo trimestre dell’anno precedente
Lo sviluppo economico & strettamente legato anche al’andamento del commercio esterno. Poiché una
gran parte del traffico transalpino in Svizzera & costituita dai trasporti da e verso ['ltalia, esiste una cor-

relazione diretta tra I'evoluzione del commercio intracomunitario dell’ltalia e quella del trasporto di
merci attraverso le Alpi.
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3 Monitoraggio ambientale

3.1 Mandato

Nell’ambito della politica di trasferimento, I'Ufficio federale del’ambiente (UFAM) & incaricato di monito-
rare le conseguenze del traffico merci transalpino sull’ambiente8.

Grazie alla collaborazione tra TUFAM e i Cantoni di Basilea Campagna (BL), Lucerna (LU), Uri (UR),
Ticino (T1) e Grigioni (GR), dal 2003 nell’ambito del progetto MMA-A (Monitoraggio delle misure di ac-
compagnamento — Settore Ambiente) lungo gli assi di transito della A2 (San Gottardo) e della A13
(San Bernardino) vengono misurati I'inquinamento atmosferico e quello fonico. Per quanto riguarda il
traffico su rotaia, lo sviluppo del rumore lungo le linee del San Gottardo e del Létschberg € monitorato
dall’'UFT nell’ambito del progetto di risanamento fonico delle ferrovie.

Hardwald/Tenniken (BL) -

Reiden (LU)

Wichtrach (BE) O Erstfeld (UR)
o

Camignolo (TI)

. Messstationen Strasse (A2, A13)
O Messstationen Eisenbahn (Lotschberg, Gotthard)
Figura 21: Stazioni di misurazione dell'inquinamento atmosferico e fonico lungo gli assi transalpini di
transito del traffico stradale e ferroviario

3.2 Situazione ambientale lungo gli assi di transito A2 e A13

L’'inquinamento atmosferico e quello fonico sono misurati lungo la A2 e la A13. | dati cosi ottenuti sono
integrati da modellizzazioni che forniscono ulteriori informazioni, importanti per una stima della situa-
zione ambientale.

3.2.1 1l «fattore Alpi» — intensificazione dell’inquinamento atmosferico e dell’inquinamento fo-
nico

Nelle Alpi, le condizioni topografiche e meteorologiche aggravano sia I'inquinamento atmosferico che
quello fonico. | fianchi ripidi delle valli non consentono agli inquinanti atmosferici di disperdersi ai lati
delle valli stesse. Per la maggior parte dell’inverno nel fondovalle permane uno strato di aria fredda con
conseguente accumulo delle sostanze nocive (inversione termica al suolo). A causa degli spazi ristretti
la concentrazione di inquinanti puo oltrepassare di gran lunga il livello normale di inquinamento. In una
valle alpina stretta lo stesso veicolo provoca una concentrazione di sostanze nocive circa tre volte
maggiore che nell’Altipiano svizzero. Questo «fattore Alpi» aggrava anche I'effetto delle fonti di rumore
a causa della rifrazione del rumore stesso lungo i pendii delle montagne e lungo il limite dell'inversione
termica.

3.2.2 Inquinamento atmosferico ed emissioni di COz lungo la A2 e la A13

Inquinanti atmosferici e CO2: emissioni calcolate

Le principali emissioni del traffico sono costituite da sostanze nocive per la salute quali ossidi di azoto
(NOx), polveri fini (PM10°), distinte a loro volta in gas di scarico e particelle prodotte dall’abrasione,

8 Cfr. https://www.parlament.ch/it/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20003247
® Particelle dal diametro aerodinamico < 10 micrometri
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nonché fuliggine. La fuliggine cancerogena, generata dai processi incompleti di combustione, & partico-
larmente problematica per la salute. La tecnologia dei motori e del post-trattamento dei gas di scarico
permette di ridurre gli NOx, le PM10 e la fuliggine derivanti dai processi di combustione mentre finora
non ¢ stato possibile ridurre attraverso interventi di tipo tecnologico le polveri fini causate da processi
meccanici di abrasione di freni, pneumatici e pavimentazioni nonché da messa in sospensione delle
polveri stradali. Cid vale attualmente anche per il gas climalterante CO2 essenzialmente legato al con-
sumo di carburanti.

Le emissioni del traffico nella regione alpina sulla A2 (San Gottardo) e sulla A13 (San Bernardino) tra
Altdorf e Bellinzona ovvero Bonaduz e Bellinzona sono state calcolate con il manuale per i fattori di
emissione del traffico stradale.
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Figura 22: Evoluzione delle emissioni di inquinanti atmosferici e di CO2 dal 2004 al 2020 sulla A2 e sulla A13 nella
regione alpina (Erstfeld — Bellinzona ovvero Bonaduz — Bellinzona)'°.

A seguito dell'introduzione di valori limite piu severi le emissioni di NOx causate dai VMP in questo pe-
rimetro tra il 2004 e il 2020 sono diminuite del 91 per cento arrivando a costituire nel 2020 solo il 15 per
cento delle emissioni globali. Negli ultimi anni sono diminuite anche le emissioni di NOx degli autofur-
goni e dei restanti veicoli, da un lato a seguito di un miglioramento generale dei fattori di emissione di
NOx, dall’altro per via dell’'osservata riduzione delle prestazioni chilometriche (dal 2018 per gli autofur-
goni, dal 2017 per i restanti veicoli).

0 Sono indicate le emissioni dei veicoli merci pesanti e leggeri (VMP + autof.) nonché dei restanti veicoli. | modelli di calcolo sono stati elabo-
rati a partire dai fattori di emissione del’lHBEFA 4.1. Il manuale per i fattori di emissione (HBEFA 4.1) del traffico stradale viene regolar-
mente aggiornato. Le strutture dei volumi di traffico necessarie per i calcoli sono determinate sulla base del modello del traffico del DA-
TEC e dei dati del rilievo automatico del traffico. Se i dati sul traffico merci pesante possono inoltre essere verificati e corretti sulla scorta
di quelli degli uffici di controllo TTPCP, & piu difficile distinguere nettamente gli autofurgoni dalle rimanenti categorie di veicoli. A causa di
aggiornamenti dei fattori di emissione e dei dati sulle categorie di veicoli i dati assoluti relativi ai calcoli delle emissioni possono differen-

ziarsi da quelli presentati nei precedenti rapporti sul trasferimento del traffico. 30/86
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Le PM10 emesse direttamente dai tubi di scarico presentano un andamento analogo. Tra il 2004 e il
2020 & stato registrato un calo pari all'88 per cento delle emissioni prodotte dal traffico nel suo com-
plesso. Nel 2020 la quota riconducibile ai VMP corrispondeva al 28 per cento circa del totale delle
emissioni.

Per le emissioni di PM10 prodotte da processi di abrasione, invece, dal 2004 al 2017 inizialmente &
stato osservato un aumento generale e successivamente una stagnazione. Dal 2017 si rileva invece
una loro diminuzione, corrispondente alla riduzione delle prestazioni di trasporto sia generali, sia nelle
singole categorie di veicoli, ovvero VMP, autofurgoni e restanti veicoli.

Per quanto riguarda le emissioni del gas climalterante COz, negli ultimi anni si avvertono gli effetti oltre
che di un consumo di carburante piu efficiente anche del calo delle prestazioni chilometriche totali: le
emissioni di CO2 sono pertanto leggermente diminuite e nel 2020 la quota di CO2 dei VMP sul totale
delle emissioni & stata del 28 per cento.

Nel 2020 hanno inciso notevolmente la pandemia e il relativo confinamento. Nel periodo di riferimento
le prestazioni chilometriche totali si sono ridotte di circa il 21 per cento rispetto al’anno precedente. A

livello di categoria di veicoli il calo & stato del 13 per cento per i VMP, del 33 per cento circa per gli au-
tofurgoni e del 20 per cento per i restanti veicoli. Di conseguenza, si sono registrate forti riduzioni delle
emissioni di NOx, di PM10 da gas di scarico e da abrasione e di CO-.

Gli autofurgoni (peso fino a 3,5 t) hanno una quota relativamente alta di emissioni di NOx e di PM10
rispetto al traffico complessivo. Nel 2020, ad esempio, la quota dovuta agli autofurgoni (30 %) sul to-
tale delle emissioni di NOx rilevate sulla A2 e sulla A13 ¢ stata superiore a quella causata dai VMP
(15 %).

| principali inquinanti atmosferici del traffico stradale sono gli ossidi di azoto (NOx), le polveri fini PM10
e tra queste la fuliggine. L’emissione degli ossidi di azoto avviene sotto forma di NO e NO2, sintetizzati
nella formula NOx. L’'ossidazione trasforma il NO in NO2 nocivo per la salute, per il quale I'ordinanza
contro l'inquinamento atmosferico (OIAt; RS 814.318.142.1) stabilisce valori limite. Tra le PM10 del
traffico stradale & particolarmente nociva per la salute la fuliggine emessa da processi incompleti di
combustione dei veicoli diesel. L’'OIAt prevede valori limite per le PM10, mentre per la fuliggine cance-
rogena vige un obbligo di riduzione a valori minimi''. Se le concentrazioni di ossidi di azoto e di fulig-
gine sono determinate direttamente e in misura massiccia dal traffico di transito, il livello rilevato di
PM10 & prodotto anche in misura sostanziale da fonti circostanti, quali le attivita industriali e artigianali,
le economie domestiche, I'agricoltura e la selvicoltura.

" Sulla base di alcuni studi la Commissione federale d’igiene dell’aria (CFIAR) giunge alla conclusione che, sotto il profilo della salute, & tolle-
rabile una concentrazione massima di circa 0,1 pug/m?® come media annua. Le attuali immissioni di fuliggine negli agglomerati svizzeri si
collocano tra 0,4 e 1 pg/m® come media annua. Queste concentrazioni corrispondono a quelle misurate lungo la A2.
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Evoluzione delle immissioni di NO, 2003-2020
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Figura 23: Evoluzione delle immissioni di NOx (2003—2020)

Dal 2003 I'inquinamento da immissioni di ossidi di azoto (NOx = NO + NO2) & diminuito in tutti i siti di
misurazione, confermando il graduale miglioramento delle emissioni dei veicoli grazie al progresso tec-
nico nel campo dei motori e al post-trattamento dei gas di scarico.

