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IL TERRITORIO DI ALPTRANSIT

Laura Ceriolo Successi e criticità della nuova
trasversale ferroviaria alpina
Diaiogo di Remigio Ratti e Gian Paolo Torriceiii con Paolo Fumagalli

77 /zrogg/Zo A//z7raws/Z, cAg s/a /zo/gwz7aw</o Tg Zrawerta/Tjfer-
rowZarZg a//z/w.g «a .vu/ tzersaw/g LoTscAAwg-.S'm/zione sZa sw/

»«jante San GoZ/ar</o, Aa </g//g rz/zgrci«.s/ow/ a 7/tzg//o ggo-

gra/ico, <7mogro/7co, gcowom/co g ZezrZ/orZa/g. AA/w'azzzo cA/g-

.s/o a <7wg gs/zgr/T, 7îm//po PaZ/Z, gcowoms/a, g GZaw Ttoo/o

7brrZcg//Z, geogra/ö, dz <77a/ogarg cow Pao/o Pwzzzaga/A /zw 77-

/its/razri 7 /oro/zww/Z dz izü/a sw/ /ma zw wwa Zawz/a ro/ow<7a

cAg Aa coZwwz/Zo awcAc A/AgrZo Caritso, Lawra CgrZo/o « S/g-

yâwo MZ/aw <Z<77« rg<7azZowg. / Zm7 Zra/Za/Z .s/zazZawo da/To

kzZ/m/z/zo Zn<7«5/rZa/g g /wm/z'co, az zzzotzmew/z dmogra/zcz,
a/7'ccowowzza g a//'wrAawAZZca, cow wwo 5gwar</o awcAg wcz

dz'w/ornz dz A//z7raws7Z, tzw.so o/zerg Zw/fas/ra/Zwra/7 coro/z/g-

znew/arZ g/zara//g/g, c o/Zrg 7 cowyiwZ <7<77a Sizz'zzcra.

Pao/o Pwrwaga/AV A TTmzgZo PaZ/7 cAZg<7o /zer/zrorea cosa dz

s/zZggarg cosa g A////razz,«7, g ra/zg/Zo a7/zrogc//o ZnZzZa/g cosa

g s/a/o rga/Zzza/o g cosa ew/rerà/zrgs/o Zw/wwz/owg.

Remigio Ratti: AlpTransit è il cuore dell'asse ferro-
viario europeo del xxi secolo. Con due gallerie di
base - quella del San Gottardo, che si sta per inau-

gurare, lunga 57 chilometri sotto l'omonimo mas-
siccio, seguita, nel 2020, dalla seconda sotto il Mon-
te Ceneri, di 15 chilometri - l'itinerario gottardiano
diventa una ferrovia di pianura.
E interessante risalire alla sua storia. Già nell'800 si

pensô a una galleria ferroviaria posta a una quota più
bassa rispetto a quella attuale tra Airolo e Gôschenen,

quindi sotto i 1100 metri. Alla fine della seconda guer-
ra mondiale un ingegnere del Politecnico aveva ideato

una galleria di base addirittura a due livelli sovrappo-
sti, uno per i treni e uno per le automobili. Negli anni
'50, nella discussione sulla rete autostradale Svizzera, la

galleria di base del San Gottardo era stata ventilata
corne un'alternativa possibile alla galleria autostradale,

poi decisa e inaugurata nel 1980. Già nel 1970, con la
forte crescita dell'allora redditizio traffico merci in
transita attraverso la Svizzera, si ha la prima raccoman-
dazione di una commissione federale di realizzare al

più presto la galleria di base del Gottardo. Tuttavia, il
federalismo svizzero, che richiede soluzioni consensua-
Ii per tutte le regioni, nonché le incertezze sull'awenire
della ferrovia posdciparono le decisioni. Sarà infine
all'inizio degli anni '90 - sotto la spinta di pressio-
ni europee - che si decise la costruzione di due gallerie
quale compromesso interno e per dimostrare la volon-
tà del popolo svizzero di proteggere le Alpi dal traffico
stradale: la galleria di base del Gottardo e una seconda

galleria di base lungo l'itinerario del Sempione - quel-
la del Lötschberg, tra il Canton Berna e il Vallese -, con
il vantaggio di vederla aperta all'esercizio già nel 2007.

Pao/oPwrnaga/Zz: C7ô cAg gs/w/o rca/Zzza/o, /zero, wow g 7/ /wo-

g?//o/zrZraZ/Ztzo, czog Az Zwrzgtz-Mz'Azwo, o a</</ZrZZZwra Az PasZ-

/ea-MzAzno, zw zwo</o cAg 7a 7z'wea ad a7/a tzg/ocZ/à/ossg

cowz/zTe/a a//ratzgrao /«//a Ta Stzzzzera.

Remigio Ratti: Nel 1992, quando il popolo svizzero
ha votato la legge sul transita nord-sud, si parlava di
transita da confine e confine e in particolare di una
linea tra Art-Goldau e Lugano, da completarsi poi
con gli accessi sia meridionali verso Milano sia setten-
trionali a nord di Basilea.

Questa idea, votata dal popolo, è stata poi ridimensio-
nata negli anni '90 con il compromesso, tipicamente
svizzero, votato nel 1998: realizzare l'essenziale, vale a

dire le gallerie di base, aggiungendo altri crediti per
continuare la realizzazione di Ferrovia 2000, la linea
ferroviaria trasversale est-ovest dell'altipiano. Il van-

taggio è perô stato quello di mettere a disposizione
immediata un finanziamento di 20 miliardi di fran-
chi, che ha garantito sicurezza progettuale e fatto
avanzare AlpTransit quasi nei tempi ipotizzati.
Un successo quindi, anche se a mio awiso il 2016 -
anno dell'inaugurazione di AlpTransit - dovrebbe
anche essere il punto di partenza per programmare la

realizzazione di una vera trasversale ferroviaria euro-

pea attraverso le Alpi svizzere, da confine a confine.

Pao/o /ùzmagzzTTz: 7w Tïc/wo, </Maw</o 77 /zrZzrao /zrogg/7o <77

A7/z7'raw.sZZ g s/a/o /zrcsew/a/o, g/7 arcA/ZgZ/7 Ga//c//7, ZloZ/a,

VaccAZwZ, SwozzZ .sz rgcarowo 7w Cow.s/g/Zo <77 S/a/o /àcgwdo

wo/arg cAg <jr«gs/a wwova/ërrotzZa, /zwr .se Zw Awona/zar/g Z/zo-

gga, /zrgsgw/ava cowzwwçwg jw<z//Z cAZZowzg/rZ /«orZ /grra g

c/MzwciZ ZwsZs/gZ/gro/zerMW 7w/grzzgw/o <77 cara/Zerg/zagsaggZs/Z-

co sw/ Zerh/orZo <7g/ Caw/owg. Por/arowo /'gsgm/z7o <7c7 cow/ri-

Aw/o <77 PZwo 7a?w7/zgr 77 cow/ro77o </g//zrogg/Zo </g//'aw/osZra<7a

A2 <7a AZro/o a CAZa.sso. La /zroA/czwa/Zca /« rccg/zZ/a g/w
wowzZna/o ww grw/z/zo <77 rZ/ZgssZowg cowz/zos/o <7a 7c7, Pa//Z,
<7a7 /zZawz/Zca/org PZgrZwo Porg77a, <7a/7'arcAZ/g//o Awrg77<z

GaT/g/ZZ, <7a77o s/orz'co 7îa//àg77o Cr.scAZ g </ag/Z ZwgggwerZ cz'tz777

Awrg/Zo MmZ/owZ g G7a.s«/z/zc Gngwo/z'. 77 «grw/z/zo <77 n/fessZo-

wg» aizgiza 7o sco/zo <77 ana/Zzzarg 77 /zrogg/Zo g/aAora/o <7a77g

/TS/zgr Ta «Motza/grrotzza tzgAzcg aZZratzezso 77 Caw/owg g tza7w-

/amg 7g 7zw/z77caz7ow7 /grn'/on'a77, gco7og7c/ig g<7 gcowomZcAg. A
7brz7cg/// cA7g<7o ,sg </w«/o oAZg/ZZtzo g' s/a/o raggfww/o.

Gian Paolo Torricelli: Il Ticino è sostanzialmente un
paese di montagna, ma la gente vive sotto i 500 metri,
nelle zone pianeggianti di fondovalle, che costituisco-

no il 14% della superficie del Cantone; li abita quasi il
90% della popolazione e addirittura vi lavora il 95%

degli addetti aile imprese. Se noi consideriamo anche
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tutte le infrastrutture esistenti (ferrovia, autostrada,
strade cantonali, impianti tecnici, fiume ecc.), ne ri-
sulta che il fondovalle è molto congestionato e il pae-
saggio frammentato. Forse il lavoro del gruppo di ri-
flessione, che tuttavia io non ho seguito, avrebbe
dovuto meglio evidenziare questa caratteristica del
Canton Ticino. E questo fenomeno continua oltretut-
to ad aumentare: grazie agli accordi bilaterali, si sono
insediate da noi numerose nuove imprese, che hanno
dato e danno un sensibile contributo a un ulteriore
ingombro del fondovalle.

