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In Svizzera sono attualmente in costruzione le gal-
lerie ferroviarie del San Gottardo base e del Lot-
schberg. Esse costituiscono parti fondamentali del
progetto AlpTransit destinato a ridurre considere-
volmente i tempi di percorrenza tra Zurigo e Mi-
lano e a permettere il trasferimento del traffico pe-
sante di transito dalla strada alla ferrovia. Come &
noto il progetto AlpTransit non & completo. Oc-
corre affrontare ancora il problema della galleria
di base del Monte Ceneri, quello delle rampe di
accesso alla galleria di base e il collegamento, a sud
di Lugano, con la rete ferroviaria italiana. Risulta
dunque interessante conoscere quanto si fa nella
vicina Repubblica. Dalle informazioni che abbia-
mo avuto risulta che anche in Italia il progetto Al-
ta velocita viene affrontato con decisione. Secon-
do un’indagine del 1999 in Italia solo il 5,44% dei
passeggeri e il 10,74% delle merci viaggiava sulle li-
nee ferroviarie contro, rispettivamente, il 92,7% e
il 65% che si spostava su gomma. Questa situazio-
ne rischia di sfavorire I'ltalia anche nei rapporti
con gli altri Paesi europei. Il potenziamento delle
ferrovie ¢ dunque un tema di importanza fonda-
mentale anche nella vicina Repubblica. Ricordia-
mo che, recentemente, responsabili delle Ferrovie
dello Stato italiane hanno visitato i cantieri di Alp-
Transit. In quell'occasione hanno presentato il pro-
gramma di ammodernamento delle rete ferrovia-
ria italiana nelle zone pil vicine al nostro Paese.
Si tratta del seguente programma:

Per le merci si prevede un aggiramento a largo rag-
gio del nodo di Milano. Questo avverra via Bellin-
zona-Chiasso-Seregno-Bergamo per le relazioni
Gottardo est e Gottardo sud e via Bellinzona-Lui-
no-Gallarate-Novara per le relazioni tra Svizzera e
Genova che non saranno soddisfatte attraverso I’as-
se Basilea-Lotschberg-Sempione. Asse principale
per le merci rimane il collegamento Bellinzona-
Chiasso mentre lalinea Bellinzona-Luino funge da
supporto a quella del Sempione.

La quadruplicazione della linea Como-Monza per-
mettera di riservare due binari, percorribili a 200
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km/h, al traffico passeggeri veloce tra Lugano e
Milano. Grazie al percorso molto piu diretto ri-
spetto ad altre varianti di tracciato prospettate
negli scorsi anni negli studi congiunti per il pro-
seguimento a sud di AlpTransit, sara possibile
collegare in modo rapido Lugano con la stazione
centrale di Milano. Le ferrovie dello Stato italia-
ne prevedono di attuare gli interventi program-
mati tra Como e Monza e tra Seregno e Bergamo
entro il 2012, cioé prima dell’entrata in esercizio
della galleria di base del San Gottardo.

La galleria di base del Monte Ceneri rappresenta, an-
che nella strategia delle Ferrovie dello Stato, un
anello fondamentale del sistema di collegamento
tra la Svizzera e I'ltalia. Insieme alla galleria di ba-
se del San Gottardo essa permette infatti di realiz-
zare una linea di pianura lungo l'asse prioritario
Gottardo-Bellinzona-Chiasso-Seregno e di perse-
guire I'obiettivo della percorrenza in due ore da
Zurigo a Milano per i treni passeggeri veloci.

1l collegamento Lugano-Mendprisio-Varese-aeroporto di
Malpensa costituisce un elemento significativo per
completare la rete ferroviaria per il trasporto dei
passeggeri.La linea del San Gottardo sara in tal
modo agganciata a quella del Sempione. Si noti
che la Regione Lombardia ha approvato, all'ini-
zio del mese di marzo 2002, lo schema di conven-
zione tra la stessa Regione Lombardia e il Canton
Ticino per la progettazione preliminare del col-
legamento ferroviario Lugano-Mendrisio-Varese-
Malpensa. Il costo complessivo a carico della Re-
gione Lombardia ¢ di 200 mila euro. L’aggiorna-
mento del contributo italiano € dovuto ai mag-
giori costi per la progettazione che risultano dal
concorso internazionale effettuato per attribuire
i lavori di progettazione. In base alle offerte vin-
centi risulta infatti che tali costi assommano a
800mila euro. La Regione Lombardia, che si & im-
pegnata a coprire un quarto della spesa globale,
ha dunque deciso di aggiornare il proprio contri-
buto dando cosi un impulso decisivo alla proget-
tazione dell'opera.