Fin dall’inizio delle misurazioni la diminuzione del NOz, particolarmente pericoloso per la salute, € stata
poco pronunciata nella prima decade. In seguito & stata particolarmente evidente, soprattutto sui siti
maggiormente inquinati. Le ragioni della diversa evoluzione di NOx e NO2 risiedono, tra I'altro, nei com-
plessi processi di trasformazione del NO in NO..
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Evoluzione delle immissioni di NO, (2003-2020)
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Figura 24: Evoluzione delle immissioni di NO2 tra il 2003 e il 2020 con il valore limite d’immissione di cui al’OIAt
(30 pg/m?)

| valori misurati di NO2 sono ancora superiori al valore limite medio annuo lungo la A2 nella Svizzera
meridionale a sud del Ceneri e nell’agglomerato di Basilea, percorso da un traffico intenso. | valori
sono invece rispettati nel Cantone Ticino nella valle Riviera (Camignolo), nel Canton Uri (Erstfeld) e
sull’Altipiano lucernese 2 (Reiden). Lungo la A13, meno frequentata, il valore medio annuo di NO2 &
inferiore a quello limite sin dall'inizio delle misurazioni. Affinché in futuro il valore limite medio annuo di
NO: possa essere rispettato ovunque, € necessaria un’ulteriore riduzione delle emissioni di NOx che si
pud prevedere grazie alla crescente quota di veicoli della classe EURO VI o Euro VI dtemp/VId.

Le concentrazioni di PM10 e di fuliggine rilevate alle stazioni di misurazione lungo la A2 sono general-
mente diminuite. Nel 2020 i valori delle PM10 rilevati lungo la A2 e la A13 sono stati inferiori al valore
limite medio annuo in tutte le stazioni. Come sopra accennato, le immissioni di PM10 presentano solo
una correlazione limitata con il traffico, poiché sono originate anche da altre fonti. Le concentrazioni di
fuliggine invece, anche se diminuiscono, rimangono ben al di sopra del valore di tolleranza raccoman-
dato dal punto di vista sanitario 1.

Inquinanti atmosferici: quota dovuta ai veicoli merci pesanti

| valori di NOx misurati a Erstfeld, ad esempio, evidenziano un tipico andamento settimanale: I'inquina-
mento da sostanze nocive aumenta dal lunedi al venerdi, mentre diminuisce nel fine settimana. Questo
andamento corrisponde alla percentuale di VMP rispetto all’'intero traffico. Questa & infatti relativa-
mente costante dal lunedi al venerdi e diminuisce notevolmente nel fine settimana, per toccare il valore
piu basso di domenica. Questo nonostante nel 2020 il volume del traffico complessivo abbia raggiunto
la sua punta massima proprio di sabato e domenica. Quindi, anche se nel fine settimana (venerdi
escluso) il volume del traffico complessivo aumenta (figura 23, a sinistra), le immissioni di NOx diminui-
scono grazie al minor numero di VMP in circolazione.

12

'3 Cfr. www.bafu.admin.ch/mfm-u 33/86
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Andamento settimanale VMP e Andamento settimanale
resto del traffico (2020) immissioni NO, Erstfeld (2020)
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Figura 25: Andamento settimanale del traffico e delle immissioni di ossidi di azoto .4

Dalle analisi risulta ancora che gli autofurgoni (peso <3,5 t) contribuiscono significativamente al carico
di NOx, con una quota relativamente alta nei giorni lavorativi e di poco inferiore nei fine settimana, poi-
ché questa categoria di veicoli non ¢ sottoposta al divieto di circolare la domenica (e nemmeno al di-
vieto di circolazione notturna). La fonte maggiore delle emissioni di NOx resta perd il traffico viaggiatori.

3.2.3 Inquinamento fonico dovuto al traffico stradale e ferroviario

Inquinamento fonico della A2 e della A13

Le emissioni foniche dovute al traffico sono rilevate in prossimita della fonte grazie a cinque stazioni
fisse di misurazione. Le emissioni acustiche di tutto il traffico sono distinte da quelle causate dal traffico
merci pesante. L’inquinamento fonico prodotto dal traffico stradale & determinato in larga misura dalle
caratteristiche dei veicoli, dalla velocita e dalla carreggiata. Considerato che il rumore prodotto dal roto-
lamento degli pneumatici (interazione pneumatici-manto) supera quello del motore gia a partire da 25
km/h per le automobili e da circa 65 km/h per gli autocarri, alle velocita rilevate alle stazioni di misura-
zione il rumore del motore € trascurabile. Nell'evoluzione a lungo termine delle emissioni foniche per-
tanto risultano avere un effetto, in particolare, i cambiamenti della pavimentazione.

™ Le colonne mostrano I'andamento medio del traffico e dell'inquinamento da immissioni di NOx nei singoli giorni della settimana alla sta-
zione di misurazione di Erstfeld nel corso del 2020. Indicano anche le singole quote di immissione del traffico stradale (VMP, autofurgoni e
resto del traffico) e 'impatto del contesto (apporto di NOx da parte di impianti di combustione, economie domestiche, industria e artigia-
nato, agricoltura e selvicoltura). Sono rappresentati andamenti settimanali relativi, con risultati al 100 % corrispondenti alla media annuale
dei rispettivi componenti. Per determinare le quote di traffico si usano i dati SWISS10 dellUSTRA.
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Leq [dB(A)] Livello sonoro diurno ore 6-22 (2004 - 2020)
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Figura 26: Andamento del livello sonoro medio complessivo nonché del livello sonoro medio dei veicoli merci pe-
santi lungo la A2 e la A13 tra il 2004 e il 2020, espresso in dB(A) e rilevato durante le ore diurne.’s.

Le emissioni foniche dovute al traffico nel suo complesso e quelle causate dai VMP a Reiden sulla A2
non sono cambiate dall'inizio delle misurazioni. Da allora nelle altre stazioni € stata posata almeno una
volta una pavimentazione fonoassorbente; a Moleno la vecchia pavimentazione & stata sostituita da
una normale. Con la posa del manto stradale fonoassorbente a Camignolo (A2) e a Rothenbrunnen
(A13) la diminuzione delle emissioni sonore & stata di ben 4 decibel, che dal punto di vista acustico
equivalgono a piu di un dimezzamento del volume di traffico. Nel 2020 si registra a tutte le stazioni una
leggera diminuzione del livello sonoro complessivo, dovuta soprattutto al volume notevolmente ridotto
di traffico viaggiatori durante il confinamento.

Per quanto riguarda le emissioni foniche dovute al traffico merci pesante, dall’inizio delle misurazioni a
Reiden (A2) non é stato osservato alcun sostanziale cambiamento dei livelli sonori. A Rothenbrunnen
(A13) invece dal 2011, grazie al risanamento della pavimentazione durato due anni, si & registrata una
evidente riduzione delle emissioni del traffico merci pesante su strada. Nel 2020 la diminuzione puo
essere spiegata con il calo dei VMP (riconducibile anche all'effetto confinamento). A Camignolo e a
Moleno (A2) il suddetto risanamento ha comportato una riduzione delle emissioni dovute al traffico
merci pesante un poco inferiore a quella del traffico nel suo complesso.

Finora, in generale, dalle misurazioni non si & rilevata alcuna diminuzione delle emissioni foniche do-
vute ai veicoli del traffico complessivo o ai VMP. Per contro il risanamento con pavimentazioni fonoas-
sorbenti ha permesso di ottenere forti cali delle emissioni foniche. L’effetto di riduzione del rumore
tende comunque a diminuire con l'usura della pavimentazione.

Inquinamento fonico: quota dovuta ai veicoli merci pesanti

A parita di velocita un singolo VMP produce all’incirca lo stesso rumore di dieci automobili che tuttavia
viaggiano a velocita piu sostenuta. | VMP su tratti pianeggianti circolano in media a quasi 90 km/h. Ad
esempio a Reiden, lungo la A2, gli autocarri causano il 30 per cento circa dell'inquinamento fonico to-
tale, a fronte del 10 per cento circa del traffico che costituiscono. Questo rapporto &€ analogo a Rothen-
brunnen, lungo la A13, dove i VMP rappresentano il 5 per cento del volume del traffico e provocano
oltre il 21 per cento dell'inquinamento fonico totale.

5 In base all’'ordinanza del 15 dicembre 1986 contro I'inquinamento fonico [RS 814.41], dalle ore 06.00 fino alle ore 22.00.
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4 Stato di attuazione degli strumenti per il trasferimento del traffico e delle misure accom-
pagnatorie
4.1 Strategia di trasferimento secondo la LTrasf — Panoramica

La seguente tabella fornisce una panoramica dei principali strumenti della politica svizzera di trasferi-

mento e delle diverse misure di sostegno, conformi alla legge sul trasferimento del traffico merci

(LTrasf).
Strumento/misura Descrizione Importanza Capitolo
Tassa sul traffico pesante  Raggiungimento della verita dei costi  Strumento fondamentale, intro- 4.3
commisurata alle presta- nel traffico merci stradale attraverso  dotto il 1° gennaio 2001 (pag. 47)
zioni (TTPCP) I'applicazione del principio «chi in-

quina paga»
Nuova ferrovia transalpina Creazione delle capacita e delle con- Strumento fondamentale, gia am-  4.2.2
(NFTA/Alptransit, incl. cor- dizioni necessarie per aumentare la piamente attuato (pag. 39)
ridoio di quattro metri): produttivita del traffico su rotaia
ammodernamento dell’in-
frastruttura ferroviaria
Riforma delle ferrovie: libe- Aumento della produttivita del traffico  Strumento fondamentale, gia am- 4.4
ralizzazione del traffico su rotaia attraverso la concorrenza in- piamente attuato (pag. 51)
merci su rotaia tramodale
Ordinazioni nel trasporto Ordinazione e indennita per treni e in- Misura accompagnatoria fonda- 4.6
combinato non accompa-  vii TCNA mentale (dal 2000) (pag. 52)
gnato (TCNA)
Ordinazioni nel trasporto  Ordinazione e indennita per treni e in- Misura integrativa 4.7
combinato accompagnato vii della Rola (pag. 53)
(TCA), ossia nella strada
viaggiante (Rola)

Promovimento degli inve-  Contributi d'investimento peril TC in  Le capacita dei terminali sono 4.8
stimenti per il TC Svizzera e all’estero (impianti di tra-  essenziali per un ulteriore svi- (pag. 57)
sbordo TC) luppo del TC.