Remigio Ratti: Due filosoFie si opponevano: da un
lato quella delle ferrovie, che proponeva semplice-
mente un tracciato dove poter inserire due binari là
dove escono le gallerie. Dall'altro lato quella del

gruppo di riflessione, che si oppose elevando il tema
a progetto di riorganizzazione territoriale: come il
Parco della Riviera da Biasca verso sud (ma non fino
a Bellinzona, perché se ne prevedeva giustamente la

circonvallazione); corne il piano di Magadino, con la

prevista unica Stazione Ticino di AlpTransit, poi colle-

gata con dei metro a Bellinzona, Locarno e Lugano;
infine il parco del Pian Scairolo a sud-ovest di Lugano.
Il gruppo di riflessione ha avuto un forte impatto po-
litico, nel senso che tutti i Comuni (salvo Sementina)
hanno detto di si a questo progetto «AlpTransit -Tici-

no», mentre si sarebbe potuto immaginare uno see-

nario ben diverso. Vi aveva creduto fermamente il
governo di allora, con il consigliere di Stato responsa-
bile del territorio Renzo Respini, che riuscî a concilia-
re le varie tensioni. Poi sono cambiati gli equilibri e le

persone di governo e questo progetto non è stato con-
cretizzato. Anche Berna indirettamente si opponeva
prevedendo il finanziamento delle sole gallerie.

PaoZo pMTOaga/Zi: Lto cfomanda ai geogra/ô. Sw/to ZraZ/a/êr-
rouZrarZa a cie/o aperto to çMes/Zowe è cAZara, ma ancAc çwan-
to reaZZzza/o ro/to/ma Aa mmm/o an Zwrpa/to sm/ ZerrZtor/o,

con /'enorme çiiaraZiZà di me/rZ cmAZ esZraZ/Z cto/Za mon/ag7?.a,

«a per to scavo e/eZ Godardo .via per çwe/Zo de/ CenerZ, cAe

occorreua dc^oiiiare in çna/cAe Zwogo de/ /erritorio. f/n Zmpe-

gno progeZ/Ma/e per i/ paevagg/o, cui .vi sono agg7nn/i aftri
Zemi, conte /a correzZone dei ha/i, /a creazione di Aacini di
con/eninten/o, e cosi nia.

Gian Paolo Torricelli: Penso che siano stati eseguiti la-
vori pregevoli, corne ciô che è stato a fatto alla buzza di
Biasca e nella Valle del Vedeggio, in quanto, il visitato-

re non percepisce il cumulo enorme di inerti che è sta-

to estratto dalle viscere della montagna e i cui depositi
in realtà hanno modifïcato il paesaggio. Esistono co-

munque altri tipi di modifiche. Riguardano la geogra-
fia sociale, poiché ci saranno persone che con AlpTran-
sit dallAltipiano Svizzero verranno a stabilirsi nel
Ticino, avendo la possibilità di andare giornalmente
Oltralpe in un tempo ragionevole. Dunque a un certo

1. Progetto AlpTransit, tratta a cielo aperto e in galleria.
Fonte AlpTransit San Gottardo sa

punto la geografia si modificherà: non possiamo dire
esattamente corne e quando, ma i promotori hanno
anticipato che ci sarà maggiore domanda immobilia-
re. Sta già oggi succedendo a Bellinzona, che dal 2010

ha visto aumentare seriamente le domande di costru-
zione. Bellinzona ha un ruolo privilegiato, corne nodo
tra nord e sud, tra il nord delle Alpi e Lugano e

Locarno. Ma ha anche uno svantaggio molto forte, in
termini di impatto. Tra Bellinzona e Giubiasco passe-

ranno tutti i treni sia passeggeri sia merci, con oltretut-
to la nécessita di dover scavare una nnova galleria - il
«tunnel di Uri» - sotto Castelgrande. Bellinzona avrà

quindi anche i maggiori disagi dal punto di vista

dell'inquinamento acustico. La capitale rischia di ave-

re la più forte attrattiva da un lato, perô anche il più
forte impatto negativo, dall'altro.

Paoto /'MOTaga/A: S'eZ 2020 aprirà ancAc to ga/torto c/eZ CenerZ

c rto Lngano .vZ raggwngcrà Zw 12 mmito Pe/ZZnzona, e in poco

/Am Locarno. Sarà mmo v/rawoZgmncaio per ZZ lurismo, c/rc par-
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fera mo/ZZ «wzzm-ZedescAZ m 7ïcZwo, a Lwgawo « a .Be/ZZnzona,

cavi com« we/ Lœarnese, aZ/ra//Z da/ .um ^aesagg70 r/wasi med/-

ferraneo. £ /o sarà ancÄej(7erg'// sfe&sZ aAZ/aw/Z de/ TZc/wo.

Gian Paolo Torricelli: Come accade già oggi, il Locar-
nese avrà un'attrattiva, oltre che per i turisti, soprat-
tutto per i pensionati o per gli artisti: non tutto il Locar-

nese, ma sicuramente le rive del lago, il Gambarogno e

anche tutta la riva destra da Ascona fino a Brissago.
II problema dell'impatto dal punto di vista dei prezzi
immobiliari è da analizzare: a Locarno si è costruito
moltissimo negli nltimi anni (per poi rallentare nel
2013 e 2014), mentre a Lugano i prezzi immobiliari
sono elevati, vicini a quelli di città come Zurigo o Gi-

nevra. Quindi è probabile che a Lugano vi sarà un
insediamento selettivo di persone, mentre credo che

a Bellinzona i prezzi non potranno aumentare di
molto e in parecchi vi si fermeranno anche per ragio-
ni economiche. Per quanto concerne il settore immo-
biliare, in Ticino le zone più care sono sempre state il
Luganese e il Locarnese, mentre nel Bellinzonese e

nel Mendrisiotto tradizionalmente i prezzi sono sem-

pre stati più bassi. La crescita demografica maggiore
potrebbe verificarsi proprio in queste ultime zone.

4/Aer/o Caruso: Ca mw /a/o, aAA/amo una /wewisZowe di soi-

/w/>/w ZmmoAZ/Zare re/e//Zw dcrZw/to da 4////raw«/. Z)aZ/'a/-

Zro, cZ sono /a /egge cAe ZZmZ/a /or/emew/e /« second« case e Ze

dZs/iosZzZonZ denùaw/Z da//a /egg« wazZona/c cAe ZZmZ/awo

/'«so de/ suo/o. A'cco cAe /ue/ ra//row/o /ra due /endenze cosi

cow/ra/?/asZe me//e Zn r/ZZevo un ruo/o /owr/amewZaZe de/Za

/ZawZ/Zcaz/one. //j&Zano dZre/Zore e Z /ZawZ rego/a/orZ comuna-
/Z deuono a//ron/are un /ema d://ZcZ/e: un wuouo toz'/m//o

con meno aree. SZ /nw/e/Za una grande s/Zda, con enormZ

Zn/eressZ Zn gZoco. 4 (jrues/o /iro/rosZ/o now mi /are dZ cog/Zere

segnZ dZ n'cercAe, dZ s/udZ, rz/ZessZonZ e /ro/o.s/e, /Zwa/Zzza/e a

/augrammZ /ern/oria&° adegua/Z ad a//row/arr r/ues/a cow-

gZun/ura cos/ Zm/ar/aw/e.

Remigio Ratti: Nel 2010 avevo pensato e scritto che

questo decennio sarebbe stato quello dello sviluppo
economico e territoriale del Canton Ticino. Infatti, di
fronte a un'infrastruttura di questa portata ci sono

degli effetti che precedono l'inaugurazione della gal-
leria, degli effetti che accompagnano questa entrata
in funzione e una fase a posteriori che puô durare
una decina d'anni. Dal punto di vista progettuale era
relativamente facile pensare a questo decennio. Tanto

più che avevamo l'esempio del Vallese, in particolare di
Visp che con anticipo predispose una variante di piano
regolatore, con quei 6 o 7 mini-grattacieli che oggi si

vedono. Una risposta al pendolarismo di un migliaio di
persone. Purtroppo siamo già nella seconda meta del
decennio e il Ticino dà l'impressione di voler piuttosto
aspettare dopo l'apertura delle gallerie, quando si po-
tranno percepire gli effetti. Per ora si sono mosse in
parte e in modo piuttosto puntuale le ffs.

Cao/o TumagaZ/Z: Puo /arc/ r/eg/Z esem/Z?

Remigio Ratti: Le ferrovie - proprietarie di terreni
pregiati nelle stazioni - hanno in buona parte colto il
problema; ma hanno anche frenato e ridimensionato
un progetto come quello relativo alia valorizzazione
di uno spazio privilegiato rappresentato dalla stazio-

ne di Muralto. Ancora citerei Lugano con la bellissi-

ma idea dell'architetto Campi di «Lugano Città Alta»,
con l'intera sistemazione e valorizzazione dei sedimi
della stazione e la copertura dell'attuale trincea di Mas-

sagno. Un progetto intercomunale che parzialmente
sta andando in porto e che vedrà 1'insediamento di un
campus della Scuola Universitaria Professionale.

Le idee ci sono state anche a Mendrisio, soprattutto da

parte del Comune, che prevede di sistemare tante cose.