Giancarlo Ré



Diamo, di seguito, alcuni dettagli circa la realiz-
zazione dell’Alta velocita nella vicina Repubblica.

La Milano-Bologna

Il via definitivo alla realizzazione della Milano-Bo-
logna é stato dato il 3 agosto 2000 con la firma di
un contratto che prevede investimenti per circa
11mila miliardi di lire (circa 9 miliardi di franchi
svizzeri). Si prevede di realizzare I'intero percorso,
di 182 km, in 69 mesi di lavoro. Attualmente & aper-
to un primo importante cantiere a Borghetto di
Roncaglia. Il cantiere di Borghetto di Roncaglia, tra
le prime opere avviate, servira per i lavori di co-
struzione del nodo di Piacenza e del viadotto di ac-
cesso al nuovo ponte sul Po. Le caratteristiche prin-
cipali della tratta Milano-Bologna sono le seguenti:
Lunghezza: 182 km

In viadotto: 38 km

In galleria artificiale: 4 km

Velocita di progetto: 300 km/h

Velocita di esercizio: 250 km/h

Raggio di curvatura minimo: 450 metri

Tempo di percorrenza: 1 ora

Per assicurare I'interscambio tra la nuova linea e la
precedente sono previste 8 interconnessioni: una a
Melegnano, due a Piacenza, una a Fidenza, una a
Parma, due a Modena e una nei pressi di Bologna.
Il Po verra superato, a Piacenza, con un viadotto
comprendente una luce centrale, sopra lo spec-
chio dell’acqua, a forma di ponte strallato. A Lodi
ed a Parma si prevede la costruzione di gallerie ar-
tificiali per combattere l'inquinamento acusti-
co.Oltre a tali gallerie sono previsti 100 km di bar-
riere antirumore. A Reggio Emilia si dovra co-
struire una nuova stazione: in totale, lungo i 182
km del percorso, saranno aperti 54 cantieri. Al mo-
mento attuale risulta completata la procedura di
pubblica utilita per gli espropri. Oltre al cantiere
di Borghetto di Roncaglia sono in corso le instal-
lazioni di cantiere a Fontanellato, Parma, Piacenza,
San Rocco al Porto e Reggio Emilia. Secondo le at-
tuali previsioni la nuova tratta dovrebbe essere
percorribile nel 2006. Nel mese di giugno 2003 il
ministro Lunardi ha inaugurato ufficialmente i la-
vori dello snodo di Bologna.

Il nuovo ponte sul Po della linea ad alta velocita Milano-
Bologna

11 15 luglio 2002 sono iniziati i lavori di costruzio-
ne del nuovo ponte sul Po della linea al alta velo-
cita ferroviaria Milano-Bologna. Il cantiere é stato
aperto a San Rocco al Porto in prossimita di Lodi,
a pochi chilometri a nord della citta di Piacenza
con una cerimonia ufficiale alla quale ha preso
parte anche il presidente del Consiglio on. Silvio