Intensificazione dei con- Garanzia del rispetto delle prescrizioni Misura fondamentale in ambito 4.9
trolli sul traffico pesante rilevanti in materia di traffico stradale  stradale per aumentare la sicu- (pag. 58)
rezza e uniformare le condizioni
di concorrenza rotaia/strada
Borsa dei transiti alpini Strumento dell’economia di mercato  Adempimento del mandato con- 4.10
(BTA) per la gestione quantitativa del traffico cernente l'istituzione di una BTA (pag.
o altre misure restrittive di pesante transalpino coordinata a livello internazionale 578)

gestione del traffico pe-
sante

Tabella 8: Panoramica degli strumenti e delle misure di trasferimento secondo la strategia di cui alla LTrasf

4.2
4.21

Ammodernamento dell’infrastruttura ferroviaria

mento del traffico

Ammodernamento dell’infrastruttura ferroviaria: base della politica svizzera di trasferi-

L'ammodernamento dell’infrastruttura ferroviaria sugli assi nord—sud del traffico merci ferroviario € un

presupposto fondamentale per la riuscita del trasferimento del traffico. Sull'asse del San Gottardo esso
e sostanzialmente completato con l'entrata in servizio di Alptransit e del corridoio di quattro metri a di-
cembre 2020. Adesso & importante che le maggiori capacita per il traffico merci su rotaia che derive-
ranno dall'ammodernamento vengano salvaguardate e che gli attori sfruttino appieno I'aumento di pro-
duttivita.

4.2.2 Nuova ferrovia transalpina (Alptransit)

Con la realizzazione di Alptransit la Confederazione mette a disposizione del traffico merci e del traffico
viaggiatori un’infrastruttura efficiente. |l fulcro della strategia Alptransit & costituito dal rinnovo e dalla
trasformazione della ferrovia del San Gottardo in una moderna ferrovia di pianura. E comunque indi-
spensabile anche un’adeguata suddivisione e ripartizione dei flussi di traffico. Pertanto in questa strate-
gia rientra anche la galleria di base del Lotschberg (GBL). Insieme, I'asse del San Gottardo e quello
del Lotschberg-Sempione formano I'asse di transito svizzero nord-sud.

BAV-D-FE623401/306

39/86



N. di riferimento/dossier: BAV-332-6/2

Il sono in programma e saranno realizzate entro il 2029 in concomitanza con il progetto del terzo bina-
rio di Bellinzona, nel quadro della fase di ampliamento (FA) 2025 del programma strategico di sviluppo
dell'infrastruttura ferroviaria (PROSSIF).

A settembre 2020 i ministri dei trasporti svizzero e italiano hanno stabilito, nell'ambito di un accordo, di
migliorare le capacita e la sagoma di spazio libero della linea del Sempione (cfr. cap. 4.2.2). La Sviz-
zera vi contribuisce con un tetto di spesa nei limiti del credito d'impegno stanziato. Nel 2021 & prevista
la conclusione della progettazione e la ratifica di un accordo con RFI.

4.2.3 Altre fasi di ampliamento previste

Con la FA 2035 del PROSSIF 16 il Parlamento ha deciso anche di posare impianti di tecnica ferroviaria
tra Ferden e Mitholz nella GBL. | lavori di base per il relativo equipaggiamento di questo tratto e di
quello di Frutigen—-Wengy-Ey, ovvero per il cosiddetto ampliamento parziale della galleria, sono in
corso. Inoltre, al momento si esamina anche una variante per il completamento globale della GBL con
due binari senza interruzioni.

424 Tasso di utilizzo delle capacita ferroviarie lungo gli assi nord-sud

Nel’ambito delle attivita dell’Osservatorio del traffico merci stradale e ferroviario nella regione alpina
Svizzera-UE ¢ effettuato un rilevamento sistematico dell’utilizzazione delle tracce orarie disponibili.
Dall'entrata in esercizio della galleria di base del San Gottardo, la capacita a disposizione del traffico
merci ammonta complessivamente a 302 treni al giorno. Pertanto, le capacita a disposizione del traf-
fico merci transalpino su rotaia lungo i due assi nord-sud si presentano come illustrato in tabella.

Asse Capacita traffico merci
Numero treni/giorno
in entrambe le direzioni

Asse del Lotschberg-Sempione 110
Asse del San Gottardo 192
Totale 302

Tabella 9: Capacita delle tracce sugli assi nord-sud nel traffico merci transalpino (da confine a confine)

6 Cfr. hitps://www.parlament.ch/it/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20180078 oppure
https://www.bav.admin.ch/bav/it’home/modi-di-trasporto/ferrovia/programmi-di-ampliamento-infrastruttura-ferroviaria/prossif-fase-di-am-
pliamento-2035.html
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Il grafico seguente illustra il tasso di utilizzo delle capacita ferroviarie nel periodo 2019-2020 per I'asse
del San Gottardo e per quello del Lotschberg-Sempione nella proporzione settimanale di treni rispetto
alle tracce disponibili 7.

tracce per Tasso di utilizzo della capacita sull'asse del San Gottardo e su quello del
settimana Lotschberg-Sempione (2019-2020)

Treni per settimana di calendario
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Figura 30: Tasso di utilizzo della capacita sull’asse del San Gottardo e su quello del Létschberg-Sempione (2019—
2020). Capacita: tracce per il traffico merci transalpino da confine a confine (Basilea — Chiasso/Luino o0 Domodos-
sola).

Nelle settimane 12—24 del 2020 sono ben evidenti gli effetti della crisi COVID-19 sul tasso di utilizzo
della capacita di entrambi gli assi svizzeri. Su quello del Lotschberg-Sempione hanno inoltre inciso le
misure di costruzione nella galleria del Sempione, a causa delle quali I'esercizio si € in parte svolto a
binario unico, e la chiusura totale della tratta Iselle—-Domodossola nel terzo trimestre 2020. Nel se-
condo semestre 2020 il tasso & stato pari al 51,3 per cento, ovvero 10,2 punti percentuali in meno ri-
spetto allo stesso periodo dell'anno precedente. Al San Gottardo i valori sono stati leggermente supe-
riori a quelli dello stesso trimestre dell'anno prima (+3,3 punti percentuali), conseguenza diretta delle
deviazioni del traffico dalla tratta del Sempione durante i lavori di costruzione.

4.2.5 Programma di utilizzazione della rete e piani di utilizzazione della rete a garanzia della
capacita per il traffico merci transalpino su rotaia

Con il programma di utilizzazione della rete '8, adottato dal Consiglio federale il 3 febbraio 2021, viene
effettuata e garantita la ripartizione vincolante delle capacita (tracce, occupazione dei nodi) tra le di-
verse tipologie di traffico per quanto concerne le infrastrutture decise nell’ambito della FA 2035. Il pro-
gramma di utilizzazione della rete costituisce la base per I'elaborazione dei piani di utilizzazione della
rete da parte dei gestori dell’infrastruttura, consentendo di garantire la capacita dalla prima pianifica-
zione vincolante fino all’anno di esecuzione.

7 Dall'11 dicembre 2016 sono disponibili, in linea di massima, ogni settimana circa 1065 tracce sull'asse del San Gottardo e 633 su quello
del Lotschberg-Sempione. Va precisato che alla capacita nel fine settimana e stato attribuito un peso inferiore in virtu dell’attenuazione
dell’andamento settimanale. Le finestre settimanali di manutenzione nella GBG e il risultante tracciato di singoli treni attraverso la tratta di
montagna limitano le suddette capacita, riducendole della meta in un lasso di tempo di sei—otto ore per tre notti. Di conseguenza, per il
calcolo della capacita settimanale le 192 tracce disponibili giornalmente sono moltiplicate per il fattore 6,25 anziché 7. Le cifre riportate
vengono considerate costanti, ma la disponibilita effettiva pud essere inferiore in seguito a lavori di costruzione e manutenzione e a chiu-
sure dovute a intemperie o incidenti.

8 Link al documento: https://www.bav.admin.ch/bav/itthome/modi-di-trasporto/ferrovia/informazioni-specifiche/programma-e-piani-di-utilizza-
zione-della-rete.html
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Con l'orizzonte del 2035, per le tratte pit importanti nel traffico merci ferroviario transalpino in Svizzera
sono garantite le seguenti tracce per ora e direzione:

- Basilea — San Gottardo — Chiasso: complessivamente quattro tracce complete per ora e
direzione;

- Basilea — San Gottardo — Luino: complessivamente due tracce per ora e direzione;

- Basilea — Létschberg — Domodossola: complessivamente tre tracce e mezza per ora e di-
rezione.

4.2.6 Tratte di accesso all'estero

Le tratte d’accesso ad Alptransit, sia meridionali che settentrionali, devono mostrare una capacita a
medio e lungo termine sufficiente per il previsto aumento del traffico. Al fine di promuovere il trasferi-
mento e di realizzare un corridoio continuo nord—sud, la Svizzera coordina regolarmente le proprie pre-
visioni di domanda e le conseguenti misure di incremento delle capacita necessarie con i Paesi confi-
nanti a nord e a sud in occasione delle riunioni dei Comitati direttivi e dei gruppi di lavoro bilaterali
(adattamenti tecnici, analisi della domanda e delle capacita, armonizzazione dei sistemi di controllo
della marcia dei treni).