C'era la supsi che voleva insediarsi, e'erano vecchie in-
dustrie dismesse e quindi tra Mendrisio e l'autostrada
c'è tutto un comparto che fortunatamente è stato pia-
nificato e in parte è in fase di realizzazione. Progetti
che mostrano la volontà di valorizzare un modello di
mobilità che si basa sul trasporto pubblico. Altre cose
si muovono, corne la grande Bellinzona, composta da

tredici Comuni. Essa créa le potenzialità per un di-

scorso pianificatorio diverso. Forse un esempio per
l'aggregazione del Locarnese, finora bocciata dai cit-

tadini votanti.
Il Cantone ha accompagnato questi sforzi: ha lavora-

to bene, per esempio, con le ferrovie, perô ha un ri-
tardo di cinque o sei anni nella visione economico-ter-
ritoriale che faccia di AlpTransit un vettore di sviluppo.
C'è comunque almeno una proposta, quella del de-

putato Morisoli e di un gruppetto della destra ticine-
se che spingerebbe a votare 150 milioni di franchi per
stimolare una progettualità pubblico-privata ancora
tutta da identificare e da far propria da Cantone e

Comuni.

Gian Paolo Torricelli: Il Cantone infatti si è mosso, è

stato spesso pungolato da cittadini, da gente che ha
raccolto firme. Io potrei citare un'iniziativa che è sta-

ta promossa l'anno scorso con oltre ÎO'OOO firme, su-

gli «Spazi verdi di fondovalle» (che vuole preservare
gli spazi liberi di fondovalle), promossa da un gruppo
di associazioni (tra cui Pro Natura e i Cittadini per il
Territorio di Mendrisio). Un giorno o l'altro dovrà es-

sere votata; adesso infatti è al vaglio del Gran Consi-

glio. Il Dipartimento ha reagito bene, credo, e forse è

per questo motivo che ci sono state commisionate
nuove ricerche sugli spazi liberi del fondovalle e

sull'occupazione delle zone industriali. Ci manca
di sapere corne e quai è il reale sfruttamento di que-
ste zone: qui stiamo ancora lavorando. Per il momen-
to sappiamo che le zone sono occupate complessiva-
mente per oltre l'80% (84% circa nel Luganese).'
Non dimentichiamo che con AlpTransit ci sarà una
domanda superiore a quella di oggi anche di terreni

48



IL TERRITORIO DI ALPTRANSIT

industriali, di zone commerciali, non solo di zone re-
sidenziali, di appartamenti e di residenze.

/-Wo /'Mmog-flffi: // nor/o c sm/w z/ gap ira Can/one g Co-

nzunz. // Can/one now jbuô znZcrocrare concre/awzcnZc, ;7 suo

ruo/o è /«onz/zrare « ^nwcrfcrc suAa granzfe icaAz. // Cowzunc

o/iera wcAa jbzeco/a sca/a AeZ jAz'ano rego/atorc, zzzcn/rc e dz

»zczzo ci iono z Pt/C (Pzanz di {/Zz'/zzzazzone Can/owaZc), cAc

o^zcrano conyâiica, o^jAure ci sono i fVograwzmz di Agg/owzc-

ra/o (PA), cAe jöcro Ann n o nn z'ndmzzo jArcuaZcnZczncn/c in-

/faVruZZuraZe, mcno urAanis/zro. /noArc i /nwaZz Aanno uc-

ZocAa Azurne rà^eZZo a//a ZenZezza AegZz enZz /wAA/ici e cosz,

nzenZre i jbrzwzz reaZzzzawo, i secondi siawno ancora /zensanAo

a conze rea/zzzare.

Remigio Ratti: Bisogna mettersi a un tavolo e nego-
ziare tra pubblico e privato progetti di grande respi-

ro, come si fa nella Svizzera tedesca, a Zurigo, ma non
solo; queste cose dovrebbero poter capitare, purtrop-
po in ritardo, anche nel Canton Ticino. Consideria-

mo l'esempio concreto della zona di Mendrisio. Ab-
biamo parlato dell'inaugurazione, nel 2018, della
linea transfrontaliera Mendrisio-Stabio-Varese fino
alia Malpensa, che in realtà è un metro transfronta-
liero Como-Chiasso-Mendrisio-Varese. Per andare da
Como a Varese tramite questa linea, ogni mezzora, ci

vorranno 28 minuti, e si prosegue, con un'altra mez-

zora, Fino all'aeroporto intercontinentale di Malpen-
sa. Questo metro transfrontaliero è un altro elemento

complementare ad AlpTransit che stiamo verosimil-
mente sottovalutando (come quello della galleria di
base del Ceneri, percepito solo ora) per mancanza di
una visione adeguata delle potenzialità di questa area

policentrica. Lo dimostra un approfondito studio
del geografo Aurelio Vigani consegnato lo scorso
febbraio e speriamo presto pubblicato quale tesi di
laurea all'Università di Losanna. E un lavoro orga-
nico e dettagliato su Mendrisio, sulle stazioni TiLo
del Mendrisiotto e su quelle della parte italiana,
calcolando esattamente le possibilité edificatorie e

che cosa si puö fare con la densificazione. E c'è
uno spazio enorme, malgrado le apparenze, per
fare con razionalità tante cose, anche in Italia.
Dall'altra parte della frondera, mettendosi d'accor-
do su uno sviluppo territoriale veramente tran-
sfrontaliero, ci possono essere interessi ticinesi e

varesini e comaschi da soddisfare in una strategia
di complémentarité di interessi. E certamente un
discorso ancora difficile, da ricercatore; tuttavia
quando abbiamo osato farlo con un amico della
Bocconi non è mancato l'interesse anche politico,
almeno nelle sedi della Regione lombarda. Del re-
sto il problema di sviluppi contrapposti e distorti
dalla frontiera è présente anche altrove, come in
Alsazia con le sue frontière con Germania e Lus-
semburgo. Tornando alio studio di Vigani (che con
piacere vediamo oggi occupare un posto importan-

te in seno all'UfFicio federale dello sviluppo territo-
riale) esso dimostra come, malgrado l'apparente
odierna densité del costruito, vi siano possibilité edi-
Ficatorie e di densiFicazione non indifferenti se colte
in un contesto di riordino pianiFicatorio, di qua e

al di lé del confine, nonché di scenari di sviluppo
da condividere.

Gian Paolo Torricelli: Se andiamo a vedere in che sta-

to sono le zone industriali al di lé della frontiera, in
Italia, moltissime sono dismesse, sono senza infra-
strutture né servizi adeguati, senza accessi decenti.
Perché l'effetto della frontiera sul lato italiano ha de-

cretato la Fine della produzione.

Remigio Ratti: Lo studio di Vigani rovescia questo
scenario e propone la citté policentrica transfron-
taliera e ne dimostra le potenzialité. Non vogliamo
i frontalieri per il travaso di attivité in trasferimento
dall'Italia al Ticino oppure consideriamo che lo svi-

luppo economico ticinese sia troppo dipendente da-

gli effetti frontiera? Facciamolo allora questo discorso
sul concetto di citté policentrica che la ferrovia regio-
nale TiLo transfrontaliera rende possibile; è vero
quanto dice Torricelli, che le aree dismesse sono im-
pressionanti. Ragione per cui, rispondo io, perché
non vederne delle potenzialité riequilibranti, per
esempio alla stazione di Induno Olona, uno dei posti
messi in valore dalla nuova ferrovia e che potrebbe
fare da pendant alio sviluppo di Mendrisio?

Gian Paolo Torricelli: In questo caso occorreré creare
qualcos'altro, paragonabile a una zona franca e che

non abbia più gli effetti cost forti della frontiera. Ma a

mio parère, con i problemi politici attuali, ciô non
awerré domani.

Remigio Ratti: Si. Io l'ho chiamata area a «tripla A»,
Area di Armonizzazione e Aggregazione transfronta-
liera: è un concetto ventilato in Alsazia, che abbiamo

appena citato, présente nella recente legislazione ita-
liana. Non signiFica zona franca, in questo caso signi-
fica deFinire delle zone di sviluppo economico e non
semplicemente deFiscalizzare.

/Wo /unzaga/Zz: /n iwito aZZa r/u«Zzone «Ma a«« Tzcz'no, st

/otWjbeZZa un'zzAerzore espanszone AeAh/z/zeaZo in Zzz/Zo zZ Zern/o-

rzo, cow un wAcrzore anznonfo zMo sprawl c/zc gzà è aiwnuto.
Ma z/ozze sz Wuz/zca, /zresso A> i/azz'onz /crrow'arzc? /noArc:
e'e una /zo/Az'ca cAzara W ZrasjAorZz /zuAA/zcz?

