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Logistica, sviluppo e ambiente

di Laura Facchinelli

Questo numero é dedicato alla logistica: un tema di assoluto rilievo dal punto di vista dell'economia, dello
sviluppo, dellambiente. Un tema, in certo senso, specialistico, per addetti ai lavori: pertanto la collettivita ne
ha scarsa consapevolezza.

Un tema complesso, la logistica, che riguarda - in particolare nel settore della logistica distributiva - anche i
trasporti: & questo il punto di connessione con gli interessi della nostra rivista. | trasporti entrano in gioco nelle
loro differenti modalita, con le auspicabili connessioni intermodali, reclamando efficienza.

La logistica é sinonimo di trasformazioni: basta pensare alle misure crescenti delle navi e al conseguente ne-
cessario ampliamento degli spazi portuali con ammodernamento delle attrezzature. Le trasformazioni sono
evidenti anche nella distribuzione delle merci in citta, con le molteplici soluzioni che vengono messe a punto
per ridurne l'impatto fisico e ambientale.

La logistica riguarda il futuro delle aziende, la loro competitivita sui mercati, e quindi le condizioni di vita dei
cittadini e le dinamiche sociali. Investe I'uso del territorio e quindi il benessere psicofisico nostro e delle gene-
razioni che verranno. E trova un limite proprio nella scarsa capacita, da parte degli enti decisori, di progettare
alungo periodo.

Lascio al curatore l'illustrazione e il confronto fra i molteplici punti di vista sviluppati dagli autori degli articoli,
i cui interventi spaziano dal nuovo asse ferroviario del Gottardo al trasporto dei camion per ferrovia, dagli
interporti al trasporto marittimo dei container, dalle autostrade del mare alla logistica urbana. Quel che ri-
sulta evidente é che il nostro Paese é in ritardo nella realizzazione di alcune grandi opere infrastrutturali che,
rispondendo alla domanda di mobilita espressa dal tessuto industriale, potrebbero/dovrebbero consentire
competitivita e sviluppo. E evidente, per esempio, che non sono stati adottati gli interventi normativi utili a
contrastare il tutto-strada realizzando in modo efficace l'intermodalita. Sembra che, nei fatti, non sia stato
ancora compreso il ruolo fondamentale che le ferrovie potrebbero svolgere, al di la dei collegamenti veloci
per il servizio viaggiatori, anche per il trasporto delle merci. Occorre affrontare col necessario vigore anche
le mutate esigenze dei porti. E perseguire, concretamente, l'obiettivo di rendere i trasporti sostenibili, anche
premiando le imprese che, organizzandosi meglio, inquinano meno.

La sostenibilita & un nodo cruciale, al quale la nostra rivista dedica attenzione da sempre. La salvaguardia
dell'ambiente vuol dire riduzione dei fattori inquinanti dell'aria e dell'acqua, ma anche dei rumori invasivi e
deglioltraggi alla vista. E dunque riguarda il rispetto del paesaggio. Trasportare quasi solo su strada significa,
infatti, costruire sempre piti strade, e quindi attraversare, consumatre suolo, spesso deturpare.

La constatazione delle inadeguatezze assume evidenza dal confronto con i Paesi che, invece, hanno saputo
intervenire. Non sempre si tratta di realizzare imprese di grandi proporzioni: in certi casi la differenza la fanno
la lungimiranza e l'inventiva, le norme e la costanza nel farle applicare. Le best practice (“buone pratiche’,
volendo usare la bella lingua italiana) dovrebbero servire da modello.

Ancora una volta vorrei sottolineare l'importanza dell'informazione al grande pubblico. In primo piano so-
prattutto il ruolo di giornali e televisione (dato che internet € un oceano nel quale, spesso, si approfondisce
solo quello che gia si conosce). Questo perché una collettivita informata é in grado di accogliere con maturita
le grandi opere necessarie per partecipare al progresso della comunita internazionale. E puo pretendere, ap-
punto, le “buone pratiche’; anche quelle che agli amministratori, per varie ragioni, interessano poco!

