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IL TICINO E LÂ REGIONE INSUBRICA NEL SISTEMA
TERRITORIALE SVIZZERO ED EUROPEO

Remigio Ratti

La Svizzera, situata nel cuore delle Alpi e dell'Europa comunitaria, sta
oramai da qualche anno affrontando la realizzazione di grandi investi-
menti ferroviari per il rinnovo del suo sistema di strade ferrate: un inve-
stimento che continuera con la realizzazione di progetti per oltre trenta
miliardi di franchi entro il 2020. Questi progetti concernono non solo le
due principali trasversali ferroviarie alpine - quella del San Gottardo, tra
Basilea-Zurigo e Ticino-Milano e quella del Lötschberg tra Basilea-
Berna e il Sempione-Milano - ma anche l'assieme delle linee ferroviarie
"orizzontali", quelle dell'altopiano svizzero tra il lago Lemano e quello
Bodanico, nonché un impegnativo programma di risanamento fonico e di
allacciamenti con le nazioni limitrofe.

Corne si puö intuire, questa pianificazione dei trasporti è concepita come
un sistema al servizio di un'organizzazione territoriale e di una dinamica
di sviluppo che non puö essere solo regionale e nazionale svizzera ma è

anche un tassello di una pianificazione europea. E, soprattutto, è anche
un essenziale strumento al servizio del territorio, dell'ambiente e quindi
delle loro dinamiche di sviluppo.

Due sono le osservazioni generali che questo processo pianificatorio puö
sollevare: la prima, relativamente positiva, legata al carattere sufficiente-
mente organico e integrato di questo piano infrastrutturale elvetico, ten-
dente a considerare nel medesimo tempo le realtà regionali, interregio-
nali e intermetropolitane; la seconda, più critica, da riferirsi all'incerto
inserimento in una pianificazione europea dei trasporti che forse non puö
nemmeno chiamarsi tale, in quanto rimane sostanzialmente la somma di
concezioni e pianificazioni settoriali e ancora troppo nazionali. In que-
st'ultimo senso non contano nemmeno tanto il fatto che la Svizzera non
partecipi (ancora?) alla costruzione istituzionale délia Unione Europea.
Il risultato finale è, per tutti, il rischio di una realizzazione frammentaria
e inefficiente.

Per questo occorre far appello a tutte le forze per queste pianificazioni
ferroviarie estremamente segmentate in vere e proprie infrastrutture al
servizio di un progetto territoriale e di società.

L'Italia e i nostri vicini Lombardi non sono stati finora molto coinvolti o
non sono stati molto attenti a questa pianificazione in corso nel cuore
delle Alpi. Tuttavia, da circa un'anno, si assiste ad un notevole risveglio
d'interesse e alla percezione che si sta arrivando al momento di decisioni
che, naturalmente, non possono essere solo una cosa interna svizzera,
poiché hanno profonde implicazioni sulle macroregioni limitrofe. A loro



volta, il successo di questi investimenti dipende dalle decisioni Stesse

prese al di fuori dell'ambito svizzero, quindi nei porti del nord, in
Germania, e a sud, nel Norditalia e in tutta la penisola.

Forse sarà anche il riflesso del gran parlare attorno alia prossima apertu-
ra di "Malpensa 2000" ma è indubbio (al limite, indipendentemente dallo
stesso grande aeroporto milanese) che la grande area transfrontaliera
che fa da cerniera tra la Svizzera e le provincie nord-italiane limitrofe si
trovi al centro di determinanti processi di sviluppo territoriale. Processi
che possono essere negativi se semplicemente l'investimento ferroviario
rimane un investimento settoriale in funzione di specifici interessi fun-
zionali, tali da fame un investimento che usa il territorio in senso banale,
riducendolo a spazio passivo, a "zona grigia". Un processo invece che puö
essere altamente qualificante e quindi suscettibile di svegliare le poten-
zialità di un territorio, appena esso sia visto quale occasione e progetto
per sviluppare potenzialità.

Ora, questa impostazione non è del tutto semplice ed è purtroppo
moneta corrente vedere ed assistere a dibattiti nei quali la dimensione
temporale e quella spaziale non vengono percepite o lo sono in modo
estremamente confuso. Cos! si vendono idee (più che progetti), la cui
realizzazione richiede decenni, come fatti compiuti, mentre al contrario
non si vedono progetti minori o il valore correttivo, integrativo di
progetti a breve e a media scadenza. E' il caso anche per la nostra "Regione
insubrica", quindi per questo nostra spazio specifico della regione dei
tre laghi di Como, Lugano e Locarno, delle province o cantoni compresi
in questo spazio che, in senso lato, va dal novarese a Lecco e da Milano
al San Gottardo. In quest'area le conseguenze della volontà svizzera di
potenziare gli itinerari ferroviari attraverso le Alpi - con una galleria di
57 chilometri attraverso il San Gottardo, completata da quella di base
del Monte Ceneri tra Bellinzona e Lugano, dalla galleria del Zimmerberg

tra Zugo e Zurigo, nonché dalla galleria di base del Lötschberg
suU'itinerario del Sempione - rappresentano a livello di regione
transfrontaliera l'occasione non solo per parlare e pianificare l'alta velocità o
l'alta capacité, ma anche per definire i sistemi regionali e interregionali
locali.