Gian Paolo Torricelli: Non dico che non ci sia una vo-
lonté politica di mettere a posto quesd terni, perô è vero
che Lugano allunga le mani sulle zone libéré dei Co-

muni aggregati. Certo i Comuni più sono important! e

più fanno valere l'autonomia comunale e ciô fa si che il
Ticino si trovi oggi con pochi strumenti di intervento
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che invece potrebbero aiutare a gestire meglio questo
territorio, soprattutto in previsione di una crescita de-

mografica e economica, con imprese che vogliono istal-
larsi in Ticino in ragione della vicinanza con questa
grande infrastruttura.
Al Canton Ticino manca una politica industriale
(con delle priorità e degli strumenti chiari), che forse
all'ultimo momento si sta cercando di recuperare. Se-

condo me questo è essere scoperti rispetto agli effetti
che potrebbe avere AlpTransit. Non sapere cosa c'è
dentro queste zone industriali diventa una lacuna da
colmare al più presto. Non abbiamo ancora un'idea
chiara del Anow-Aow economico e tecnologico che si è

sviluppato negli ultimi 10 anni, ma le imprese sono
cosi aumentate che in tutta la sua storia il Ticino non
ha mai avuto uno stock cosi grande di posti di lavoro.
E cosi non abbiamo ancora un'idea molto chiara di
quello che vogliamo sviluppare a livello economico
nei prossimi anni.
Perché? Perché manca la conoscenza. Un solo esem-

pio: nelle zone industriali arrivano oggi soprattutto
industrie della logistica, cioè le industrie che non
producono, ma che movimentano merci di vario tipo
e con varie modalità. La logistica per il momento nel-
la maggior parte dei piani regolatori è equiparata
all'industria, aile attività produttive: vale a dire che se

io sono un imprenditore, se voglio istallarmi nella zona
industriale perché ho trovato il terreno libero, devo

competere con le imprese di logistica. Per il Comune
è spesso indifferente: industria, logistica o un'impre-
sa che lavora nel campo della biotecnologia, è uguale.
Nella maggior parte dei casi il PR non si occupa di
contenuti delle zone lavorative: quello che conta sono
le metrature, i volumi. Dunque è questo che non ab-

biamo recepito e purtroppo se il Cantone puô fare
molto, leggi, piano direttore o altre cose, perô alla
fine sono i Comuni che decidono. Questo è il proble-
ma del Canton Ticino: se ci sarà una politica indu-
striale saranno soprattutto i Comuni che dovranno
applicarla. E i Comuni sono diversi tra loro e hanno
sensibilità e priorità spesso ben diverse da quelle del
Cantone (si veda il recente caso del comparto Valera
a Mendrisio), senza contare che anche per le zone re-
sidenziali i Comuni hanno finora goduto di una
grande autonomia. Forse ora le cose stanno cambian-
do: grazie alla revisione della lpt nel 2013, la Confede-
razione ha imposto ai Cantoni una moratoria nell'am-

pliamento delle zone edificabili. Resta il fatto che i
Comuni hanno sul territorio una forza e un'autono-
mia urbanistica che non corrisponde alla nostra epo-
ca di globalizzazione.

Remigio Ratti: Convengo con il geografo in buona

parte. Bisogna tuttavia dapprima recuperare la co-
scienza della nécessita di costruire, magari con nuove
modalità pubblico-private, nuove premesse d'orga-
nizzazione territoriale; poi si arriva alla strategia delle

aree industriali di Torricelli. Mi ripeto con il discorso
sulla mobilità. I due «métro» che AlpTransit ci re-
gala possono essere un vettore di nuovi scenari. Ma
anche qui dobbiamo costatare per il momento che

queste possibilità legate al pubblico e al mezzo ferro-
viario sono soggette e ridotte da rigide impostazioni
settoriali che non permettono di fare sistema. L'archi-
tetto Fumagalli ha citato la ferrovia regionale che da

Agno non deve giungere solo a Manno, ma prosegui-
re fino a Taverne. A una scala diversa, perché AlpTran-
sit si ferma a Lugano? Avremo due metro, due triango-
li con vertici a Mendrisio e a Lugano, ma sul segmento
Mendrisio-Lugano che fa da congiunzione, niente
cambierà poiché, dice Berna, la Lugano-Milano sarà

realizzata dopo il 2040-2050. Intanto perô, come una
mano che non sa cosa fa l'altra, si pianifica su questo
segmento un'autostrada a sei corsie... che porterà gior-
nalmente, secondo fing. Borella, 12'000-15'000 veicoli

supplementari nell'agglomerato luganese.

Gian Paolo Torricelli: Cito i Programmi di Agglome-
rato (pa), che in alcuni casi sono degli strumenti
estremamente importanti, ma che non hanno recepi-
to i problemi di cui si parla, non hanno recepito il
troppo pieno che c'è oggi nel fondovalle del Canton
Ticino; in particolare con altri mi sono battuto contro
il PAL2 - il Programma di Agglomerate di Lugano -
perché non conteneva alcun riferimento ad AlpTran-
sit, e trapelava l'incapacità (o la non volontà) di frena-

re la dispersione degli insediamenti e la mobilità
individuale, che la Confederazione ha sanzionato non
finanziando la maggior parte delle opere previste.

fWo /àtmagra/A: A//ora mi cAiedo: m momwito è Lm-

gano Z'araedo dcAofe dg/Z'mtero iisZrna?

Remigio Ratti: Vorrei dire ancora qualcosa sul ruolo di
Lugano, ma su un'altra scala, rispetto a quella citata per
la «Città Alta». Lugano è per altri versi «città debole».

Perché AlpTransit si ferma a Lugano? Se ci sono stati
sin dagli anni '90 intervenu e dichiarazioni del legislati-

vo, non vi è stata una vera pressione sulle stanze dei

bottoni, né sul Cantone né a livello federate. Eppure le

nuove trasversali ferroviarie sono linee europee su cui
Lugano stessa insiste, ma sembrerebbe che Lugano ab-
bia paura di Milano. E una discussione che non si fa.

Ho pensato che la vecchia Lugano finanziaria volesse

tener distante l'Italia, Milano, da cui un muoversi di
facciata del suo esecutivo. Oggi il modello, malgrado i
sentimenti locali, è un altro e quindi a maggior ragione
bisogna essere attivi nel ritrovare la nuova linea ferro-
viaria e in particolare la Lugano-Milano, che in parte
risolverebbe problemi anche locali, compresa la Luga-
no-Mendrisio. Citando Pierino Borella, la si potrebbe
anticipare realizzandola a tappe e in parte a binario
unico, per rispondere anche ai gravi problemi di mobi-
lità regionale e transfrontaliera del Sottoceneri.

50



IL TERRITORIO DI ALPTRANSIT

2.

2. L'ingombro del territorio di fondovalle (sotto i 500m): Lugano e Basso Vedeggio. Fonte: Swisstopo/Swissimage (2009).
Elaborazione: S. Garlandini, Accademia di architettura - usi.

Lawra CWiok £ mofo Cflw/owe a r/Mcsfo propaMVo?

Remigio Ratti: Sono convinto che per la gor/«Tran«
del territorio non si debbano dimenticare i temi a sca-

la superiore, poiché da essi puô dipendere il nostro
«spazio di posizione», lo spazio entro il quale ci muo-
viamo. Consideriamo l'evento dello scorso anno,
quello del raddoppio delle capacità del Canale di
Suez. Cosa c'entra con noi? Molto di più di quello che

possiamo a prima vista pensare. Vuol dire che le gi-
gantesche navi porta container arriveranno e, per
una parte, privilegeranno i porti liguri (Savona-Vado;
Genova; La Spezia) rispetto ai porti del nord, mentre
le strutture di «retroporto» dell'Italia nord-occidenta-

le si stanno attrezzando. E se questo traffico si tramu-
tasse poi in traffico stradale verso e dalla Svizzera e la
Germania méridionale? Ben venga allora il concetto e

l'avanprogetto - nato da ambienti imprenditoriali del

nord d'Italia - per una linea ferroviaria LuMiMed,
vale a dire Lugano-Milano-Porti del Mediterraneo da

realizzarsi in connessione con l'investimento di
AlpTransit per il rinnovo nel xxi secolo dell'asse eu-

ropeo del San Gottardo. Mi sembra che il Cantone e

le sue forze d'influenza siano state ferme al palo per
cinque anni, in attesa che si risolvesse la questione del

risanamento-raddoppio délia galleria stradale del
San Gottardo. Il resto délia Svizzera rivendica altri in-
vestimenti. Non c'è spazio per continuare AlpTransit,
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finora né politico né finanziario. Occorre inventarne
una e LuMiMed puö essere l'occasione, se facciamo
oltretutto comunella con interessi analoghi non sod-

disfatti oltre le Alpi. Per me l'inaugurazione del 2016

vuol anche dire inaugurare una nuova fase per reçu-

perare ritardi e per concepire quello che non abbia-

mo concepito prima.

PWo Gz/maga/fi; Qwmr/Z due scenaro, wno oKimùto e wno

/»«ss/mAta. (Tae/to pes«m«ta, f/ae/fo cAz> /a paar« « cA<? /ra
20 aar«' yuZ sarmo aMratzwsaft' da ana marra di /rem cAe

s/ra/Zarao çwanto eagarazza/o /mo atfesso e ana marra di
camion .sa//'aa/as/rada, dzacn/ando ii jtosaggrô ira /Euro-

pa de/ rad c dri nord pawiaammir, pcrcAé ancAc /a woiazio-

nepopoiarr 5w//a seconda canna de/ ianne/ aatosirada/e de/

Goi/ardo non riso/oe nienie.

3.

LUGANO - Bypass Lugano

MELIDE - Galleria profonde

MENDRISIO - Bypass

GALLERIA M.TEOLIMPINO 2

8 tracciatp in galleria

Adeguamento linea eslstente

SEREGNO - bypass con variante di tracciato

^fcComo

^ dir. Bergamo

MONZA - Realizzazione variante di tracciato in galleria orofonda

dir. Torino MiLP.U

Sie/ano Mi/an: A/ proposzio mi cAiedo: cosa saccede a/ nord

dopoEr/s/ë/d, z/wane/o i ireni aiiraoersa/o i/ Goi/ardo ripren-
dono a oiaggiare da 50 a 60 Am a//bra?