Nella sezione “Cultura” un‘autrice parla dei porti dal punto di vista della storia, sottolineando I'importanza
di recuperare manufatti, macchine, edifici, intere aree non piti in uso. Significativi sono alcuni interventi (per
esempio ad Amburgo) attuati per trasformare aree portuali dismesse in quartieri moderni e vitali. Se la logi-
stica investe sviluppo ed economia, la consapevolezza storica e altrettanto importante come ricchezza sul
piano culturale, come profondita e molteplicita. E quindi come capacita di costruire il futuro.
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Il nuovo asse ferroviario del Gottardo:
effetti trasportistici e ambientali

di Oliviero Baccelli e Francesco Barontini

Gli ambiziosi programmi della Confederazione El-

vetica di sviluppo di una Nuova Ferrovia Transalpi- .
na (NFTA) raggiungeranno il principale traguardo The new Gotthard fal|Way

nel dicembre del 2016. In quella data aprira ai ser- axis: transport and
vizi ferroviari il nuovo asse del Gottardo fra Zurigo . ;
e Bellinzona, caratterizzato dal tunnel di base di environmental Impact

57 km a doppia canna sotto il Massiccio del San
Gottardo, modificando radicalmente lo scenario
economico, ambientale e sociale delle Alpi.
Questa nuova infrastruttura & parte integrante
del corridoio Reno-Alpi previsto dal programma
Trans European Network (TEN-T) e permettera sia
una significativa riduzione dei tempi di trasporto
passeggeri (ad esempio di circa 1 ora fra Milano
e Zurigo) sia un salto di qualita decisivo nell'ambi-
to dei servizi di trasporto merci in Europa. Infatti,
le imprese ferroviarie passeggeri e merci di tutta
Europa potranno utilizzare una linea di 30 km piu
corta rispetto alla storica del 1882, ma soprattutto
con caratteristiche di pianura cioé con pendenze
non superiori al 12 per mille (rispetto all'attuale 26
per mille).

Questo permettera di eliminare le attuali diffi-
colta prodotte dal passaggio in alta quota (1151
m.s.l.m), che comporta il ricorso a due locomotive,
maggiori costi e tempi di trasporto’.

Al San Gottardo é stato costruito un sistema di gal-
lerie lungo complessivamente 153 km, che com-
prende le due canne del tunnel di base, i cunicoli
di sicurezza e i pozzi di accesso intermedi.

Sotto il profilo progettuale e costruttivo, la galleria
rappresenta un‘opera di riferimento nel panorama
internazionale. La sua costruzione ha comportato
sfide inedite dal punto di vista tecnico, dovute alla
profondita, alle tensioni nella roccia, alla possibile
alta pressione dell'acqua e alla temperatura ele-
vata. Ad esempio, e stato realizzato uno specifico
sistema di raffreddamento della temperatura nel
cantiere, per ridurre da 45 a 28 gradi celsius, stru-
mento senza il quale non sarebbe stato possibile
portare avanti i lavori. Le maggiori problematicita
sono state di carattere geologico.

Di particolare difficolta e stato il superamento del-
la cosiddetta “sacca di Piora” dalla quale nel 1996,
a seguito di una perforazione, fuoriuscirono in po-
che ore 1.400 metri cubi di materiale sciolto ed ac-
qua, facendo temere per la presenza di una zona
ad elevata instabilita geologica. Questo causo la
sospensione temporanea dei lavori, che ripresero

by Oliviero Baccelli and Francesco
Barontini

The new Gotthard axis is a railway route
that seeks to advance the modal shift in
Switzerland, in accordance with the Helvetic
Constitution. The Swiss Confederation’s
Federal Office of Transport estimates that,
thanks to the construction of the railway
corridor consisting in the Gotthard and
Ceneri base tunnels plus the Simplon-
Lotschberg axis, Switzerland will be able to
handle an additional 50 million tons by rail
per year that will have a significant impact
on the economic relations in Central Europe
between Italy, Germany, the Netherlands,
Belgium and Switzerland. The new base
tunnel will be built at the foot of the Aar,
Tavesh and Saint Gotthard mountains,
doubling current capacity with an additional
250 trains/day, and significantly reducing
transit time between Milan and Zurich. This
57 km-long tunnel is expected to open by
2016, and will be connected to the 15.4 km-
long Ceneri base tunnel on the south side,
to be completed by 2019.