La Svizzera ¢ al centro del corridoio del traffico merci ferroviario Reno-Alpi, il piu importante asse
nord—sud del settore in Europa. Alptransit rappresenta un'alternativa efficiente al trasporto su strada
per il traffico merci attraverso le Alpi. In diverse votazioni la popolazione svizzera ha espresso il proprio
favore a trasferire il traffico merci transalpino dalla strada alla rotaia: Alptransit &€ stata finanziata me-
diante un fondo speciale, alimentato tra 'altro dalla TTPCP, ed & costata circa 23 miliardi di franchi. Si
tratta del piu grande progetto di costruzione della storia della Svizzera, imperniato su tre gallerie di
base: Lotschberg, San Gottardo e Ceneri. Con la realizzazione della terza galleria, il 13 dicembre 2020
¢ stato aperto all’esercizio conforme all’'orario I'ultimo elemento di Alptransit. Nel’ambito della sua inau-
gurazione, i ministri dei trasporti europei hanno firmato la «Dichiarazione di Locarno» affermando cosi
I'importanza della ferrovia e del suo potenziamento in Europa.

Accesso sud via Luino

La Svizzera e I'ltalia coordinano i lavori di pianificazione delle infrastrutture transfrontaliere di trasporto
ferroviario in base alla Convenzione del 2 novembre 1999 '° concernente la garanzia della capacita
delle principali linee che collegano la nuova ferrovia transalpina svizzera (NFTA) alla rete italiana ad
alta capacita (RAC). | rappresentanti dei Ministeri e delle ferrovie dei due Paesi si riuniscono regolar-
mente in seno al Comitato direttivo e ai sottogruppi di lavoro.

Con il decreto federale del 5 dicembre 2013 (FF 2013 3167) sul credito complessivo per la realizza-
zione e il finanziamento di un corridoio di quattro metri sulle tratte di accesso alla NFTA, il Parlamento
svizzero ha stanziato un credito d'impegno di 280 milioni di franchi per provvedimenti in ltalia.

Il 1° luglio 2020 il Consiglio federale ha adottato I'«Accordo tra il Consiglio federale svizzero e il Go-
verno della Repubblica Italiana per lo sviluppo delle infrastrutture della rete ferroviaria di collegamento
tra la Svizzera e I'ltalia sull’asse del Létschberg-Sempione». Il Governo svizzero ha deciso che la Sviz-
zera avrebbe messo a disposizione per il finanziamento 134,5 milioni di euro. Il Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti della Repubblica Italiana (MIT), dal canto suo, ha comunicato allUFT che il fi-
nanziamento da parte italiana € stato approvato e che €& quindi possibile considerare come gia disponi-
bile l'intero finanziamento. L'accordo é stato firmato il 3 settembre 2020 in occasione della riunione mi-
nisteriale informale di Locarno dai due ministri dei Trasporti, Simonetta Sommaruga e Paola de Mi-
cheli, ed & entrato in vigore il 1° dicembre 2020. Attualmente & in corso I'elaborazione di una conven-
zione di finanziamento tra UFT e RFI.

9 RS 0.742.140.345.43

BAV-D-FE623401/306

43/86



N. di riferimento/dossier: BAV-332-6/2

Nell’ambito dei gruppi di lavoro italo-svizzeri nel 2020 & stata avviata un’analisi approfondita di diversi
scenari con I'obiettivo di rinnovare la dichiarazione d’intenti tra la Svizzera e I'ltalia concernente la coo-
perazione bilaterale nella realizzazione delle opere di potenziamento delle infrastrutture ferroviarie e
dei servizi di trasporto ferroviario. Questi scenari garantiscono una sufficiente capacita del trasporto
merci e ipotizzano un aumento dell’offerta del traffico passeggeri con orizzonte 2035, permettendo di
identificare eventuali interventi infrastrutturali necessari. Il cronoprogramma prevede la valutazione det-
tagliata di costi e tempistiche entro fine 2021 e la sottoscrizione di una dichiarazione di intenti tra i mini-
stri italiano e svizzero ad inizio 2023.

Tratte d’accesso nord

L'accesso nord ad Alptransit passa fondamentalmente attraverso due assi:

e tratte di accesso via Germania: I'accesso principale ¢ il corridoio Reno—Alpi, che correndo
lungo la sponda destra del Reno unisce Belgio, Paesi Bassi e Germania nordoccidentale e
raggiunge via Mannheim la Svizzera a Basilea;

tratte di accesso via Francia: sulla sponda sinistra del Reno anche il corridoio Mare del Nord—Mediter-
raneo giunge a Basilea, passando dal Belgio e dalla Francia del nord via Metz e Strasburgo. La mag-
gior parte dei treni prosegue dunque verso ['ltalia (e viceversa) servendosi del corridoio Reno—Alpi.

Tratte di accesso via Germania

L’«Accordo di Lugano» 20 del 1996 costituisce il fondamento della collaborazione tra la Svizzera e la
Germania per quanto riguarda le tratte di accesso comuni ad Alptransit. L'obiettivo & aumentare I'effi-
cienza dell'infrastruttura ferroviaria per il trasporto transfrontaliero tra i due Paesi. L'Accordo di Lugano
¢ valido fino al 31 dicembre 2021. Nel frattempo ne & stato elaborato uno nuovo, che intregra le que-
stioni ancora pendenti. Il Consiglio federale ha adottato il nuovo accordo durante la sua seduta del 18
agosto 2021, poi firmato il 25 successivo da entrambi i Paesi.

L’elettrificazione della tratta da Ulma verso Lindau si concludera a fine 2021; quella della tratta Mo-
naco-Lindau, cosi come gli ampliamenti ivi previsti, si sono conclusi a fine 2020. Tuttavia nessuna
delle due tratte ha ripercussioni significative sul traffico merci in direzione Svizzera/Alptransit. In futuro
pero, grazie all’elettrificazione, entrambe saranno a disposizione come percorsi alternativi in caso di
interruzioni di lunga durata. A fine 2021 sara inoltre portato a termine I'aumento della capacita tra Bre-
genz e St. Margrethen su territorio austriaco (ampliamento a doppio binario Lauterach—Hard-Fussach).

Per 'ampliamento della principale tratta d’accesso ad Alptransit, la ferrovia della valle del Reno Karl-
sruhe — Basilea, i ritardi rispetto al calendario stabilito sono noti: si potra contare su un collegamento
tra le due citta interamente a quattro binari solo dopo il 2040.

Le capacita sui territori svizzero e tedesco vengono coordinate e ampliate generalmente in funzione
della domanda. L'argomento viene trattato periodicamente anche durante le votazioni in seno agli or-
ganismi internazionali (Comitato direttivo tra Svizzera e Germania). Nell'obiettivo di garantire un au-
mento progressivo delle necessarie capacita, sono adottati provvedimenti di carattere sia costruttivo
sia operativo. Tali misure consentono di aumentare di circa 50 treni la capacita giornaliera per il traffico
merci internazionale su rotaia tra Karlsruhe e Basilea, che dagli attuali almeno 175 convogli passe-
rebbe a un minimo di 225 (totale per le due direzioni in 24 ore).

La seguente figura mostra l'attuale stato di pianificazione e realizzazione degli interventi di amplia-
mento e costruzione della tratta Karlsruhe—Basilea.

20 Accordo tra il Capo del Dipartimento federale dei trasporti, delle comunicazioni e delle energie e il Ministro dei trasporti della Repubblica
federale di Germania sulla garanzia della capacita delle linee d'accesso nord alla nuova ferrovia transalpina (NFTA) (RS
0.742.140.313.69).
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Figura 31: Tratti ampliati e nuovi tratti tra Karlsruhe e Basilea, stato di pianificazione e realizzazione maggio 2021;
Abbreviazioni: PfV = procedura di approvazione dei piani, BU = passaggio a livello (Fonte: Deutsche
Bahn AG).

Per promuovere il traffico merci internazionale su rotaia sulle tratte di accesso ad Alptransit da nord
sono state inoltre concordate le misure illustrate di seguito.

- La tratta Stoccarda—Zurigo in futuro sara ampliata in modo da consentire il transito di treni merci
con contenitori e semirimorchi ad alto profilo. Grazie a quest'ampliamento la tratta diventera «alter-
nativa a pieno titolo» in caso di interruzioni o sovraccarichi, in particolare della tratta della valle del
Reno.

- Si proseguira con I'armonizzazione delle direttive tecniche e degli standard d'esercizio per agevo-
lare ulteriormente il traffico transfrontaliero. In questo contesto rientra, ad esempio, la possibilita di
impiegare il sistema di controllo della marcia dei treni ETCS senza interruzioni.

- La Svizzera e la Germania coinvolgeranno anche la Francia allo scopo di ampliare il corridoio Mare
del Nord—Mediterraneo sulla sponda sinistra del Reno (Metz—Basilea) e consentire anche qui tra-
sporti ad alto profilo (cfr. prossimo capitolo).

Le misure avviate possono coprire a medio termine il fabbisogno di capacita del traffico merci transal-
pino su rotaia sugli assi nord-sud. Il Consiglio federale ritiene, tuttavia, che per realizzare le notevoli
capacita supplementari necessarie al processo di trasferimento e significativi progressi in quanto ad
affidabilita e puntualita sia imprescindibile I'ampliamento a quattro binari della tratta della valle del
Reno tra Basilea e Karlsruhe.