Remigio Ratti: Per correttezza occorre vedere che

quei vantaggi, questi 40 minuti guadagnati con l'at-
traversamento del Gottardo ad alta velocità, non ci

saranno totalmente fino al 2018-2019, perché le ferro-
vie interromperanno la tratta da Arth-Goldau a Zugo

per il raddoppio dei binari, in attesa poi del secondo
tunnel del Zimmerberg, l'équivalente del Monte Ce-

neri, per raggiungere Zurigo, ciô che verra realizzato

tra il 2025 e il 2030. D'altronde anche da Basilea verso
la Germania, per parlar male una volta délia Germa-
nia, sono 20 anni che promettono di quadruplicare i

binari da Basilea a Karlsruhe, ma non l'hanno anco-
ra fatto e ci sono problemi enormi per l'opposizione
délia popolazione locale. Anche se le ultime notizie
ufficiali sono rassicuranti.

Quindi AlpTransit smuove le acque a sud e a nord,
tra realismi paralizzanti e proiezioni nel futuro. An-
che per gli effetti sul Ticino, lo scenario non è molto
diverso. Il Cantone ha fatto allestire nel 2012 uno stu-
dio economico sull'impatto di AlpTransit ; uno studio

piuttosto tecnocratico se andiamo a vederlo: uffici
confederati hanno quantificato per ogni Comune
del Canton Ticino quanti minuti si risparmierebbe
ecc. da cui risparmi di costo e benefici per l'econo-
mia quantificati con 700 posti di lavoro (ben pochi se

si considéra la mole dell'opera). Il Dipartimento l'ha
accolto, l'ha pubblicato con ritardo e la commissione
che accompagnava questo studio ha detto che ci vole-

va maggiore progettualità; ma è stato solo un segnale
e purtroppo lo scenario da «zona grigia» è realistico.

Gian Paolo Torricelli: Per chiarire il problema délia
scala: si è parlato di scala intercontinentale, di AlpTran-
sit, Shangai ed Egitto, ma per gli effetti sul Canton
Ticino, dunque a scala regionale, occorre ricordare
quali furono gli effetti che si ebbero con la costruzio-

MILANO - Bypass uso esclusivo servizio Merci

dir. Bologna

Certosa di Pavia/<

PAVIA - TORTONA

Terzo binario e adeguamento tecnologico

dir. Novara
Torino -

Novi Ligure >

Tgr?Q vpliçQdgi giQvi
IN COSTRUZIONE

TRENI PASSEGGERI

• Velocità di progetto 230 / 250 km/h

- TRENI MERCI

• Velocità di progetto 160 km/h
• Sagoma limite di progetto 4,10 m
• Lunghezza modulo attuale 450/550 m
• Lunghezza modulo di progetto 700/800 m
• Sagoma limite attuale PC45 (3,80 m ca)

TRATTA IN COSTRUZIONE A CARICO DI RFI

Genova Voltri - Pra'

Linea SAVONA - GENOVA VOLTRI

Adeguamento tracciato esistente

>La Spezia

3. Progetto LuMiMed: quadro d'insieme degli interventi previsti
Fonte REconsilia-Sistematica
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ne della prima linea dell'800: dobbiamo constatare
che sono stati tanti, a cominciare dall'industria, che

prima non c'era e che invece la ferrovia ha portato.

Remigio Ratti: Si è sviluppata solo l'industria del
turismo...

Gian Paolo Torricelli: Non credo. Senza la linea ferro-
viaria del San Gottardo di fine Ottocento l'industria
non avrebbe mai potuto svilupparsi: certo la ferrovia
ha portato il turismo, ma lo sviluppo di Chiasso non
fu soltanto di commerci e spedizioni, vi fu anche una
prima industria; pensiamo inoltre alla Monteforno,
che, nella Bassa Leventina, negli anni '50 e '60 soste-

neva un'intera economia regionale. La ferrovia agiva
su una pagina bianca, arrivava in un Ticino che era
praticamente rurale, mentre oggi la ferrovia arriva in
un Ticino che, anche se in maniera caotica, non ha

più quel ritardo strutturale che c'era rispetto alle

zone d'Oltralpe.

Remigio Ratti: Bottinelli insegna. Alludo alia sua fon-
damentale analisi sul mutamento delle trame territo-
riali del Cantone, con la ferrovia che ha dato una spi-

na dorsale nord-sud, da Airolo a Chiasso, in un
Cantone diviso in circoli piuttosto chiusi.

Gian Paolo Torricelli: In effetti, perô, probabilmente
questa linea nuova avrà effetti diversi, sulle abitazioni,
sulle zone industriali, ma senza avere un'innovazione
tecnologica che cambia di punto in bianco la vita del-
la gente.

Remigio Ratti: Dipende un po' da noi. Penso che si

dovrebbe rispondere a un Zrend che giudichiamo ne-
gativo in termini di progettualità; prendendo co-
scienza, sviluppando un disegno di sviluppo econo-
mico e territoriale diverso. Parecchi sono gli elementi
che abbiamo citato. Non che nulla si muova; pero
dobbiamo saper anticipare e non seguire a ruota.

AZ/jerZo Carum- Per conc/tufere, rimangwio seropn? due r/ue-
sZioni: ogni wo/Za c/i« par/iamo di AZpTfim«/ con co/Zeg/n di

Zungo, ad esempio, ci dicono con ironia c/ie AZp7ransi/
«meZZe in comunicazione iZ nuZZa con iZ nu/Za», cioe Ztanno Za

vm.vazione r/ie r/uev/o grgantesco inuci/intenZopoisa mere/un-
ziona/e a r/ua/c/te pro/dema «ZnZemo» de/Za Suizzcra, ma r/ie

da/punZo di tds/a dei co/Zegamen/i aZZa scaZa inZerconZincnZa-

Zc sia in/erroZZo sia a nord c/ie a sud. QuesZo per denunciare
Za grande deèoZezza deZproge/Zo, seconde Zoro.

/noZZre, nzi pare cite iZ re/ferendunt deZ mese di /e/dmaio 2026,

per Za r/ues/ione deZ secondo ZwnneZ s/radaZe deZ San GoZZar-

do aZfZda daZo un segnaZe oppos/o a r/ue/Zo di A////ran«/ g

de/Za grande prcwpeZZiva c/te apre, ponendo un pro/dema di
/ondo: da una parZe Za s/raZegia europea, secondo Za puaZe iZ

/uZuro è iZ ZrasporZo su /ferra, i ZrasporZi co/ZeZZiwi su /ferro, sia

per Ze merci sia per i passeggeri; daZZ'aZZra un grande inwesZi-

4. Progetto LuMiMed: ambiti di competenza.
Fonte REconsilia-Sistematica
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«il» a/âuore de/Za gomma come yue/Zo de/ secondo tonne/.

Non è s/aZa inZrodoZZa una contoarfrfiz/one?

Remigio Ratti: Posso dare degli elementi.

«Collegare il nulla con il nulla» è un'espressione mol-
to provocatoria, molto forte. Sostanzialmente Tasse

ferroviario del San Gottardo è e rimarrà, proprio per
questi investimenti, il principale collegamento attra-
verso le Alpi. Nel transito delle merci la sua posizione
è centrale per le relazioni tra Fasse renano e l'Italia.
La Svizzera e soprattutto il popolo svizzero hanno vo-
tato questi miliardi di spesa, dando un segnale a tutta
l'Europa di quanto fosse importante il trasferimento
del traffico dalla gomma alla ferrovia. E per ottenere
questo obiettivo, in attesa di AlpTransit, la Svizzera da
vent'anni sta sussidiando questo trasferimento con
un kudgeZ che ha raggiunto i 300 milioni di franchi
annui. Non sono noccioline.
Le provocazioni sono utili e necessarie per denuncia-

re deficienze, incoerenze, distorsioni dovute ad inte-
ressi di parte e di mercato e, soprattutto, mancanza
di visioni. Sono lacune emerse a questo tavolo.

Questo AlpTransit è nato, negli anni '90, grazie
a un compromesso elvetico, interno e con I'ue.
In questo senso è debole; ma nel suo pragmatismo
ha anticipato di 15-20 anni Passe del Brennero.
Oggi, tuttavia, si puô dar ragione ai colleghi di
Zurigo, poiché per quanto riguarda il traffico pas-
seggeri AlpTransit appare corne un progetto sviz-

zero. L'ho sentito denunciare dal ceo di Trenitalia,
che nella filosofia dell'alta velocità non vede un ri-
torno nell'investire sulla Zurigo-Milano, se poi Tin-
casso si riduce ai 50 chilometri da Milano a Chias-

so. E vero da un punto di vista svizzero: rifiutando
di continuare la linea a sud di Lugano (magari per
paura délia liberalizzazione che porterebbe in casa
la concorrenza) si cementifica un dato di fatto:
oggi i viaggiatori in transito attraverso la Svizzera
dal nord all'Italia sono T8%, cifra che sale al 30%

se includiamo la relazione svizzera tedesca - Mila-
no. Cosî nella misura del 70% è un traffico da e per
il Ticino, addirittura per due terzi nemmeno diret-
to a Lugano, ma a Bellinzona e Locarno.