Nel Cantone Ticino il progetto "AlpTransit Ticino" affidato ad un gruppo
di cinque professionisti con alia testa l'architetto Aurelio Galfetti ha per-
messo di conciliare il passaggio di una nuova linea altamente competitiva
con la sua integrazione con il sistema regionale e locale. Resta ancora
aperto - perché ancora non compreso nel piano di finanziamento svizzero

- il nuovo itinerario ad alta capacité tra Lugano e Milano, attualmente
ancora in fase di studio. Tuttavia, gié si è visto come l'integrazione di
Como e di tutta la sua regione nel nuovo sistema di itinerari ferroviari
implica che ci si metta d'accordo su qual'è il polo d'entrata nel sistema
regionale comasco, mentre più a ovest è importante collegare Varese
all'itinerario gottardiano.



Nel primo caso, i sindaci di Como e di Chiasso in particolare - sempre più
accompagnati dall'adesione di altre forze tecniche e politiche - hanno
identificato nella nuova stazione unica Como-Chiasso il nodo d'entrata
nel nuovo sistema ferroviario regionale comasco. Un sistema che sta per
nascere con il nuovo assetto tra FMM-FS e che puö essere sbloccato a

breve scadenza con investimenti minimi (nodo di Albate, ca. 30 - 50 mi-
liardi di lire e a Ponte Chiasso-Chiasso con un ammontare probabilmen-
te non molto superiore). Del resto pochi sanno che la galleria di Monte
Olempino 2 - già esistente da una decina d'anni ma utilizzata solo dal
traffico delle merci - permetterebbe già oggi ai viaggiatori di raggiunge-
re Milano dalla stazione Como-Chiasso in ca. 25 minuti. Con il ripristino
delle linee Seregno-Saronno e con l'aggancio alla Malpensa Express,
Como otterrebbe inoltre un collegamento orizzontale verso sud-ovest.
La linea Milano-Chiasso, sia pur già molto utilizzata, è destinata comun-
que a restare la spina dorsale essenziale per le relazioni dell'Italia con il
Nord.

Questo discorso che potrebbe essere giudicato ancora troppo comasco
non è per nulla in contraddizione con l'altro progetto che è andato molto
avanti in questi ultimi mesi: quello di un collegamento ferroviario tra
Lugano-Mendrisio verso Stabio e Varese e da Varese verso Gallarate e, si

spera, verso la Malpensa. Anche quest'ultimo progetto ha un valore
regionale e interregionale nettamente superiore all'investimento neces-
sario nel collegare la linea ferroviaria esistente Mendrisio-Stabio (in vero
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per ora utilizzata solo come binario di raccordo ferroviario merci) con la
linea regionale Varese-Porto Ceresio. Le due linee possono essere colle-
gate con un nuovo binario di sette chilometri e con un investimento che

puö essere ancora considerato leggero, di 150 - 200 miliardi di lire. Non si

tratta né di alta capacité né di alta vélocité, ma nel breve arco di pochi
anni si potré realizzare un sistema di collegamenti ferroviari che era
andato perso o non si era perfezionato rispetto al passato. Ricordo, per la
storia, la costruzione poi il fallimento dopo solo due anni, nel 1929, della
linea ferroviaria Mendrisio-Castellanza.

Realizzando questi due progetti che coinvolgono interessi comaschi,
varesini e ticinesi si colgono obiettivi di breve-medio termine, mentre si

anticipano e si collocano in una vera dinamica di progettualité infrastrut-
turale, logistica e territoriale, i grandi progetti per il completamento di
una linea nuova ad alta capacité che da Milano saiga verso il Nord e verso
le Alpi, la cui realizzazione domanderà decenni. Dobbiamo quindi avere
il coraggio di non mettere in contraddizioni una regione all'altra regione,
un piccolo progetto a un grande progetto, ma di vedere un assieme, nelle
varie dimensioni e livelli gerarchici spaziali e nelle dinamiche temporali
di breve, medio e lungo termine.

Se i Francesi con il TGV hanno aperto la strada all'alta vélocité e ai grandi
itinerari inter-metropolitani, altre esperienze, fra cui quella della Sviz-

zera, sono lî a dimostrare o a far sperare che un sistema dei trasporti deve

poter essere compatibile e pensato quale sistema di mobilité, a più livelli
spaziali e a più vélocité e a carattere intermodale. Se guardiamo bene, è

questa la sfida alla quale la Regione insubrica è chiamata a rispondere se
vuol anche essere una regione che vive appieno la dinamica di uno svi-
luppo durevole e di respiro europeo.

95


	Il Ticino e la Regione insubrica nel sistema territoriale svizzero ed europeo