The ambitious program for the New Railway
Link is also based on the development of
a“4-Meter corridor” between Basel and
Northern Italy that will make it possible by
2020 to transport goods on 4-metre corner
height semi-trailers along the Gotthard
railway corridor and its southern and
northern connections. Much work will be
required to adapt tunnel profiles, catenary
lines and platform roofs. This measure will
make rail freight traffic along the Gotthard
corridor considerably more efficient.

The aim of the paper is to identify the major
benefits connected with the realization of
this great infrastructural program focusing

the analysis on the reduction of costs Nella pagina a fianco, in alto:
1 Molte delle linee di valico lungo le Alpi sono state realizzate for private rail undertakings and on the il completamento delle tec-
durante il XIX secolo (il traforo del Gottardo tra il 1872 e il 1882) nvironmental benefits provided by th nologie ferroviarie a Faido
e prevedono il passaggio in quota dei convogli, riducendo la EnyiifeinmiEnEl [ENEES [prtoviieleel o) e nella galleria del Gottardo;

lunghezza della galleria, con minori costi di costruzione, ma passage through the Alps. in basso: opera di copertura
obbligando i convogli a percorrere lunghi tratti di montagna della superficie grezza della
con pendenze elevate e in molti casi il ricorso a due locomo- galleria presso il cantiere di
tive. Faido (Alptransit 2014).
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solo nel 1998, una volta constatata I'assenza di in-
filtrazioni idriche nell'area.

Nel complesso la realizzazione del tunnel di base
del Gottardo ha visto impiegate in media ogni
giorno per oltre dodici anni circa 2.600 persone,
tra minatori, ingegneri, progettisti e altre figure.
Lintervento rientra in un’ampia politica di svilup-
po impostata all'inizio degli anni ‘90 e volta a miti-
gare gli effetti negativi sul'ambiente derivanti dai
traffici transalpini attraverso la Svizzera. Questa &
stata approvata dalla popolazione elvetica attra-
verso successivi referendum, nel 1992 e nel 1998, e
si concretizza nella riqualificazione dell'intera rete
ferroviaria, in modo da permettere il transito delle
merci in condizioni di efficienza tecnica ed econo-
micita superiori rispetto al trasporto stradale.
Oltre al nuovo tunnel di base del Gottardo, la co-
struzione di un sistema ferroviario realmente alter-
nativo a quello stradale ha determinato l'esigenza
di adottare una pluralita di iniziative, di natura sia
hard che soft. Tra le prime, vi & la costruzione av-
viata dal 2007 della galleria ferroviaria di 15,6 km
del Monte Ceneri, fra Bellinzona e Lugano, la cui
apertura é prevista nel 2019 e che avra le stesse
caratteristiche dei pit moderni tunnel di base.
Agli interventi lungo la linea del Gottardo vanno
sommati quelli effettuati lungo I'asse del Sempio-
ne, dove nei primi anni 2000 sono state realizzate
varie opere di riqualificazione, con I'adeguamento
della sagoma a PC 80 e I'apertura del nuovo tunnel
di base del Lotschberg (34,6 km) nel 2007, con un
significativo miglioramento nei servizi ferroviari
merci tra Novara, il Sempione e Berna e con un in-
cremento dei traffici di circa 6,5 milioni di tonnel-
late annue rispetto alla situazione ex ante (+190%
tra il 2012 e il 2000). Questi sono soprattutto ser-
vizi di trasporto combinato, cioe i principali siste-
mi per il trasferimento delle merci dalla strada alla
ferrovia.

In aggiunta a queste opere maggiori, che costitu-
iscono il nucleo della NFTA, cioé il programma di
investimenti incentrato sulla realizzazione delle
nuove ferrovie di pianura del Ceneri-Gottardo e
Sempione-Lotschberg, & stata recentemente ap-
provata e finanziata dal Parlamento svizzero la rea-
lizzazione del cosiddetto “Corridoio 4 Metri” (C4M),
che consiste in una serie di interventi tecnologici
e sulle sagome dei tunnel a Nord e a Sud della gal-
leria di base, in modo da permettere il transito di
tutte le unita di carico attualmente in circolazione
sulle strade europee e soprattutto di semirimorchi
con altezza agli angoli di 4 metri.