Rao/o Ttomagn/Zi: A /zro/zosz'Zo deZ/a uo/azione vu//« wmomz g«/-
/m'a, è da safere cke ne//a Suizzera Zedesca // /cm« è s/«/o di-

/»a/to/o^ocAùsimo, zjzui ne/ Ticino mo/Zissimo; è s/aZo dikaZ/u-

/o /n'uZZosZo i/ /ma re/a/iuo agfi siranim, in ooZazione Zo s/esso

giorno, ma i/ Go/Zardo non è sZaZo /'aigwncnio de//« diseussio-

ne. 7/ mw//a/o/âworeoo/e a//a eosZruziorae de/Za g«//m'a dm-
va aneke da//a//o cke in primo /uogo z/uez 77 c/w'/omc/ri

de//'aZ/ua/e ga//erz'a sono rz'ZenuZi jberzco/osi, in secondo toogo

g/i suizzm Zedescki cke oanno in 7ia/ia o in Spagna sono in
co/onna a 7/ri e ne/ Ticino, da /i i/ r/neZ/a/o dc//a ooZazione.

Remigio Ratti: Non dimentichiamo il dibattito finan-
ziario: sono 3 miliardi di franchi che investiamo per il
risanamento del San Gottardo.

Gian Paolo Torricelli: Non siamo riusciti a far capire
che il risanamento portera più traffico soprattutto
nel sud del Cantone e secondariamente toglierà le ri-
sorse per altri progetti stradali corne la variante del
Locarnese A 2 - A 13 che costa un miliardo e chissà

quando verra realizzata.

Remigio Ratti: C'è un punto che non abbiamo toccato.

Quello délia sensibilità per l'ambiente e per il paesag-

gio nella progettazione delle opere e nella gestione dei

cantieri, compresa Tinformazione e la partecipazione
delle popolazioni locali. Se penso alla conflittualità in
val di Susa per la Torino-Lione, qui la situazione è

esemplare. Le illustrazioni délia cantieristica e délia si-

stemazione finale - penso al riordino fondiario e pian-
ficatorio a Giornico, per esempio - parlano da sole.

Nota
1. Il lettore puô trovare i documenti relativi ai lavori

menzionati nelle pagine web dell'osT / Accademia
di architettura: www.arc.usi.ch/ost

Erfo/ge und kr/t/sche Punkte der neuen
E/senbo/in-Alpentronsversa/e
7)as Rro/ekZ A////r«n«7, m// den/ die 7?isenkakn-A//ienZrnnsuersa/en
ira den A//en sowo/z/ au/ der /.öZsck/ung-.S7m//ou-Ackse a/s auck

am Go/Zkard ges/à'rkZ zoerden, /za/ gcogza/zsc/ze, demogra/zsc/ze, ttzir/-

sc/za///ic/zc und /mtorisfe Auswirkungen. Wir kaken zwei £*/>erien,
den WirZscka/Zswissewscka///er Remigio RaZZi und den Geogra/ên
Gian Rao/o 7orrzce//Z, geke/en, uns in einer non Rao/o 7tomaga//i mo-

dzuier/z'u Rodiumsdiskussion, an der auck einzge A-7itg'/iec7cr der Re-

dak/ion Zei/nakmen, z'kren SZand/zunkZ darzusZe/Zen. 7)ie Tkemen

reieken non der iradusZrie/Zen und ZourisZisc/zen £nZwick/ung uker de-

mogra/iscke Veränderungen kis kin zu WirZsc/za/Z und SZä'dZekau.

7)azu ge/zo'rZ auck ein R/ick atz/c/ie Gmgekung won A//7f«ns/7, inske-

sondere atz/' ergänzende und jbara/Ze/e 7n/fas/nzkZareinriekZaragen,
sowie üker die Grenzen der Sc/zweiz kinaus.
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Tr""zi^"Vu*racerioio L'architettura della nuova linea
ferroviaria AlpTransit San Gottardo

«7utto cid cAtf Aa mwö/wwztone nccmana è Ae/Zo m .s«».'

Le Corbusier

AlpTransit San Gottardo è un progetto di nuova linea
di treni ad alta velocità per l'attraversamento della
Svizzera. Questa linea fa parte della strategia di svi-

luppo della rete ferroviaria transalpina svizzera, nota
con il nome di «Nuova ferrovia transalpina (nfta)» e

consistente in due assi: da un lato il Lötschberg e il
Sempione, dall'altro il Gottardo e il Ceneri. La galle-
ria di base del Lötschberg è in servizio dal 2007,

parzialmente su un solo binario. Sull'asse Gottardo-
Ceneri, la galleria di base del Gottardo sarà inaugu-
rata rispettivamente nel giugno 2016 e per quanto ri-
guarda la galleria di base del Ceneri, nel 2020. In un
futuro più o meno prossimo sono previste le linee
d'accesso nelle regioni di Svitto/Zugo, della Riviera e

del Piano di Magadino.

La pianificazione e la costruzione della linea AlpTran-
sit San Gottardo sono state accompagnate fin dall'i-
nizio dal punto di vista architettonico da un gruppo
di specialisti consulenti chiamato «Beratungsgruppe
für Gestaltung (bgg)». L'idea di un accompagnamen-
to architettonico è nata, fra l'altro, su iniziativa dell'in-
gegnere Peter Zuber, primo direttore di AlpTransit
San Gottardo, che all'epoca era delegato della dire-
zione generale delle Ferrovie Federali Svizzere (ffs).
Con il suo team di lavoro ha incaricato Uli Huber, al-

lora capo architetto delle ffs, di fare delle proposte.
In seguito alla domanda di Huber, Zuber e il suo
team hanno deciso nel 1993 di creare la bgg. Tra i

membri, gli architetti e urbanisti sono Uli Huber
(présidente), Pierre Feddersen, Rainer Klostermann,
Flora Ruchat-Roncati e il sottoscritto. Del gruppo fa

parte anche un rappresentante del committente, ora
l'ingegnere Alex Regli. Christian Menn è stato inge-

gnere consulente dal 1994 al 2006.

Il ruolo del gruppo è di garantire un'unità architetto-
nica del tracciato a tappe da Zurigo a Lugano, con
l'impegno di integrare la nuova linea al paesaggio
circostante e di accompagnare la progettazione delle

opere di genio civile per tutto il percorso. Come rife-
rimento per questo tipo di vie di comunicazione con-
cepite in maniera omogenea, possiamo citare, a livel-
lo svizzero, la linea dell'Albula della Ferrovia retica,
la strada del Susten, l'autostrada A2 in Ticino, dise-

gnata da Rino Tami, o, più recentemente, i segmenti
della Transjurane su cui hanno lavorato Flora Ruchat-
Roncati e Renato Salvi.

y, *

Schizzo di concetto sutla percezione del paesaggio lungo
la linea ferroviariadipianura pre vista sull'asse del San Gottardo
tra Zurigo e Lugano, con indicazione dei tempi di percorrenza
a una velocità di circa 200 km/h. Fonte bgg
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L'attività del nostro gruppo puô essere presentata in
due parti. La prima parte del lavoro consiste nell'ela-
borazione di un linguaggio architettonico riconosci-
bile lungo tutto il tracciato della nuova linea, ossia di
regole basilari da distribuire ai numerosi studi d'in-
gegneria implicati nel progetto. Mi ricordo che parte-
cipammo a volte a malincuore all'elaborazione della
raccolta di una ventina di pagine, perché ci sembrava
difficile e addirittura contraddittorio fissare in antici-

po e in modo cosi definitivo delle scelte tipologiche
che riguardavano opere di genio civile ancora poco
definite, appena abbozzate, soggette per forza di cose

a molti cambiamenti, e di cui alcune sarebbero state
costruite 10 o 15 anni più tardi!

La seconda parte del nostro lavoro, senza la quale la

prima non avrebbe alcun senso, è l'applicazione con-
creta delle regole sul campo. E il momento in cui i

principi sono confrontati con il contesto, in cui i di-
versi manufatti devono diventare dei veri progetti,
ancorad nel territorio. Le costruzioni visibili legate al

progetto, che accompagniamo dalla concezione all'e-
secuzione, sono numerose: portali, ponti, sottopassi,
muri di sostegno, pozzi di ventilazione, accessi di gal-
lerie per il trasporto dei materiali o di gallerie di son-

daggio, edifici tecnici, serbatoi, villaggi di minatori,
paesaggi, terrazzamenti, vasche di infiltrazione, pas-
saggi ecologici, opere di protezione contro le inon-
dazioni e molti altri. Ci soffermiamo sull'analisi di
alcuni di questi manufatti.

I tuoghi dei portali della galleria di base
del San Gottardo

La galleria di base del San Gottardo, con i suoi 57 km,
sarà la più lunga del mondo. La sua massima copertu-
ra rocciosa raggiunge i 2400 metri. Per costruirla in
un tempo ragionevole è stato necessario scavare degli
accessi intermedi ad Amsteg, Sedrun e Faido. Per
dare un'idea delle dimensioni colossali del progetto,
si pensi che, con il materiale estratto dalla montagna,
si potrebbero costruire cinque piramidi di Cheope. I

due portali della galleria di base, a Erstfeld e a Bodio,
hanno una notevole importanza poiché fanno parte
degli elementi maggiori che rimarranno visibili dopo
la conclusione di questo faraonico progetto essenzial-

mente sotterraneo.