Berlusconi, a dimostrazione dell'importanza che
I'Ttalia assegna a questa realizzazione. Il progetto
prevede la costruzione di un viadotto strallato lun-
go complessivamente 400 metri e largo 16, sorret-
to da 72 funi in acciaio agganciate a piloni alti 52
metri. Le fondamenta di questi piloni avranno la
profondita di 55 metri. Il manufatto rappresentera
il fiore allocchiello della linea al alta velocita che,
dal 2006, colleghera Milano con Bologna e Roma.
Grazie alla nuova infrastruttura si potra raggiun-
gere Roma, da Milano, in sole 3 ore. Il ponte stral-
lato ¢ stato progettato dall'ing.Mario Paolo Pie-
trangeli. Questo progettista ha gia realizzato diver-
si viadotti sull’autostrada Salerno-Reggio Calabria.
La luce centrale del viadotto misura 192 metri: si
tratta dunque di uno dei pit arditi manufatti fer-
roviari mai realizzati al mondo. Il ponte colleghera
le sponde lombarda ed emiliana del Po e rappre-
sentera la parte centrale, con i suoi 400 metri di
lunghezza, del manufatto che superera complessi-
vamente i 1400 metri dell'intero alveo di magra del
fiume. L'argine lombardo si trova a San Rocco, in
localita Mezzana Casati, mentre quello emiliano si
trova in localita Bosco dei Santi in territorio di Pia-
cenza. Le 72 funi di acciaio, formate da diversi ca-
vi del diametro di 2 cm, saranno protette da un ri-
vestimento in polietilene nel quale verra introdot-
ta della malta. I tiranti sorreggeranno la carreggia-
ta di cemento armato larga 16 metri sulla quale sa-
ranno posate due coppie di binari. I treni potran-
no percorrere il viadotto alla velocita di 300 km /h:
si tratta di un record dal momento che, finora, i
ponti strallati possono sopportare velocita massi-
me di 250 km/h. Sul nuovo viadotto, ad opera ul-
timata, potranno sfrecciare 230 treni veloci al gior-
no. Da Milano a Bologna i tempi di percorrenza sa-
ranno ridotti ad una sola ora. Il preventivo per la
costruzione del ponte ammonta a 43 milioni di eu-
ro (circa 65 milioni di franchi svizzeri) L'impresa
che ha ottenuto I'appalto ¢ la ASG per conto del
concorzio CEPAV UNO: alla costruzione collabore-
ranno circa 300 persone.

La Torino-Milano

Anche la linea Torino-Milano, come la Milano-
Bologna, dovrebbe entrare in esercizio nel 2006.
In quell’anno Torino ospitera le Olimpiadi inver-
nali: ¢ da prevedere che I'ltalia fara tutto il possi-
bile per poter presentare al mondo la nuova linea
ferroviaria che permettera di collegare veloce-
mente Torino con le altre citta italiane. L’accordo
tra le Ferrovie dello Stato e la FIAT, che opera su
tale tratta come General Contractor, ¢ stato fir-
mato il 22 dicembre 2000. La nuova linea si svi-
luppa su 124,5 km ed attraversa 41 comuni. Sara



collegata alla tratta esistente a Santhia, Novara ed
in prossimita dell'aeroporto della Malpensa.

Il percorso ha inizio a nord-est della stazione di
Torino Stura nel comune di Settimo Torinese e
termina alle porte della stazione di Milano Cer-
tosa. Il tracciato si sviluppa a fianco della auto-
strada A4 Torino-Milano fino al km 114,per evita-
re i fabbricati esistenti,e quindi piega verso nord
all’altezza di Pregnana. Qui scavalca la A4, si af-
fianca al lato nord dell’autostrada per circa 3 km
fino a Rho dove devia decisamente verso nord est
staccandosi dalla A4. Dopo una grande curva si
innesta nella stazione di Milano Certosa. L'inte-
grazione tra la nuova linea e quella esistente, gia
oggi satura, sara realizzata attraverso tre inter-
connessioni che consentiranno la fermata e I'in-
stradamento dei treni veloci passeggeri sulla linea
esistente e svolgeranno un ruolo strategico nel
trasporto delle merci. Si tratta delle interconnes-
sioni denominate: Vercellese Ovest, Novara Ove-
st e Novara Est.

La Vercellese Ovest parte dalla linea veloce al km.32,
in corrispondenza allo svincolo autostradale di Ci-
gliano, e si collega alla linea esistente poco prima
della stazione di Bianzé. L'interconnessione per-
mettera l'instradamento dei treni passeggeri e
merci da e per la direttrice Vercelli-Novara e il col-
legamento con il bacino industriale della regione
di Biella. Grazie alla sistemazione del nodo di No-
vara si otterra un collegamento con l'aeroporto
della Malpensa.