Tratte di accesso via Francia

La Svizzera mira anche allo sfruttamento del potenziale rappresentato dal corridoio Mare del Nord—
Mediterraneo (Paesi Bassi/Belgio—Francia—Basilea con prosecuzione via Svizzera verso ['ltalia) come
completamento a pieno titolo del corridoio Reno-Alpi (via Germania). Si parte infatti dal presupposto
che, contrariamente a quest'ultimo, tale asse disponga di maggiore capacita libera per I'effettuazione di
trasporti merci con provenienza/destinazione Francia del nord, Belgio e sud dei Paesi Bassi.
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Allo sfruttamento di tale potenziale, tuttavia, si contrappongono le lacune infrastrutturali per lo sviluppo
di offerte del traffico merci ferroviario competitive. Attualmente il principale ostacolo ¢ il fatto che i treni
con contenitori di altezza agli angoli di quattro metri non possono percorrere I'asse per tutta la sua lun-
ghezza. Completando I'ampliamento del profilo del corridoio Mare del Nord-Mediterraneo si creerebbe
una seconda efficiente tratta d'accesso nord ad Alptransit sugli assi nord-sud del traffico merci ferrovia-
rio attraverso la Svizzera. In tal modo si potrebbe, da un lato, sostenere I'ampliamento estremamente
in ritardo delle tratte di accesso in Germania e, dall'altro, ridurre le carenze di capacita ivi presenti nel
prossimo futuro. Non da ultime le esperienze maturate con la chiusura della tratta della valle del Reno
a Rastatt nel 2017 hanno dimostrato la necessita di disporre di percorsi alternativi efficienti a queste
importanti tratte di accesso nord ad Alptransit. Ampliando I'asse sulla sponda sinistra del Reno si cree-
rebbe un’alternativa non solo per le deviazioni regionali ma anche per quelle a piu ampio raggio (evi-
tando la Germania).

Il completamento piu rapido possibile dell'ampliamento delle gallerie non ancora atte al transito di con-
tenitori di grande profilo sulle sezioni di tratta francesi € da tempo argomento di discussione negli or-
gani competenti dei corridoi europei per il traffico merci e dei lavori bilaterali con la Francia. E questa
anche la strategia richiesta con la mozione 20.3003 «Trattato internazionale concernente la linea di ac-
cesso della NFTA sulla riva sinistra del Reno» 2!, accolta da entrambe le Camere del Parlamento
(10.03.2020 CN, 03.06.2020 CS), che incarica il Consiglio federale di concludere un trattato con la
Francia e il Belgio volto alla creazione sulla sponda sinistra del Reno di un asse efficiente e dotato dei
necessari parametri infrastrutturali per il traffico merci ferroviario (carico del treno 2000 t, lunghezza del
treno 740 m e altezza agli angoli 4 m).

Il tema & stato ripreso nel COPIL (Comité du Pilotage) Francia-Svizzera ed é stata decisa la creazione
di un gruppo di lavoro, costituito da rappresentanti del'UFT e del ministero francese, con il compito di

preparare atti concreti per I'attuazione del progetto. Il gruppo, istituito nel maggio 2021, ha le seguenti

mansioni:

- norme valide: elaborare un quadro sulle norme nazionali vigenti rispettivamente in Francia e in
Svizzera al fine di determinare gli standard di ampliamento;

- questioni commerciali: informarsi sulle esigenze della clientela (imprese ferroviarie, operatori del
traffico combinato, gestori dell’infrastruttura) per ottimizzare l'intero sistema di produzione sul corri-
doio (portare gli standard infrastrutturali ai livelli europei);

- infrastruttura ferroviaria: elaborare un inventario degli standard di ampliamento dell'infrastruttura
esistente da comparare con il fabbisogno, allo scopo di quantificare gli investimenti eventualmente
necessari.

| risultati del gruppo di lavoro sono periodicamente presentati e discussi in seno al COPIL.

In territorio svizzero bisognerebbe adeguare allo standard P400 il profilo della tratta St. Louis — Basilea
RB. Nell'ambito di un relativo studio, che include anche le gallerie, FFS Infrastruttura ha confermato
che, di principio, I'ampliamento del profilo & fattibile. | costi, presumibilmente pari a 211 milioni di fran-
chi, potranno essere finanziati mediante un'estensione del mandato nel Programma del corridoio di
quattro metri. Per 'ampliamento al profilo di quattro metri della tratta Basilea FFS — Basilea St. Johann
(gallerie di Schitzenmatt e di Kannenfeld) nell'autunno 2021 I'UFT ha affidato a FFS Infrastruttura I'in-
carico di elaborare il progetto di massima e i requisiti dettagliati, la cui conclusione ¢ prevista a fine
anno. In caso di nulla osta da parte di UFT e FFS la fase «progetto definitivo» puo essere avviata im-
mediatamente con la procedura di approvazione dei piani. Le fasi successive potranno essere definite
quando saranno chiariti i dettagli e la calendarizzazione del trattato internazionale da concludere con
Francia e Belgio per un asse efficiente sulla sponda sinistra del Reno. Per la realizzazione dei lavori si
prevedono tre anni. A causa di altri vasti interventi di costruzione nella zona di Basilea potranno pero
essere avviati solo nel 2026 e, di conseguenza, conclusi non prima del 2029.

21 Link alla mozione:https://www.parlament.ch/it/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20203003 46/86
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4.2.7 Assi svizzeri nord—sud come parte dei corridoi europei per il traffico merci

Importanza dei corridoi per il traffico merci

Al fine di migliorare l'interoperabilita e la qualita del traffico merci su rotaia lungo gli assi nord—sud, dal
2003 la Svizzera partecipa attivamente ai diversi organismi che si occupano di corridoi ferroviari. La
collaborazione transfrontaliera a questo riguardo €& stata gradualmente istituzionalizzata attraverso il
rafforzamento della politica europea in materia di trasporto delle merci. Con il regolamento (UE) n.
913/2010, del 22 settembre 2010, relativo alla rete ferroviaria europea per un trasporto merci competi-
tivo22, i corridoi per il traffico merci hanno ottenuto a livello europeo un proprio statuto giuridico.

La Svizzera & rappresentata in due dei corridoi definiti nel regolamento:

- corridoio Mare del Nord—Mediterraneo: Rotterdam—Anversa—Lussemburgo—Metz—Basilea/Digione—
Ginevra/Lione—Marsiglia;

- corridoio Reno—Alpi: Zeebrugge/Anversa/Rotterdam/Amsterdam—Colonia—Mannheim—Basilea—
Sempione/Luino/Chiasso—Milano/Novara/Genova.

Il regolamento prevede per ciascun corridoio una propria organizzazione con una specifica struttura di
governance. | Ministeri si organizzano in un comitato esecutivo (Executive Board/Comité exécutif/Exe-
kutivrat). | Gl e i servizi per 'assegnazione delle tracce orarie interessati dai due corridoi si sono riuniti
in un comitato di gestione (Management Board), che funge da principale interlocutore del comitato ese-
cutivo.

Interventi prioritari

Nel periodo di riferimento i lavori degli organi per i corridoi per il traffico merci sono stati notevolmente
influenzati dalle conseguenze della crisi COVID-19. Le attivita dei ministeri dei trasporti dei Paesi dei
corridoi si sono infatti concentrate sui problemi causati dalla crisi nell'ambito dell’effettuazione dei tra-
sporti e sui programmi di sostegno nazionali. Inoltre, le nuove modalita di collaborazione tra gli attori
dettate dalla pandemia (contatti solo mediante incontri virtuali) hanno avuto ripercussioni sui corridoi
per il traffico merci UE che interessano la Svizzera. Di conseguenza, hanno rallentato i progressi
nell'attuazione delle misure a livello di corridoi.

Revisione del regolamento 913/2010

Il processo avviato dalla Commissione europea per la revisione del regolamento n. 913/2010 relativo
alla rete ferroviaria europea per un trasporto merci competitivo non & ancora concluso. In fase di con-
sultazione la Svizzera ha richiamato I'attenzione sulla necessita di una pianificazione infrastrutturale
coordinata a livello di corridoi, alla quale si potrebbero trasporre le conoscenze maturate e le proce-
dure applicate in materia dal nostro Paese nel quadro del PROSSIF. Questo vale, in particolare, per il
coordinamento mediante previsioni, la determinazione di future carenze di capacita e la definizione di
un ampliamento orientato al fabbisogno nonché la garanzia a lungo termine di capacita per il traffico
merci sul corridoio. La Commissione europea ha dimostrato un interesse di principio verso l'introdu-
zione a medio termine di simili strumenti. Allo stato attuale I'inizio del processo di consultazione per
una prima versione del nuovo regolamento ¢ fissato all'autunno 2021.

Iniziativa sulla qualita

Nel periodo di riferimento sono proseguiti i lavori, avviati verso la fine del precedente periodo nell'am-
bito dell'iniziativa sulla qualita dell’organizzazione del corridoio Reno-Alpi e delllUFT allo scopo di mi-
gliorare a breve e medio termine l'insufficiente qualita del corridoio. Nel 2019 'UFT e I'organizzazione
del corridoio hanno organizzato una serie di laboratori come base di dialogo per il settore, durante i
quali si & discusso in maniera aperta e costruttiva dell'insufficienza di affidabilita e puntualita delle pre-
stazioni fornite. L'obiettivo era definire misure realistiche, da attuare con il coordinamento tra gli attori.

22 Link al regolamento: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX%3A32010R0913 47/86
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L'idea di una carta sulla qualita, nata sulla scia della conferenza ministeriale (22 maggio 2019) organiz-
zata da Svizzera e Germania nel quadro di un incontro a margine del Forum internazionale dei tra-
sporti ITF 2019, ¢é stata approfondita con gli attori del settore durante conferenze online, discutendo
anche dei suoi possibili contenuti. Nonostante questo lungo processo, pero, finora non si intravede al-
cuna disponibilita di principio da parte degli attori del traffico merci su rotaia a promuovere la carta
quale strumento di impegno volontario a prendere diverse misure intese a migliorare la qualita. L'orga
nizzazione del corridoio, tuttavia, ha intrapreso dei passi per l'istituzionalizzazione di processi volti a
migliorare la qualita. L'UFT continuera a lavorare alla questione nel prossimo periodo di riferimento al
fine di mantenere alta l'attenzione sul tema del miglioramento di affidabilita e puntualita.