II concetto architettonico dei portali trae origine dai
vincoli tecnici ai quali devono sottostare, i cui 5 prin-
cipali possono essere riassunti come segue:
1. Si tratta di una galleria di base, cioè di un tunnel

che attraversa la montagna a una quota di pianura.
II tracciato risale la valle e, non appena la topogra-
fia diventa troppo ripida, sparisce lateralmente nel
fianco della montagna, in un luogo che sembra
essere scelto a casaccio. E esattamente l'inverso
della linea esistente inaugurata nel 1882, su cui si

2. Schizzo di concetto della «falce», attraversata dalle due canne
a un binario. Fonte bgg

3. Paesaggio del portale nord della galleria di base
del San Gottardo: visualizzazione dello stato dei luoghi
a lavori conclusi. Fonte bgg

A. Paesaggio del portale sud della galleria di base
del San Gottardo. Fonte AlpTransit Gotthard AG

5. Schizzo di concetto del portale sud della galleria di base
del San Gottardo. Fonte bgg
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risale lungo il paesaggio ripido e drammatico del
San Gottardo, carico di storia e di miti demoniaci,

per arrivare in modo quasi teatrale di fronte alla

montagna, prima di entrare nel tunnel; questo ha

dato luogo a dei portali simmetrici, che assomi-

gliano a dei piccoli castelli, costruiti a gloria dell'in-
credibile prodezza tecnica dell'epoca.

2. Per ragioni di sicurezza, il traffico bidirezionale del

nuovo tunnel è separato in due tubi distanti circa
40 metri che si collegano ai portali e che sono con-
nessi con collegamenti intermedi ogni 325 metri.
Questa separazione deve essere mantenuta anche
nei portali e sarà quindi leggibile.

3. All'esterno, i due tubi devono essere sfalsati l'uno
rispetto all'altro, ciô ai fini di evitare il ricircolo
dell'aria, ossia per evitare che l'aria calda spinta da

un treno che esce dal tunnel sia aspirata da un tre-
no che entra nello stesso istante nel tubo adiacente.

4. Poiché si tratta di una linea per treni merci e al

tempo stesso per treni ad alta velocità, i raggi di
curvatura sono importanti. Nel momento in cui si

intende modificare il tracciato anche leggermente,

per esempio, ai fini di una migliore integrazione
nel paesaggio, le conseguenze si ripercuotono su

lunghezze considerevoli.
5. La linea esistente deve restare in esercizio. Per evi-

tare intersezioni che sarebbero fatali a un corretto
funzionamento del tunnel, il suo tracciato deve es-

sere leggermente modificato per passare al diso-

pra délia nuova linea veloce.

La risposta architettonica proposta tutto sommato è

abbastanza semplice: il nuovo segmento délia linea
esistente, scavalcando il tracciato ad alta velocità défi-
nisce in maniera netta una grande superficie inclina-
ta a forma di mezza luna o di falce, attraverso cui
escono i due tubi sfalsati del nuovo tunnel. La super-
ficie di questa falce è sopraelevata sul retro per confe-
rire più forza dal punto di vista visivo. E ricoperta da
blocchi di pietra in analogia con le opere di sostegno
che si trovano lungo la Valle Leventina, una sorta di
richiamo al paesaggio costruito storico lungo la linea

ferroviaria esistente, che i futuri utenti délia galleria
di base non vedranno più.

Per un'integrazione ottimale dell'insieme, la depres-
sione di terreno che risulta ai piedi délia montagna è

riempita con del materiale di scavo. Le superfici sul
fronte e sul retro délia falce sono risistemate corne
spazi naturali. Queste superfici permettono anche
l'integrazione delle funzioni necessarie alfutilizzo
del tunnel, corne edifici tecnici, vasche di raffred-
damento o pozzi di ventilazione, architetture dalla
grande impronta sotterranea.

Poiché presso le due estremità del tunnel, i dati tecni-
ci e la topografia sono simili, la risposta architettoni-
ca è identica per il portale nord a Erstfeld e quello
sud a Bodio. Non si tratta di semplici entrate o uscite
dal tunnel, ma délia costruzione di paesaggi nuovi,
che si estendono lungo più di 800 metri, diventando
cosï «i luoghi dei portali».

Il camino dl ventilazione délia Val Nalps

Uno dei tre accessi intermedi necessari per la costru-
zione e l'utilizzo délia galleria di base si trova a Se-

drun. La sua parte prépondérante è un pozzo vertica-
le, un vero cordone ombelicale del sistema che, con la

sua altezza vertiginosa di 800 metri, sembra tratto da

un romanzo diJules Verne. Per la ventilazione di que-
sto pozzo è stato approntato un camino in una valle

laterale, la Val Nalps, al bordo délia stretta strada che

conduce alla diga del Lai da Nalps. Come una porta
che conduce direttamente nelle viscere délia terra, si

tratta del primo manufatto definitivo che è stato co-
struito al servizio del progetto AlpTransit San Gottar-
do. Risultato di un lavoro interdisciplinare, con la sua

forma risponde ai molteplici vincoli che erano stati

posti: infilato nel pendio ripido corne il cuneo da

spacco del boscaiolo, funziona al tempo stesso da pa-
ravalanghe, accesso per la manutenzione, piazzola di
manovra e camino d'aerazione, che lascia uscire l'a-
ria calda che risale dai tubi del tunnel situati 970 me-
tri più in basso.
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1517.00

La centrale di Faido

A Faido, altro accesso intermedio al tunnel, la sfida, a

fronte di diversi committenti, è stata di concepire un
edificio unico che potesse alloggiare delle funzioni
molto différend: la centrale di ventilazione della sta-
zione multifunzione del tunnel, l'edificio della tecni-
ca ferroviaria, le istallazioni coperte della sottostazio-

ne elettrica adiacente delle ffs e l'accesso al cunicolo
di sondaggio nella sinclinale di Piora. Tutti questi
elementi sono stati integrati in un lungo muro di so-

stegno, uno zoccolo minérale dalla geometria preci-
sa, che lascia trapelare le funzioni che vi sono allog-
giate, piroscafo in calcestruzzo solidamente ancorato
ai piedi della parete rocciosa. Con la nuova sottosta-
zione elettrica a cielo aperto necessaria all'alimenta-
zione di energia del tunnel e un piazzale d'ingresso,
l'edificio fa parte di una composizione d'insieme che

ricorda la presenza della galleria di base a circa 2 km
all'interno della montagna.

Non riesco ancora ad abituarmi all'idea che Flora
Ruchat-Roncad avesse sfortunatamente ragione quan-
do qualche volta diceva che non avrebbe forse mai vi-
sto costruita questa centrale, per la quale avevamo in-
vesdto molto e che - lo so - le stava particolarmente a

cuore. Sperando che non me ne voglia troppo, mi per-

6. Camino di ventilazione della Val Nalps, Sedrun:
sezione longitudinale. Fonte ig gbt s

7. Camino di ventilazione della Val Nalps, Sedrun:
a costruzione conclusa. Fonte AlpTransit Gotthard AG

8. Centrale di Faido. Fonte bgg
9. I vincoli tecnici e topografici hanno un'influenza sulle sezioni

trasversali che sono relazionate le une rispetto aile altre.
Fonte bbg

10. Schizzi delle differenti tipologie di portali. Fonte bbg
11. Principio di costruzione geometrica dei profili di tunnel

poligonali. Fonte bbg
12. Galleria sotto l'uscita dell'autostrada A2 a Biasca.

Fonte AlpTransit Gotthard AG
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metto di prendere in prestito questa frase di Le 9.

Corbusier: «Questo progetto, signora, non è nato d'un
solo colpo sotto la matita frettolosa di un disegnatore
d'ufficio, tra due colpi di telefono. E stato maturato a

lungo, accarezzato, in giornate di calma perfetta di
fronte a un sito molto classico».*

I portali delle gallerie
I portali unitari delle gallerie lungo il nuovo tracciato
hanno una sezione a forma poligonale. Tale forma è

definita dall'altezza minima necessaria al passaggio
dei treni, per evitare di dover rialzare inutilmente i

segmenti ferroviari o stradali che passerebbero al di-

sopra. I bordi superiori sono tagliati a circa 45°, profi-
lo tipicamente ferroviario in opposizione a quello 10.

stradale che è rettangolare; le volte cost ottenute per-
mettono al tempo stesso di guadagnare spazio e di
ottimizzare staticamente la struttura. 1 muri laterali
riprendono l'inclinazione di 10:1 dei muri d'ala ester-

ni, che diventano cosi parte intégrante dei portali. La

superficie libera all'interno del profilo non è mai in-
feriore a 41 irr, il minimo necessario a livello aerodi-
namico per il transita dei treni ad alta velocità. Il van-
taggio di questa tipologia risiede nella sua applicazione
a terreni di caratteristiche varie e resta valida per tun-
nel a uno o a più binari.

Diversamente dai tunnel ferroviari, di cui abbiamo

parlato prima, le sezioni trasversali dei sottopassi sono
rettangolari, e si piegano alla geometria imposta per
il traffico stradale. All'origine, la scella è stata quella

I portali sono in calcestruzzo a vista, materiale scelto

per tutte le opere di genio civile lungo il tracciato. La

maggior parte delle opere sono quasi terminate nel

frattempo, posizionate in maniera précisa nel territo-
rio, corne se fossero sempre state là, con la loro forma
che ha preso in prestito qualcosa alla poesia dei treni
che, tra qualche anno, attraverseranno il paesaggio a

gran velocità tra Zurigo e Milano, awicinando un po'
il mare del Nord al Mediterraneo.