Secondo le ultime stime, riferite a dicembre 2013,
i costi di investimento per la NFTA ammontano a
circa 17,8 miliardi di franchi (14,5 miliardi di Euro),
di cui 16,6 miliardi destinati a finanziare le tre ope-
re principali del programma, la galleria del Got-
tardo (10,1 miliardi di franchi), quella del Ceneri
(1,5 miliardi) e quella conclusa del Lotschberg (5
miliardi di franchi).

Il costo per la realizzazione del C4M si attesta in-
vece a 990 milioni di franchi, di cui circa 150 (120
milioni di euro), sono destinati alla riqualificazione
della linea di Luino in Italia, secondo I'Accordo si-
glato tra i due Paesi nel gennaio del 2014.

Oltre a queste misure hard, la Confederazione
ha adottato varie iniziative di tipo soft, capaci di
accompagnare l'entrata in esercizio della nuova
rete e di garantire il rilancio della ferrovia come
principale alternativa alla strada nei collegamenti
attraverso le Alpi svizzere. Tra queste ha assunto
particolare importanza il sistema di tassazione
sul traffico pesante commisurato alle prestazioni
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(TTPCP), che ha consentito la costruzione di un
fondo ad hoc, il Fondo Grandi Progetti Ferroviari,
con cui sono state in parte finanziate le opere pre-
cedentemente descritte?.

Tra le forme di sostegno al trasferimento delle
merci dalla strada alla rotaia, la Confederazione ha
adottato anche un piano per lo stimolo dell'offerta
ferroviaria, con incentivi puntuali all'introduzione
di servizi capaci di spostare i carichi dalla strada
alla rotaia, garantendo continuita di esercizio di
lungo periodo. Sono stati approvati programmi
per il sostegno al trasporto combinato e per la
restituzione della tassa sul traffico pesante per i
veicoli che scelgono di utilizzare alternativamen-
te al percorso “tutto strada” attraverso la Svizzera
sistemi di trasporto ferroviario di tipo combinato.
E stata finanziata anche la riqualificazione dei ter-
minal intermodali, sia in Svizzera sia nelle Nazioni
interessate dalle logiche di corridoio Nord-Sud,
come ['ltalia, la Germania e I'Olanda.

Scopo di questi contributi € abbassare i costi ope-
rativi del trasporto intermodale attraverso le Alpi
svizzere, nell'ottica di “anticipare” gli effetti che
saranno prodotti dal completamento della NFTA e
permettere una valorizzazione della filiera logisti-
ca basata sulla ferrovia. Queste scelte strategiche
hanno rilevanti effetti trasportistici e territoriali,
ma vengono perseguite dalla Confederazione
Elvetica anche in ottica sia di politica industriale,
tenendo conto della forte specializzazione dell’in-
dustria svizzera in questo settore, sia di politica
del lavoro, in considerazione della maggior accet-
tazione da parte degli svizzeri delle opportunita
lavorative offerte nel settore ferroviario rispetto
all'autotrasporto.

Questa serie di elementi economici, sociali e am-
bientali riflettono la grande rilevanza delle poli-
tiche che la Confederazione sta portando avanti,
strategicamente legate all'approccio da first mo-
ver rispetto alle altre nazioni transalpine, in par-
ticolare dall’Austria che ha in corso investimenti
paragonabili per complessita e rilevanza degli
investimenti, che potranno raggiungere risultati
similari solo con oltre un decennio di ritardo. Que-
sto vantaggio temporale permettera agli opera-
tori delliintera filiera logistica ferroviaria svizzera
di poter rafforzare i propri modelli organizzativi e
commerciali con largo anticipo rispetto ai concor-
renti italiani, austriaci o tedeschi, favorendone la
Tra le iniziative di tipo soft adottate dalla Confe-
derazione e volte a mitigare il rischio di strategie
politiche non coordinate da parte degli altri Stati
transalpini si segnala l'iniziativa “Seguiti di Zurigo”
alla quale partecipano Germania, Francia, Austria,
Svizzera, Slovenia e Italia e che ha l'obiettivo di
armonizzare le politiche dei singoli Paesi per pro-
muovere lo sviluppo sostenibile dell'area e, nel
campo dei trasporti, ottimizzare il trasferimento
modale dei traffici e una migliore sicurezza stra-
dale. All'interno di questo gruppo di lavoro com-
posto dai diversi Ministri delle Infrastrutture e dei
Trasporti o dai loro delegati € in fase di studio “la
borsa dei transiti alpini’, cio@ un meccanismo per
la gestione delle limitate capacita stradali dei vali-
chi o del numero di transiti attraverso i meccani-
smi di mercato. La Svizzera punta all'adozione di