Intensificazione della collaborazione

| lavori dei comitati esecutivi dei corridoi Mare del Nord-Mediterraneo e Reno-Alpi hanno inoltre conti-
nuato a focalizzarsi, in particolare, sulla velocizzazione dell'armonizzazione dei parametri infrastruttu-
rali sui corridoi (soprattutto lunghezza dei treni e sagoma di spazio libero). Principale punto di discus-
sione in seno al comitato esecutivo del primo corridoio € stato 'ampliamento della tratta Metz—Stra-

sburgo—Basilea per il trasporto di unita di carico di altezza agli angoli di quattro metri (cfr. cap. 4.2.6).

Durante la crisi COVID-19 i rappresentanti di ministeri e gestori dell'infrastruttura si servono dei comi-
tati esecutivi dei due corridoi come forum sia per confrontarsi regolarmente sulle ripercussioni della
crisi sul traffico merci su rotaia tanto nei singoli Stati quanto sui corridoi, al fine di garantire le catene di
trasporto ferroviarie, sia per scambiarsi informazioni e discutere dei programmi di sostegno nazionali. A
luglio 2020 la DG MOVE ha comunicato di mettere a disposizione, nel quadro del piano per la ripresa
europea, ulteriori 2 miliardi di franchi (ca. 2,2, mia fr.) per 'ampliamento dell'infrastruttura nell'ambito
del Connecting Europe Facility (CEF). Probabilmente questo portera a incentivare alcuni progetti infra-
strutturali con effetti positivi anche sul trasferimento (cfr. anche cap. 6.5).

4.2.8 Importanza per il processo di trasferimento del traffico

L’ammodernamento dell’infrastruttura ferroviaria per il traffico merci transalpino e i relativi effetti sulla
capacita e la produttivita sono elementi essenziali affinché la politica di trasferimento svizzera sia effi-
cace in maniera duratura. D’altra parte, solo un’infrastruttura ferroviaria di elevata qualita, efficiente e
sempre disponibile pud fornire gli incentivi necessari al trasferimento del traffico pesante dalla strada
alla rotaia. Cio vale sull'intero percorso utilizzato dal traffico merci transalpino su rotaia, dal luogo di
origine a quello di destinazione.

Con il completamento di Alptransit sull'asse del Lotschberg e su quello del San Gottardo, da fine 2020
gli ammodernamenti fondamentali dell’infrastruttura ferroviaria transalpina sono a completa disposi-
zione per I'attuazione della politica svizzera di trasferimento del traffico. Da dicembre 2020, quindi, gli
attori su entrambi gli assi nord-sud tra la Germania e I'ltalia dispongono di un'infrastruttura che con-
sente il regolare esercizio di treni merci lunghi 740 m e il trasporto di semirimorchi con altezza agli an-
goli di 4 metri e fino a 2,60 metri di larghezza. In linea di massima sono pertanto state gettate le basi
per un netto miglioramento della produttivita nel traffico merci transalpino su rotaia attraverso la Sviz-
zera.

Gli effetti sul piano della capacita e del trasferimento collegati all’entrata in servizio a pieno regime di
Alptransit sono la base fondamentale per un efficace processo di trasferimento nel traffico pesante
transalpino. E quanto il Consiglio federale ha sottolineato a piti riprese anche nei precedenti rapporti
sul trasferimento del traffico. Gli attori del traffico merci su rotaia sull'asse del San Gottardo confer-
mano, di base, il miglioramento delle condizioni di produzione dopo I'entrata in servizio della galleria di
base del Ceneri e, in particolare, del corridoio di 4 metri (cfr. cap. 6.1.1). Al contempo, tuttavia, & evi-
dente anche la necessita di compiere ancora passi decisivi per sfruttare, ai fini del processo di trasferi-
mento, le potenzialita offerte dagli effetti sulla capacita e sulla produttivita derivati dall’entrata in servi-
zio di Alptransit. Si tratta di portare a termine nel miglior modo possibile la fase di rodaggio di Alptran-
sit, presentata al capitolo 4.2.2, affinché la politica di trasferimento del traffico possa avvalersi appieno
dell'opera. Il Consiglio federale ritiene sia una questione cui prestare particolare attenzione per l'ulte-
riore sviluppo della politica di trasferimento (cfr. cap. 6.1).
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4.3 Tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni (TTPCP)

4.3.1 Stato di attuazione

Dal 1° gennaio 2001 in Svizzera é riscossa la tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni
(TTPCP), che sostituisce la tassa sul traffico pesante forfettaria applicata dal 1985 e si basa sulla
legge sul traffico pesante (LTTP; RS 641.81), approvata a larga maggioranza in votazione popolare nel
settembre 1998. La TTPCP deve far si che, a lungo termine, il traffico pesante copra i costi d’infrastrut-
tura ad esso imputabili e quelli a carico della collettivita, a meno che esso non compensi gia tali costi
con altre prestazioni o tasse. La tassa contribuisce inoltre a migliorare le condizioni quadro della ferro-
via sul mercato dei trasporti e a incrementare il trasporto delle merci per ferrovia. La TTPCP, dovuta
per le corse effettuate da autocarri di peso superiore a 3,5 tonnellate, &€ un elemento importante della
politica dei trasporti svizzera. La quota delle entrate della TTPCP spettante alla Confederazione viene
utilizzata principalmente per il finanziamento dell'infrastruttura ferroviaria. | Cantoni ricevono un terzo
delle entrate e vi finanziano progetti di trasporto.

Il regime dei trasporti con la TTPCP e con l'innalzamento del limite di peso funge da base per la poli-
tica coordinata dei trasporti volta a proteggere la regione alpina. Tale politica € stata accettata dallUE
nell’ambito dell’Accordo sui trasporti terrestri (ATT) stipulato tra la Svizzera e 'UE ed entrato in vigore il
1° giugno 2002.

Conformemente all’ATT le categorie di emissione EURO 0-VI sono suddivise in tre diverse classi tarif-
farie. Sempre secondo I'ATT, la media ponderata delle tariffe per un veicolo da 40 tonnellate su un tra-
gitto di 300 km pud ammontare al massimo a 325 franchi, al netto dell'inflazione. Questa ponderazione
viene definita in base al numero di veicoli per categoria EURO.

Nel rapporto sul trasferimento del traffico 2019 23, capitolo 4.3.1, € descritta dettagliatamente I'evolu-
zione della TTPCP nel periodo 2001-2019. Anche dopo il declassamento del 2017 negli ultimi due
anni & percepibile la prosecuzione del rinnovo del parco veicoli nel traffico merci transalpino su strada,
manifestatasi chiaramente nella tendenza negativa della media ponderata per la tratta di riferimento
nelle tre categorie TTPCP. Di seguito sono rappresentati i valori per gli anni 2015-2020.

2 Link al documento: https://www.bav.admin.ch/dam/bav/it/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-2019.pdf.down-
load.pdf/VERLAGERUNGSBERICHT _it.pdf
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Evoluzione della media ponderata 2015-2020
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Figura 32: Evoluzione della media ponderata 2015-2020

Nel 2019 I'UE aveva visto di buon grado un declassamento dei veicoli EURO IV e V inizialmente previ-
sto per il 1° gennaio 2021, ma nel 2020, a causa della crisi COVID-19, si era dichiarata in un primo
tempo contraria al progetto svizzero. A dicembre 2020, il Comitato misto Svizzera-UE sull'ATT ha poi
tuttavia adottato il declassamento, con decorrenza dal 1° luglio 2021. Da allora si applicano le tariffe
TTPCP riportate in tabella.

Classe Norma EURO TTPCP per un VMP di Centesimi per tonnellata e
tariffaria 40 t che percorre 300 chilometro
km
1 EURO O, I, II, I, IV, V CHF 372.00 3.10
2 - - -
3 EURO VI CHF 273.60 2.28

Tabella 10: Tariffe TTPCP dal 1° luglio 2021

Dal 2017 i veicoli EURO IV e V erano inseriti nella seconda classe tariffaria TTPCP piu conveniente. |
meno inquinanti EURO VI nel 2017 hanno fornito il 52 per cento delle prestazioni chilometriche e nel
primo trimestre del 2021 gia oltre I'80 per cento. Considerato che nel frattempo la quota di mercato di
questi veicoli & molto elevata, per I'importo della tassa nel 2021 c'é da aspettarsi solo il raggiungimento
del valore massimo della media ponderata e a partire dal 2022 un ulteriore calo. In considerazione
delle condizioni economiche generali, al momento il Consiglio federale ha rinunciato a una nuova pon-
derazione delle tariffe TTPCP per il graduale avvicinamento delle stesse al limite massimo di 325 fran-
chi previsto per la tassa in conformita all’ATT.

4.3.2 Importanza per il processo di trasferimento del traffico

Sotto il profilo della politica dei trasporti la TTPCP continua ad avere notevole rilevanza anche per il
processo di trasferimento. Considerato il suo effetto incentivante fornisce un importante contributo alla
diminuzione dei transiti attraverso le Alpi, connessa a un maggior utilizzo delle capacita di trasporto e
all’eliminazione dei viaggi a vuoto.

La TTPCP e i connessi effetti sui prezzi e sulla produttivita dal 2001 sono stati trattati approfondita-
mente nel rapporto sul trasferimento del traffico 2019. In molti settori 'effetto della TTPCP ¢ stato

BAV-D-FE623401/306

50/86



N. di riferimento/dossier: BAV-332-6/2

Qe o
rare """ S0 S Sompione_Towle Snoet S rome oot
FFS Cargo Int. 46.7% 30.1% 39.5% 50.4% 31.4% 43.0% +3.5%
BLS Cargo 8.3% 54.1% 28.1% 10.9% 56.4% 28.6% +0.5%
FFS Cargo 37.8% 5.2% 23.6% 33.1% 3.1% 21.4% -2.2%
DB Cargo 1.2% 10.6% 5.3% 1.6% 8.6% 4.3% -1.0%
TX Logistik 4.4% 0.0% 2.5% 2.3% 0.0% 1.4% -1.1%
Railcare 1.5% 0.0% 0.9% 1.5% 0.0% 0.9% +0.0%
Altre 0.2% 0.1% 0.1% 0.3% 0.5% 0.4% +0.2%

Tabella 11: Quote di mercato dei principali attori nel traffico merci transalpino nel 2019 e 2020 in percentuale
(sulla base delle t nette-nette; valori arrotondati alla prima cifra decimale).