La Novara Ovest parte dalla linea veloce al km 84
nel comune di Novara. Permettera ai treni merci
provenienti da Torino di arrivare allo scalo merci
di Novara Boschetto e da qui, attraverso la linea
esistente, giungere a Milano e viceversa. A Novara
Boschetto potranno essere instradati sulla nuova
linea anche i treni merci provenienti da Domo-
dossola e dal Sempione. Questa possibilita ¢ di
grande interesse per la Svizzera dal momento che,
nel 2007, sara pronta anche la linea veloce del Lot-
schberg. L’interconnesione di Novara Boschetto
permettera inoltre ai treni merci di proseguire ver-
so Genova e viceversa senza ritardi.

La Novara Est parte dalla linea veloce al km 92 e in-
teressa i comuni di Galliate e di Novara. Permet-
tera essenzialmente I'instradamento dei treni velo-
ci passeggeri, provenienti da Milano, alla stazione
di Novara centrale con collegamento con la linea
esistente e con quella del Sempione.

La Bologna-Firenze

La linea si sviluppa per 78,5 km di cui 73,3 in gal-
leria, e attraversa il territorio di 11 comuni. I la-
vori sono affidati alla FIAT/CAVET come General

Contractor e sono iniziati nel 1996 ad eccezione
del tratto terminale di Firenze che ¢ stato appro-
vato nel 1998 ed i cui lavori sono iniziati nel 1999.
Il grado di avanzamento ha raggiunto il 60% cir-
ca pari a circa 1,9 milioni di euro. Lo scavo delle
gallerie & di circa il 70% e nei diversi cantieri la-
vorano circa 3000 persone.

La Roma-Napoli

La linea si sviluppa per 204,5 km e attraversa il ter-
ritorio di 61 comuni. E collegata alla rete esistente
attraverso 3 interconnessioni a Frosinone nord,
Cassino sud e Caserta nord. I lavori sono iniziati
nel 1994 e sono affidati alla General Contractor IRI-
CAV UNO e hanno attualmente raggiunto I'avanza-
mento complessivo superiore all'80% con un inve-
stimento di quasi 3 miliardi di euro. Nel 1999 é sta-
to approvato il progetto per la variante degli ulti-
mi 14 km verso Napoli e per opere funzionali al-
I'integrazione della linea veloce con il sistema dei
trasporti campano. La linea dovrebbe essere mes-
sa in esercizio nel 2004.

La realizzazione delle linee ferroviarie veloci
comporta anche una sistemazione dei principali
nodi cittadini. Essi riguardano soprattutto Bolo-
gna, Firenze, Roma e Napoli.

[l nodo di Bologna

Il tratto di penetrazione urbana della nuova linea
misura 17,8 km di cui la meta in galleria. E com-
pletato dall’ampliamento della stazione di Bolo-
gna centrale con una nuova stazione sotterranea.
Il nodo verra collegato con la linea verso Padova,
Venezia e verso Verona. Il progetto esecutivo e
stato approvato nel 1997 ed attualmente sono ter-
minati i lavori propedeutici. Sono in corso lavori
per la costruzione di due nuovi ponti sul fiume
Reno, per la costruzione della galleria da San
Ruffillo alla stazione centrale, della galleria dalla
stazione centrale al deposito delle locomotive e
per la realizzazione delle stazioni elettriche di Be-
verara e di San Ruffillo. I cantieri occupano 150
uomini e I'investimento gia fatto supera ormai i
120 milioni di euro. I'inaugurazione ufficiale dei
lavori del nodo di Bologna ¢ avvenuta a fine giu-
gno 2003 alla presenza del ministro dei trasporti
on. Lunardi.

Il nodo di Firenze

I1 tratto di penetrazione urbana della nuova linea
si sviluppa per 9 km in sotterranea fino alla stazio-
ne di Campo di Marte. Verra realizzata una nuova
stazione sotterranea in zona Belfiore integrata alla
stazione di Santa Maria Novella. Il progetto esecu-
tivo € stato approvato nel 1999. Sono stati avviati i



lavori di realizzazione del raddoppio del sottopas-
so di viale Belfiore, funzionale alla riorganizzazio-
ne della viabilita nell'area dove sorgera la nuova
stazione, e sono avviati i lavori per la sistemazione
della sottostazione elettrica di Rifredi.