2 In realta il Fondo Grandi Progetti Ferroviari & alimentato
principalmente da tre voci di entrata a destinazione vincolata,
oltre la TTPCP, é utilizzato I'1% del prodotto complessivo dell’l-
VA su base annuale e il 25% del gettito prodotto da un'imposta
sugli oli minerali.



TRASPORTI & CULTURA N.39

questo sistema armonizzato, in modo da evitare i
meccanismi di“aggiramento”tipici che si produco-
no in seguito all'introduzione di nuove tassazioni
stradali e sul carburante.

Come accennato nell'introduzione, l'innovazio-
ne che la Svizzera si appresta a valorizzare lungo
I'asse ferroviario del Gottardo assume un'impor-
tanza “decisiva’, in quanto inserita in un contesto
politico dove gran parte delle iniziative di medio e
lungo periodo a livello europeo puntano alla sosti-
tuzione della strada con la ferrovia, specialmente
per quanto riguarda i traffici merci. Ne sono una
conferma le politiche TEN-T, volte a costruire un
sistema capace di generare crescita economica
abbattendo i costi di trasporto tra i nodi core del-
la rete e puntando sulla realizzazione di corridoi
multi-modali ad alta efficienza tecnologica e logi-
stica. E la ferrovia € identificata come la modalita
privilegiata per il perseguimento di questo ambi-
zioso obiettivo.

Piu in generale, lo shift modale & il perno centra-
le delle politiche dei trasporti dell'lUnione Euro-
pea. Queste sono state recentemente rafforzate
dall'approvazione del programma Connecting
Europe Facility, volto alla realizzazione di moder-
ni corridoi multimodali e dall’'approvazione della
Direttiva Eurovignette finalizzata ad internalizzare
nei costi dell'autotrasporto le esternalita ambien-
tali negative, anche in risposta alle problematiche
di sicurezza degli attraversamenti alpini. A questo
proposito si segnala come una serie di rilevanti
incidenti stradali nelle tratte transalpine, fra cui
quello del 1999 nel tunnel del Monte Bianco con
la morte di 39 persone e la chiusura del tunnel per
tre anni, quello nel tunnel dei Tauri in Austria (12
morti) e quello nel tunnel del San Gottardo con 11

morti nel 2001, sono stati uno dei fattori di accele-
razione, delle iniziative tese al modal shift, special-
mente in Svizzera.

In questo scenario, le iniziative adottate dalla Sviz-
zera in supporto all’entrata in esercizio del tunnel
del Gottardo rappresentano un valido modello
per le altre opere in fase di realizzazione lungo le
Alpi, caratterizzate da gallerie di base con caratte-
ristiche e lunghezze similari, quali la nuova linea
Torino-Lione o I'asse del Brennero fra Bolzano ed
Innsbruck o la sequenza di gallerie del Koralm e
del Semmering fra Linz e Vienna. Non € un caso se
oggi lungo gli assi alpini la ferrovia risulta essere la
modalita con la quota di mercato maggiore solo
in Svizzera, con il 66% dei traffici (dato al primo
semestre 2013), rispetto al 34% e al 9% degli attra-
versamenti austriaci e francesi.

Gli effetti attesi derivanti dalla costruzione di que-
ste opere fanno riferimento principalmente a tre
categorie: tecnici, economici e sociali.