Ponti e sottopassi

Indipendentemente dalla loro funzione (permettere
il passaggio dei treni sopra una strada, un sentiero,
un corso d'acqua, un corridoio ecologico, ecc.) i sot-

topassi e i ponti sono anch'essi concepiti secondo dei

principi predefiniti. I cordoli hanno la stessa forma,
che si puô adattare in maniera proporzionale secon-
do la dimensione dei manufatti e che resta valida per
la maggior parte delle situazioni e delle geometrie.
Sono stati disegnati per permettere l'ingresso del
massimo di luce naturale e soprattutto per risponde-
re ai vincoli délia tecnica ferroviaria: possibilità d'in-
tegrare un cunicolo per i cavi, un passaggio per la

manutenzione, una via di fuga, pali délia linea di con-
tatto o barrière antirumore.
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di orientare i muri d'ala nella continuità delle pareti
laterali come risultato che le costruzioni sembrino
tranciare il rilevato ferroviario.

In questi ultimi anni sono state realizzate numerose

opere secondo i principi suddetti, comprese anche

una serie di eccezioni che confermano la regola. In-
sieme ai tratti che le collegano, il cui impatto visivo
sul tracciato ferroviario è altrettanto importante, la-
sciano già intrawedere, come una gigantesca collana
di perle omogenee, l'unità dell'insieme. E come tutti
i manufatti di questo progetto, devono rispondere
ciascuno a delle scale molto diverse: quella dell'uo-
mo, quella della tecnica e quella, onnipresente e ma-
estosa lungo tutto il tracciato, della montagna.

II nodo di Camorino nel Piano di Magadino

Per spiegare che il progetto è anche strettamente le-

gato alla politica e alio sviluppo del territorio, men-
zioniamo l'esempio di Camorino. Piuttosto che op-
porsi al progetto AlpTransit San Gottardo, il Canton
Ticino gli ha ben presto riconosciuto un'opportunità.
Seguendo il consiglio del «Gruppo di riflessione» che
ha fondato, ha previsto una futura stazione cantona-
le, cuore di una città futura, che si situerebbe nel Pia-

no di Magadino. Le discussioni costruttive tra i rap-
presentanti del Cantone e di AlpTransit San Gottardo
hanno permesso di ottimizzare il progetto: ad esem-

pio, al posto di allestire dei grandi rilevati ferroviari
come inizialmente previsto, ci si è accordati sulla co-
struzione di due lunghi viadotti, che assicurano un
massimo di trasparenza e permettono una grande
flessibilità in futuro, in particolare per la realizzazio-

ne di una stazione centrale.

Per la concretizzazione di questa città futura sognata
dalle autorità, bisognerà avere ancora un po' di pa-
zienza... Per quanto concerne la prima tappa del pro-
getto AlpTransit San Gottardo, è in piena costruzio-

ne, con alcuni manufatti terminati nel frattempo,
come i viadotti. Questi ultimi si distinguono per le

loro pile a V, sviluppate al fine di riprendere in modo
ottimale la forza di frenata di un treno, sollecitazione

principale a cui sono sottoposte. Con la loro struttura
filigranata in calcestruzzo, questi viadotti sono già
parte intégrante del paesaggio, tracce concrete di un
immenso progetto interdisciplinare.

13. Principio di costruzione geometries del cordolo
dei ponti e dei sottopassi. Fonte bbg

14. Tipologie di sottopassi. Fonte bbg
15. Sottopasso Wysshus, Altdorf. Fonte bbg
16. Sottopasso Rynächt, Erstfeld. Fonte bbg
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Lavoro di gruppo e «ricerca paziente»

Ricordiamo che il nostro mandato d'architetti per
sua natura resta, malgrado tutto, una modesta parte
in un'opera essenzialmente d'ingegneria. La batta-
glia per la legittimità architettonica del progetto non
è vinta in anticipo e implica un lavoro continuo, an-
che di persuasione. Se con il nostro intervento riu-
sciamo a ricordare ai nostri colleghi ingegneri che le

loro opere non sono un male necessario, come talvol-
ta sono intese, ma che possono, a condizione di esse-

re pianificate in maniera integrale e inserite nel loro
contesto, divenire dei veri progetti, un'occasione di
costruire il territorio, qualcosa di cui essere fieri, ere-
do che siamo già abbastanza vicini al nostro scopo...

Dietro le risposte esatte, concise, spesso rapide e sem-

pre cosi definitive che ci sono richieste, si nasconde -
bisogna ricordarlo? - un dubbio perenne, una lotta
interiore talvolta insostenibile che non si puô raccon-
tare, inerente alla famosa «ricerca paziente» di Le
Corbusier. Questo dubbio, ho avuto l'onore di condi-
viderlo per 15 anni, praticamente ogni settimana, se

non tutti i giorni, con la nostra collega e arnica Flora
Ruchat-Roncati, cui va il mio pensiero.

* architetto dipl. epfl

Committenza AlpTransit Gotthard ag | Beratungsgruppe für
Gestaltung (bgg) Uli Huber, présidente (dal 1993); Pierre
Feddersen (dal 1993); Rainer Klostermann (dal 1993); Flora
Ruchat-Roncati (dal 1993,12012); Pascal Sigrist (dal 1997)

Rappresentante committenza Peter Zbinden (1993-1997);
Walter Schneebeli (1994-2007); Alex Regli (dal 2007) Inge-
gnere consulente Christian Menn (1994-2006) Segretario
Alessandro Gasparoli (1993-2007) | Ingegneria civile Basler
& Hofmann (b&h); Ingenieurgemeinschaft Gotthard-Basis-
tunnel Nord (ig GBT n); Ingenieurgemeinschaft Aussenanla-
gen Sedrun; Ingenieurgemeinschaft Gotthard-Basistunnel
Süd (ig gbt S); Consorzio AlpTransit Biasca (cab); Consorzio
Ingegneri Piano di Magadino (cipm); Consorzio Ingegneri ITC

Itecsa-Toscano (itc)

17. Viadotto Lugano-Bellinzona in costruzione. Fonte bbg
18. Risposta del progetto ATG all'idea di una città con stazione

nel Piano di Magadino: due viadotti ferroviari e il passaggio
delle strade al di sotto, ai fini délia massima flessibilità
per insediamenti urbanistici futuri. Fonte bbg

Note
1. Jean Petit, /^Cor^uwr/M/'-mm^, Rousseau, Genève 1970, p. 191.

2. Le Corbusier, à Mm* vVf^ypr, Paris 1925.

D/e Architektur der neuen Eisenbahnlinie
AipTronsit Gotthard
Am /./uni 20/6 wird der GodAarrf-ßasistMwne/ eingewe/Az. £r ist de/

ZzzngsZe £isen/>a/mtwnne/ der IVe/Z und Ted der Nez/en £isenA«An-A/-

//enZransumaZen /.VA',47") au/der GoZZ/taraf-AcAse. Die ein/zeiZ/icAe Ge-

sZaZZuwg im szrAZAa/ezz ßereicA der neue» ßnAnZinie t/eranZwzzrteZ dir

ß/nnZungsgrzz/?/?/'/Ar GesZzdZwng /BGG), ein Gremium iwt AreAdeAZen

und /ngenieuzen. Die /dee, /ür dieses ßauwerA aueA einen gesZaZteri-

scAen MeArweri zu sr:Ar;//en, geAt unter anderem rzu/ die /nitiatiue des

/ngeniettrs Peter ZuZ/er /f 20Z/J zurüeA. ZnAer in sei?/er dn/z/aZ/gen

£u«Ation u/s DeZegierter de/ (PeneraZdireAtion s/iti /wr die neue Gott-

Zwrd-AcZ/se und sei?/ Team Aenu/Zrog-Zen /TA //uAez; zu dieser Zeit G/ze/-

arcAiteAZ Aei den S/J/i, sie// üAer die (PesiaZZuz/g der Neuen AZ/zenZrazzs-

uersnZe Geda?/Aen zu mneAen. A /// dessen AzzZrag AeseZzZossen Ztd/ez

und sein 7eam Z99J die ßdduz/g derßGG. Die SZzüdZeAzzuer und A/rAi-
ZeAten sind ZTZi T/uAer/Vb/siZzJ, Tier/e Tedde/sen, ßai»?erA3osZer?nann,

TZorn //ur/zaZ-ßzznraZi und TascaZ .S'/gri.sZ. A/iZgZied der Gru/z/ze ist

aue/z eine Ve/YreZung z/er ßzzuAerrscAzz/Z: zu Beginn £e/er ZAz'nzZen,

dn/znz'A VFaZter .S'eAweeAeZi und Zzez/Ze AZex ßegZi. CArisZizzn /Wenn wnz

t/o?z Z99-Z Ais 2006 AeraZenz/er/ngenieur DerArtiAeZ AerirAZeZ idzer diz

Az AeiZstzzzdse der ßGG, ÜAer die Zusa/zzmezza/Aed zimsrAez? Z/zgen/ei/ze/j

und AreAiZeA/ezz izzz Sinn der i/zZegwZen TZanung sowie ÜAer die ein-

ZzedZicAeArr/zdeZd?/renZZangzZerneu/?n£!arZzA/dzn «)/der GoZZ/z/zzd-A z/ise.

Zusammenfassung des Autors
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