Il nodo di Roma

I1 tratto di penetrazione urbana della nuova linea,
che utilizza la sede ferroviaria attualmente occu-
pata dalla linea Roma-Sulmona, € lungo 10 km e si
inserisce nel programma di ristrutturazione del-
Iintero sistema dei trasporti della capitale italiana
attraverso il potenziamento del tratto urbano del-
la FM2. La linea veloce utilizzera la stazione Tibur-
tina per i treni passanti nord-sud e la stazione Ter-
mini per quelli con destinazione finale Roma. At-
tualmente sono terminati i lavori propedeutici re-
lativi alla bonifica degli ordigni bellici, il supporto
agli espropri e le indagini archeologiche che, in
una zona come Roma, assumono particolare im-
portanza. Gli scavi archeologici sono stati estesi an-
che al di fuori della linea ferroviaria. Sono stati in-
stallati quattro cantieri per le opere civili e sono
stati eseguiti alcuni lavori relativi alla risoluzione
delle interferenze con i pubblici servizi e la devia-
zione provvisoria della linea Roma-Sulmona (ne-
cessaria per eseguire le opere in stretto contatto
con la linea ferroviaria). Sono gia stati spesi 100 mi-
lioni di euro e, nei diversi cantieri, lavorano un
centinaio di addetti.

Il nodo di Napoli

Il tratto di penetrazione in citta ¢ lungo 7,4 km ed
ha inizio nel comune di Casoria. All'altezza del bi-
vio di Casoria Nord ¢ prevista un’interconnesio-
ne con la linea a monte del Vesuvio che permet-
tera ai treni diretti verso sud di proseguire in di-
rezione di Salerno-Battipaglia-Reggio Calabria
con fermata alla nuova stazione di Napoli Afra-
gola. Gli altri treni arriveranno alla stazione Cen-
trale di Napoli. Il progetto di potenziamento del
nodo urbano ¢ stato approvato nel 1996. Attual-
mente sono conclusi i lavori propedeutici sulla li-
nea di penetrazione urbana relativi alla bonifica
degli ordigni bellici, al supporto agli espropri ed
alle indagini archeologiche. Sono in fase di con-
clusione gli scavi archeologici di approfondimen-
to richiesti dagli Enti competenti. Sono stati fino-
ra spesi 55 milioni di euro e, nei diversi cantieri,
lavorano circa 200 persone.

Linee in fase di approvazione

Oltre alle linee ed ai nodi elencati sopra, gia in fa-
se di realizzazione, sono in fase di approvazione al-
tre tratte ferroviarie veloci. Si tratta delle seguenti:

— Milano-Verona
— Milano - Genova
— Verona-Venezia

Linea in esercizio: Firenze-Roma

La Roma-Firenze & in esercizio dal 1978 e si svi-
luppa su 254 km attraversando il territorio di 30
comuni. Sei sono le interconnesioni con la linea
storica. ’adeguamento della direttissima allo stan-
dard richiesto dalle nuove linee richiede interven-
ti sulle opere civili esistenti (gallerie, viadotti) sul-
I'armamento ferroviario, sugli impianti a trazione
elettrica, di segnalazione e di telecomunicazione.
Sono attualmente in corso lavori di ammoderna-
mento sulla tratta Chiusi-Settebagni.

In questa sede abbiamo illustrato brevemente lo
stato dei lavori di avanzamento della rete dell’al-
ta velocita ferroviaria in Italia. Nella vicina Re-
pubblica i lavori di realizzazione di questa im-
portante rete proseguono su diverse linee. E au-
spicabile che venga presto risolto il problema del
prolungamento verso sud della linea ferroviaria
veloce del San Gottardo per garantire la connes-
sione tra la rete ferroviaria AlpTransit, in costru-
zione in Svizzera, e la rete italiana in fase di rea-
lizzazione.
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