Per quanto riguarda i primi, questi si legano ai
miglioramenti prodotti sull'esercizio ferroviario
una volta completato I'asse del Gottardo, che per-
mettera una riduzione delle distanze chilometri-
che di circa 30 km e di circa 600 metri della quota
sul livello del mare del tracciato rispetto alla linea
storica, con una conseguente riduzione dei tempi
sulle principali relazioni ferroviarie3. Secondo uno
studio condotto da Arnet e Zbinden (2013), nel
2013 il 59% dei treni che hanno percorso il corri-
doio del San Gottardo nei traffici intermodali tra
Italia e Svizzera hanno utilizzato la doppia trazio-

3 Lalinea non superera in nessun punto i 550 metri di altezza,
cioé l'altitudine di Berna.
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1- I cantieri all'esterno dell’a-
rea di Amsteg (Alptransit

2014).
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2 - | lavori di completamen-
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ne*. Una volta entrato in esercizio il nuovo tunnel
di base, grazie alle minori pendenze, questa quo-
ta scendera al 10% e il 90% dei traffici utilizzera la
trazione singola. Continueranno ad utilizzare la
doppia trazione i servizi di trasporto di materiale
particolarmente pesante, come minerali, metalli,
prodotti siderurgici.

Cambiera anche la composizione dei servizi fer-
roviari, che & determinata dalle restrizioni di peso
e di lunghezza sulla linea, che diminuiranno, per-
mettendo la circolazione di treni fino a 2.000 tonn
di peso e fino a 750 m di lunghezza. Questo, unito
alle sagome piu elevate sulle linee di montagna,
a cui & associata l'iniziativa del C4M, produrra un
significativo incremento nel riempimento dei cari-
chi trasportati e nel numero di Unita di Trasporto
Intermodali (UTI) inviate per singolo convoglio.
Inoltre, in un’ottica di corridoio, cosi come stabili-
to dalla “Dichiarazione di Intenti” del 17/12/2012
firmata dai Governi di Italia e Svizzera, la realizza-
zione della NFTA e del C4M sara accompagnata
dall’eliminazione degli ostacoli di natura tecnica e
normativa che rappresentano oggi dei limiti all'in-
teroperabilita tra i due sistemi ferroviari nazionali.
Questi sono determinati dai criteri di conformita
del materiale rotabile, dal mutuo riconoscimen-
to delle qualifiche professionali, dalle norme di
accesso alla rete, dagli standard di sicurezza, dal
funzionamento dei sistemi di comunicazione.
Oggi l'interoperabilita ferroviaria sulle direttrici in-
ternazionali e limitata da questi vincoli di natura
tecnica. Ad esempio, nel caso dei traffici ferroviari
tra Italia e Svizzera, sono necessarie una serie di
operazioni al confine per garantire ai convogli il
proseguimento del proprio tragitto su reti ferro-
viarie differenti. Generalmente queste consistono
nello sgancio/aggancio del locomotore del treno,
nella rimozione e applicazione dei segnali di coda,
nello scarto (oppure aggiunta) di carri o di grup-

4 Arnet e Zbinden (2013), Masterarbeit Quantifizierung des
Nutzens fiir den Bahnguterverkehr bei einem Vollausbau der
Gotthardstrecke, Aprile 2013.
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pi di carri, nelle modalita di guida del locomotore
del treno o nel traino del locomotore. Ognuna di
queste operazioni comporta un costo aggiuntivo
per le aziende, che si ripercuote sul prezzo pagato
dai clienti per spedire le proprie merci via ferrovia.
Senza considerare I'allungamento del tempo tota-
le di trasporto dovuto a queste procedure.

Va da sé che i miglioramenti di natura tecnica si
riflettono sul costo del servizio, incidendo princi-
palmente sul prezzo della trazione, del persona-
le di condotta, dell'energia utilizzata e delle altre
operazioni, come quelle al confine o quelle di ag-
gancio e sgancio del secondo locomotore.

Se a questi parametri € associata una diminuzione
dei costi in termini relativi rispetto allo stato attua-
le, per quanto riguarda l'accesso all'infrastruttu-
ra, che oggi incide per il 30% del totale dei costi
d’esercizio per un servizio di trasporto combinato
non accompagnato tra ltalia e Svizzera, gli elevati
costi d'investimento e di gestione della nuova in-
frastruttura potrebbero riflettersi sul prezzo uni-
tario pagato dagli utilizzatori finali, determinan-
do un rincaro rispetto agli attuali livelli. Questo &
confermato guardando al prezzo base delle tracce
applicato dalle Ferrovie Federali Svizzere nel 2014,
pari a 3,42 euro per treno/km sulle linee di catego-
ria A, che attualmente comprendono solo il tunnel
di base del Lotschberg e che e di 2 euro per treno/
km superiore a quello applicato sulle altre linee.
E evidente come gli alti costi per la realizzazione
della nuova linea del Lotschberg si riflettano oggi
sul prezzo pagato dagli utenti per il suo utilizzo.