4.5 Panoramica dei finanziamenti

Il promovimento del traffico merci ferroviario transalpino mediante indennita d'esercizio avviene
nell'ambito di un limite di spesa approvato dal Parlamento. Nell'ultimo rapporto sul trasferimento del
traffico per il TCNA transalpino il Consiglio federale aveva richiesto al Parlamento una proroga del so-
stegno di altri tre anni, fino al 2026, e un aumento del limite di spesa di 90 milioni di franchi. Durante i
dibattiti si & giunti alla conclusione che tale importo € insufficiente; di conseguenza, con decreto del 3
giugno 2020 %6 il Parlamento ha prorogato il limite di spesa per il TCNA fino a fine 2030 e I'ha aumen-
tato di 385 milioni di franchi. Il limite di spesa, ora pari a 2,06 miliardi, comprende il promovimento me-
diante indennita d’esercizio del TCNA transalpino nel periodo 2011-2030 e della Rola nel periodo
2011-2018. Dal 2019 quest'ultima ¢ infatti promossa al di fuori di questo limite di spesa.

26 Decreto federale del 3 giugno 2020 che aumenta e proroga il limite di spesa per il promovimento del trasporto di merci per ferrovia attra-
verso le Alpi (FF 2020 5751).
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trasferimento del traffico in settori nei quali & accertata o evidente una reale necessita d’intervento. Si
tratta nello specifico delle misure seguenti:

- ulteriore sviluppo della TTPCP;
prosecuzione limitata della Rola; e
- misure per limitare i trasporti di merci pericolose sul valico stradale del Sempione.

Nel presente capitolo 6 vengono individuati «kambiti di attenzione» e campi d’intervento che dovranno
essere esaminati in maniera approfondita nel prossimo periodo di riferimento. Cid consentira di
affrontare proattivamente i rischi esistenti e di cogliere per tempo le opportunita offerte dalla politica di
trasferimento, con I'obiettivo di garantire, anche in futuro, la massima efficienza possibile
nell’interazione tra strumenti e misure accompagnatorie e, ove necessario, di integrare la politica di
trasferimento della Confederazione con ulteriori misure.

6.1 Effetto duraturo del trasferimento del traffico in seguito all’entrata in servizio di
Alptransit a partire dal 2021

L’entrata in servizio completa di Alptransit sull’asse del San Gottardo e del corridoio di quattro metri
decreta la conclusione della prima fase del potenziamento dell’infrastruttura. In combinazione con la
galleria di base, il traffico merci su rotaia dispone ora di un’infrastruttura moderna ed efficiente sull'asse
del San Gottardo. Dal punto di vista della politica di trasferimento, I'obiettivo deve essere quello di
sfruttare e garantire in futuro i potenziali di capacita e di produttivita di Alptransit per il traffico merci, in
linea con la sua concezione originaria.

Gli effetti in termini di capacita e di produttivita legati all’entrata in servizio di Alptransit costituiscono la
base fondamentale per un processo di trasferimento efficace nel traffico pesante transalpino. Nell’ottica
dell’entrata in servizio completa di Alptransit e del corridoio di quattro metri, nel rapporto sul
trasferimento del traffico 2019 il Consiglio federale aveva esaminato quale contributo al trasferimento ci
si potesse attendere da Alptransit a breve e medio termine #!. Secondo il Consiglio federale, 'esame
approfondito e aggiornato degli effetti in termini di produttivita e di volume ha mostrato che Alptransit,
assieme al corridoio di quattro metri, avrebbe soddisfatto pienamente le aspettative. : entrambe le
misure insieme migliorano infatti in modo significativo le condizioni di produzione nel traffico merci
transalpino su rotaia. ldealmente & possibile realizzare una riduzione dei costi di esercizio e del
personale pari al 30 per cento, mentre per i costi complessivi del traffico merci transalpino nord-sud su
rotaia si puo ipotizzare una riduzione media del 10 per cento. Il risultato € un aumento del 35 per cento
del numero di invii nel TCNA transalpino.

Per ottenere questi effetti & necessario concludere quanto prima l'attuale fase di rodaggio (cfr. capitolo
4.2.2), evitando nel contempo che restrizioni infrastrutturali di altra natura impediscano un'utilizzazione
di Alptransit efficiente e vantaggiosa per il traffico merci su rotaia.

6.1.1 Conoscenze acquisite dalle esperienze operative con la galleria di base del Ceneri e il
corridoio di quattro metri

Al fine di indagare gli effetti di Alptransit nella sua veste di nuova infrastruttura ferroviaria disponibile
sul mercato dei trasporti di merci su rotaia, nel maggio 2021 'UFT ha condotto un sondaggio scritto
presso le imprese di trasporto ferroviario (ITF), gli operatori del trasporto combinato e i caricatori in
merito alle loro esperienze nei primi sei mesi di esercizio dall’entrata in servizio della galleria di base
del Ceneri e del corridoio di quattro metri sull’asse del San Gottardo. Sono state inoltre condotte
interviste con il servizio di assegnazione delle tracce e con FFS Infrastruttura, al fine di ottenere un
quadro il pill completo possibile 42.

41 Ufficio federale dei trasporti: «Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Giiterverkehr infolge Fertigstellung der NEAT» (Evoluzione del
traffico merci transalpino in seguito al completamento di Alptransit). Link al documento: https://www.bav.admin.ch/bav/ithome/modi-di-
trasporto/ferrovia/traffico-merci/trasferimento-del-traffico/rapporti-e-dati.html.

42 Al sondaggio hanno partecipato 5 ITF, 4 operatori e 5 caricatori. Le interviste con il servizio di assegnazione delle tracce e con FFS
Infrastruttura sono state condotte nel giugno 2021.

BAV-D-FE623401/306

69/86


https://www.bav.admin.ch/bav/it/home/modi-di-trasporto/ferrovia/traffico-merci/trasferimento-del-traffico/rapporti-e-dati.html
https://www.bav.admin.ch/bav/it/home/modi-di-trasporto/ferrovia/traffico-merci/trasferimento-del-traffico/rapporti-e-dati.html







N. di riferimento/dossier: BAV-332-6/2

6.4 Effetti del potenziamento dei porti sul Mediterraneo e della «<nuova via della seta» sul
processo di trasferimento

Il traffico merci transalpino su rotaia serve sostanzialmente agli scambi di merci tra I'ltalia e 'Europa
settentrionale, come testimonia anche la quota elevata di transiti del traffico merci transalpino
attraverso la Svizzera (cfr. pag. 11 e segg.). Nella discussione sul futuro ruolo di Alptransit per il traffico
merci transalpino viene spesso sostenuta la tesi secondo cui il potenziamento dei porti sul
Mediterraneo in Italia e lo sviluppo della cosiddetta «nuova via della seta» determineranno un
cambiamento nei flussi di merci. | cospicui investimenti destinati ai porti italiani affacciati sul
Mediterraneo e ai loro collegamenti con I'entroterra sono anch’essi da intendersi come parte della
«nuova via della seta» (potenziamento delle rotte marittime; Maritime Silk Road). L’intenzione €, fra
l'altro, quella di rendere piu efficiente la rotta marittima esistente tra I’Asia e 'Europa per mezzo di
potenziamenti dell’infrastruttura in cui i porti italiani assumeranno un ruolo di rilievo. In conseguenza di
cio, gli approvvigionamenti diretti verso I'ltalia non passerebbero piu dai porti del Mare del Nord
(Rotterdam, Anversa, Amsterdam ecc.), bensi principalmente dai porti nazionali affacciati sul
Mediterraneo. Dal punto di vista della politica di trasferimento, in tale contesto si pone la domanda se
in caso di cambiamento dei flussi di merci Alptransit continuerebbe ad adempiere il suo ruolo e la sua
funzione nel processo di trasferimento.

Oltre al potenziamento della rotta marittima, la «nuova via della seta» comprende anche il
potenziamento delle vie terrestri situate a nord, che collegano la Cina all’Europa centrale e orientale
passando per la Russia (Silk Road Economic Belt). Questo perd dovrebbe essere irrilevante per il
traffico transalpino, in quanto le merci da/verso I'ltalia saranno trasportate come in passato attraverso
le Alpi, passando per gli impianti di trasbordo e i gateway in Europa occidentale e centrale (ad es.
Duisburg).

Stima quantitativa e presupposti logistici

L’Ufficio federale dei trasporti ha fatto analizzare la questione mediante uno studio#® che prende le
mosse dai dati del rilevamento principale sul traffico merci transalpino effettuato nel 2019.

Gli investimenti attualmente osservati nei porti sul Mediterraneo e nella «nuova via della seta» possono
in effetti avere ripercussioni dirette sui flussi di importazioni ed esportazioni dell’ltalia: secondo le stime
dello studio a fronte di un sensibile incremento dell’efficienza, in futuro saranno reindirizzati attraverso i
porti sul Mediterraneo circa 4,5 milioni di tonnellate delle merci oggi trasportate attraverso le Alpi per le
importazioni ed esportazioni italiane, di cui gran parte in direzione sud-nord (ovvero esportazioni
italiane). Cio corrisponde a una percentuale pari al 17 per cento circa del traffico merci transalpino su
rotaia registrato in Svizzera nel 2019. Si tratta tuttavia di una stima generosa, in quanto parte dal
presupposto che i flussi di merci intercontinentali che interessano I'ltalia saranno interamente
trasbordati nei porti italiani sul Mediterraneo e che in futuro anche parti dei flussi di merci continentali,
0ggi gestiti sotto forma di offerte di Short Sea Shipping, passeranno attraverso tali porti.