| “benefici di sistema” prodotti dalla riduzione dei
costi d'esercizio ferroviario lungo la linea del Got-
tardo dipenderanno in maniera proporzionale dal-
la mole di servizi che utilizzeranno la nuova linea.
Anche perché, guardando ad esempio all'ltalia,
secondo recenti stime ISTAT le attivita logistiche
influiscono per il 10-15% sul costo del prodotto
finito e per 1'8-9% sul fatturato delle aziende ma-
nifatturiere italiane. Tradizionalmente le stime di
traffico relative a progetti infrastrutturali di grandi
dimensioni vengono fatte considerando tre cate-
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gorie: il traffico divertito dalla strada alla ferrovia,
quello che gia utilizzava la ferrovia e il traffico che
non sarebbe esistito in assenza del nuovo tunnel.
Il nuovo tunnel di base permettera il transito di
220-260 convogli merci, rispetto ai 140-160 attua-
li, e la capacita annuale di trasporto merci passera
cosi da 20 milioni di tonnellate a circa 50 milioni
di tonnellate. Dunque vi & uno spazio elevato di
crescita, considerando che ad esempio nel 2012,
sono passate attraverso il Gottardo circa 13,9 mi-
lioni di tonnellate di merci via ferrovia, saturando
I'attuale capacita del 70%. La riduzione dei costi
d'esercizio, i miglioramenti tecnici, la diminuzio-
ne delle distanze e dei tempi di trasporto, insieme
alle politiche di disincentivo al trasporto stradale
saranno elementi decisivi nel determinare lo sfrut-
tamento del nuovo tunnel.

Un ulteriore punto d'attenzione riguarda i benefici
di carattere ambientale e sociale collegati al trasfe-
rimento modale dalla strada alla rotaia. Questi si
sostanziano in una riduzione delle emissioni noci-
ve nell'atmosfera causate dagli scarichi dei mezzi
pesanti e di particolare impatto sull'ambiente alpi-
no, che & un ecosistema di elevato interesse natu-
ralistico e paesaggistico. Anche perché nelle Alpi
le condizioni orografiche e meteorologiche aggra-
vano sia linquinamento atmosferico che quello
fonico, dal momento che gli inquinanti riescono
difficilmente a disperdersi dalle valli perché sono
chiusi proprio dalle alte montagne.

In questo ambito le politiche adottate dalla Con-
federazione hanno gia dato dei risultati indubbia-
mente positivi, con una diminuzione delle emis-
sioni dei principali agenti inquinanti nella regione
alpina, lungo le autostrade A2 (San Gottardo) e
A13 (San Bernardino), che ha toccato il 40% per il
NOXx (ossidi di azoto) e il 50% per il PM10 (polveri
fini) tra il 2004 e il 2012. Con l'apertura del nuovo
tunnel del Gottardo e il conseguente shift di traffi-
co, anche in questa area saranno ottenuti ulteriori
risultati.

Il caso della Svizzera & generalmente considerato
come un modello per quanto riguarda I'adozione
di una politica di ampio respiro finalizzata al rag-
giungimento di obiettivi di lungo periodo condi-
visi tra la pubblica amministrazione e la cittadi-
nanza. La realizzazione della NFTA, il cui fulcro e
I'apertura del nuovo tunnel di base del Gottardo,
é stata accompagnata da una varieta di interventi
proattivi, diretti a costruire le precondizioni affin-
ché i traffici ferroviari trovino una “convenienza di
sistema” nello sfruttamento della nuova infrastrut-
tura. Questa é dettata dai disincentivi al trasporto
stradale e dagli incentivi al trasporto ferroviario,
dalle elevate perfomance ottenibili sulle nuove li-
nee e dalla rinnovata sostenibilita ambientale ed
economica di lungo periodo, sia per gli utenti fina-
li dell'opera, sia per la popolazione locale.

Riproduzione riservata ©
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