Viceversa, un incremento dell’efficienza dei porti sul Mediterraneo quale risultato di un tale
potenziamento avrebbe anche ripercussioni dirette su una quota significativa dei flussi di importazioni
ed esportazioni intercontinentali a nord delle Alpi. Si pud dunque prevedere che le importazioni ed
esportazioni per/dall’Europa centrale, soprattutto Germania e Svizzera, saranno gestite dai porti sul
Mediterraneo. In futuro tali merci non sarebbero quindi piu trasbordate nei porti del Mare del Nord,
bensi raggiungerebbero i porti sul Mediterraneo sfruttando i collegamenti nell’entroterra, ossia gli assi
del traffico merci che attraversano la Svizzera. Si stima che, come minimo, cid determinerebbe un
aumento di circa 2,8 milioni di tonnellate nel traffico merci transalpino attraverso il nostro Paese,
corrispondente all'11 per cento circa del traffico merci transalpino su rotaia registrato in Svizzera nel
2019.

4 Scheda informativa «Einsch&tzung zur zukinftigen Rolle der Mittelmeerhafen im AQGV durch die Schweiz», disponibile allindirizzo
https://www.bav.admin.ch/bav/itthome/modi-di-trasporto/ferrovia/traffico-merci/trasferimento-del-traffico/rapporti-e-dati.html
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Dal confronto tra i due sviluppi emerge che produrrebbero effetti contrapposti sul futuro volume
trasportato attraverso la Svizzera: a una diminuzione dei volumi nel traffico merci transalpino su rotaia
da/verso I'ltalia corrisponderebbe 'aggiunta di nuove quantita con origine e destinazione in Svizzera e
Germania. Nel complesso ci si pud dunque attendere che I'evoluzione dei volumi associata al
potenziamento dei porti sul Mediterraneo determinera una situazione pressoché di equilibrio o
comportera solo spostamenti minimi.

Al di la della stima puramente teorica delle possibili variazioni nei flussi di merci, occorre considerare
che tali variazioni non possono prescindere da un radicale cambiamento delle consolidate catene
logistiche oggi esistenti. Da solo, il potenziamento dei porti sul Mediterraneo non pu6 dare luogo a uno
spostamento dei flussi dei trasporti. Perché questo si verifichi devono essere soddisfatti ulteriori
presupposti, come per esempio la presenza di superfici in prossimita dei porti per i servizi logistici
legati ai trasporti (stoccaggio, commissionamento ecc.). E inoltre necessario che caricatori,
spedizionieri e altri fornitori di servizi logistici siano disposti a modificare i loro processi operativi
consolidati, il che accadra soltanto se le nuove catene logistiche saranno in grado di offrire vantaggi
estesi e durevoli (in termini di costi, guadagno di tempo, affidabilita, puntualita ecc.). Allo stato attuale
appare dunque improbabile che un simile cambiamento di sistema possa avvenire gia nel medio
periodo, ossia nel decennio in corso.

Conclusioni ai fini della politica di trasferimento

Dalle prime conoscenze acquisite si desume che il potenziamento dei porti sul Mediterraneo e lo
sviluppo della «nuova via della seta» non comporteranno sostanziali spostamenti nel volume di merci
trasportate dal traffico transalpino su rotaia. Non sussiste dunque alcuna necessita d’intervento a livello
di politica di trasferimento. Le capacita previste per il traffico merci sull’asse Létschberg-Sempione e in
particolare sull’asse del San Gottardo continueranno a rivestire importanza e dovranno essere tenute
in considerazione nei processi di pianificazione nazionali e internazionali. Le capacita saranno
garantite per mezzo di strumenti consolidati quali il programma e i piani di utilizzazione della rete.

Il 25 settembre 2021 il Consiglio nazionale ha accolto il postulato Storni 21.3076 «Aggiornamento degli
scenari di sviluppo del traffico merci attraverso le Alpi» 47. Nel prossimo rapporto sul trasferimento del
traffico il Consiglio federale esaminera quindi nuovamente in maniera approfondita le questioni
sollevate dal potenziamento dei porti sul Mediterraneo e dalla «nuova via della seta» e aggiornera di
conseguenza le prospettive a lungo termine per il traffico merci transalpino.

Per il Consiglio federale gli investimenti nel potenziamento dei porti sul Mediterraneo e nella
«nuova via della seta» non richiedono alcun intervento a livello di politica di trasferimento.

6.5 Ruolo del traffico merci su rotaia nella politica climatica del’lUE

Nell'ultimo periodo di riferimento, la politica dei trasporti europea ha chiaramente identificato il
promovimento del traffico merci su rotaia quale settore chiave per la gestione della crisi climatica. A
trainare I'azione su questo fronte &€ la Commissione europea con gli obiettivi e i programmi definiti
nell’ambito del Green Deal europeo. Un ruolo chiave é attribuito al traffico merci su rotaia, il cui volume
dovra aumentare del 50 per cento entro il 2030 e raddoppiare entro il 2050. Per raggiungere tale
obiettivo occorrera adottare diverse misure, definite dalla «Strategia per una mobilita sostenibile e
intelligente» #8. Tra le misure previste figurano:

- la creazione di maggiori capacita per il traffico merci su rotaia;

- il rafforzamento della cooperazione nel traffico merci transfrontaliero, in particolare tra i gestori
dell’infrastruttura;

- la realizzazione dell’'accoppiamento automatico digitale e di ulteriori automazioni nel traffico merci
(cfr. cap. seguente 6.6);

47 Link all'intervento: https://www.parlament.ch/it/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20213076.

48 Link al documento: https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy_en (in ingl.).
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- lafusione dei corridoi TEN-T con i corridoi del traffico merci UE in corridoi per il traffico ferroviario
europeo;

- lattuazione di misure realizzabili nel breve periodo, come la percorribilita della rete con parametri
unitari (ad es. lunghezza dei convogli, profilo di spazio libero) e prescrizioni d’esercizio migliori.

Il Consiglio federale ritiene che la strategia della Commissione europea contempli la visione di una

mobilita sostenibile, economicamente accessibile, inclusiva, intelligente, resiliente e competitiva e che

esiga una radicale trasformazione del settore dei trasporti. La strategia mostra che gli approcci sinora

adottati per rafforzare il traffico merci su rotaia e ridurre in generale le emissioni di gas a effetto serra

nei trasporti non hanno praticamente condotto ad alcun progresso.

Conclusioni ai fini della politica di trasferimento

Se I'UE riuscira a tradurre la «Strategia per una mobilita sostenibile e intelligente» in misure concrete e
mirate a favore del rafforzamento del traffico merci su rotaia, la politica di trasferimento della Svizzera
ne trarra un supporto fondamentale. La Svizzera ha gia attuato punti essenziali del programma sulle
tratte di corridoio nazionali, ribadendo ripetutamente in seno agli organismi dei corridoi europei del
traffico merci 'importanza di una rapida realizzazione anche sulle tratte di accesso. Probabilmente
questo programma fungera da catalizzatore per progetti infrastrutturali a breve e medio termine che
produrranno un effetto diretto sulle tratte di accesso ad Alptransit, con ripercussioni positive per la
politica di trasferimento.

Nel concreto, misure come la percorribilita della rete con parametri unitari identificano la necessita
d’intervento di cui si discute gia da tempo in seno agli organismi dei corridoi europei del traffico merci
Mare del Nord-Mediterraneo e Reno-Alpi. Dal punto di vista della politica di trasferimento dei trasporti,
€ dunque possibile che I'attuazione della strategia permetta di realizzare queste misure piu
rapidamente di quanto sinora previsto. Nel’ambito del «<meccanismo per collegare I'Europa» (MCE),
'UE mette a disposizione ulteriori 2 miliardi di euro (circa 2,2 mia. fr.) per il potenziamento
dellinfrastruttura di trasporto su rotaia. E quindi prevedibile che gli investimenti supplementari
nell’infrastruttura riguarderanno anche le tratte di accesso ad Alptransit in Europa.

Il Consiglio federale accoglie pertanto con favore le nuove dinamiche innescate dalla Commissione
europea. Nel contempo sara pero decisivo che tale slancio si traduca nell’attuazione rapida e coerente
di misure concrete da parte delle imprese e delle istituzioni nazionali con cui la Svizzera collabora. Se
cid accadra, anche gli attori svizzeri della politica, del’amministrazione e delle imprese saranno
incoraggiati a cooperare in questa senso con i partner a livello UE.

Nella prospettiva della politica di trasferimento, il Consiglio federale accoglie con favore gli
orientamenti della strategia dell’lUE per una mobilita sostenibile e intelligente e sta valutando
misure per poter sfruttare appieno e in tempi rapidi le opportunita che ne derivano per la tale
politica.

6.6 Tendenze all’automazione e alla digitalizzazione nel traffico merci europeo su rotaia

Misure centrali della «Strategia per una mobilita sostenibile e intelligente» menzionata nel capitolo 6.5
sono la digitalizzazione e I'impiego di nuove tecnologie nel traffico merci su rotaia. Lo scopo consiste
nel potenziare il sistema ferroviario per il trasporto di merci e rendere possibili sostanziali incrementi
della produttivita nel traffico merci su rotaia. Le prestazioni del sistema ferroviario nel trasporto di merci
possono essere complessivamente fornite in modo piu flessibile, semplice, affidabile ed economico.
Cio da luogo a servizi piu allettanti per i clienti nella catena di creazione del valore del mercato dei
trasporti e della logistica, con la conseguente apertura di nuovi mercati per il traffico merci su rotaia.

Migrazione all’accoppiamento automatico
L’elemento centrale dell’automazione del traffico merci su rotaia & I'accoppiamento automatico digitale

(DAK). Shift2Rail, il progetto di ricerca e innovazione dell’'UE, ha approvato il cosiddetto «European
DAC Delivery Programme» (EDDP) al fine di approntare una tecnologia DAK standard uniforme,
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