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M essaggio

sul decreto federale concer nenteil credito aggiuntivo
elaliberazione parziale dei fondi bloccati della seconda
fasedellaNFTA 1

del 10 settembre 2003

Onorevoli presidenti e consiglieri,

con il presente messaggio vi sottoponiamo, per approvazione, il decreto federale
concernente il credito aggiuntivo e la liberazione parziale dei fondi bloccati della
seconda fase dellaNFTA 1.

Gradite, onorevoli presidenti e consiglieri, I’ espressione della nostra alta considera-
zione.

10 settembre 2003 In nome del Consiglio federale svizzero:

Il presidente della Confederazione, Pascal Couchepin
Lacancelliera della Confederazione, Annemarie Huber-Hotz
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Compendio

Nella votazione del 27 settembre 1992, i cittadini hanno di principio approvato la
nuova ferrovia transalpina (NFTA). In occasione della votazione del 29 novembre
1998 sulla costruzione e sul finanziamento dell’infrastruttura dei trasporti pubblici
(FTP), il popolo ei Cantoni hanno approvato il progetto NFTA ridimensionato che
costituisce uno dei quattro grandi progetti ferroviari. La NFTA ridimensionata
(NFTA 1) e stata suddivisa in due fasi.

Mentre la prima fase (gallerie di base del Létschberg e del San Gottardo) €in piena
realizzazione, con il presente messaggio s chiede la liberazione parziale dei fondi
per la seconda fase. Occorre in un primo tempo liberare i crediti bloccati per gli
investimenti prioritari della galleria di base del Monte Ceneri e i rimanenti
ampliamenti tra San Gallo e Arth-Goldau.

La seconda fase della NFTA 1 comprende in particolare le gallerie di base del
Monte Ceneri e dello Zimmerberg, il collegamento tra la riva sinistra del lago di
Zurigo e la linea del San Gottardo (galleria dello Hirzdl), i rimanenti ampliamenti
tra San Gallo e Arth-Goldau e gli ampliamenti delle linee di accesso della galleria
di base. Mentre € provata la necessita economica della galleria di base del Monte
Ceneri, degli ampliamenti allo Zimmerberg e tra San Gallo e Arth-Goldau, nonché
delle linee di accesso al San Gottardo, non € cosi per la galleria dello Hirzel che
deve quindi essere temporaneamente rimandata. |l Consiglio federale ha inoltre
sottoposto al Parlamento un ampio programma di sgravio che ha importanti conse-
guenze per il finanziamento dei trasporti pubblici e in particolare dell’infra-
struttura ferroviaria. Sulla base del programma di sgravio € necessario ridefinire le
priorita. Per quanto concerne la NFTA, I'inizio dei lavori di costruzione della
galleria di base dello Zimmerberg sara probabilmente rimandato di circa due anni.
| crediti d’ opera per la galleria di base dello Zimmerberg e dello Hirzel rimangono
per il momento bloccati.

Contemporaneamente alla liberazione dei fondi per la seconda fase si chiede di
aumentare leriserve di 900 milioni di franchi. Il credito d’ opera «riserve» e di fatto
esaurito. | motivi vanno ricercati nelle spese supplementari dovute alle aumentate
esigenze in materia di sicurezza, allo sviluppo della tecnologia ferroviaria, all’ otti-
mizzazione del progetti e alle nuove conoscenze inerenti al progetto. Queste spese
supplementari non servono ad ampliare la NFTA ma — come chiede il decreto sul
transito alpino — ad adeguarla alle nuove conoscenze in materia di sicurezza e ai
progressi della tecnica.

Le questioni della finanziabilita e dell’economicita dell’infrastruttura ferroviaria
costituiscono una sfida generale per |’ ente pubblico, che st manifesta tra |’ altro nel
rimborso del mutui a interesse pieno, non superiori al 25 per cento dei costi dei
progetti FTP, o nei costi successivi della nuova infrastruttura (ammortamenti,
maggiori spese d’esercizio). || Consiglio federale ha quindi incaricato il DATEC di
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proporre soluzioni di finanziamento in collaborazione con il DFE entro la meta del
2004. | tre grandi progetti (NFTA, Ferrovia 2000 e raccordo alla rete ad alta
velocita) vengono coordinati includendo gli altri investimenti nell’infrastruttura

ferroviaria.
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M essaggio

1 Parte generale
11 Situazioneiniziale
11.1 M andato costituzionale

L'articolo 196 numero 3 della Costituzione federale (Cost.) prevede quattro grandi
progetti della Confederazione per modernizzare la ferrovia (investimenti FTP): la
nuova ferrovia transalpina (NFTA), Ferrovia 2000, il raccordo della Svizzera orien-
tale e occidentale ala rete ferroviaria europea ad dta velocita e il miglioramento
della protezione contro I’ inquinamento fonico lungo le tratte ferroviarie.

L'articolo costituzionae disciplina inoltre il finanziamento e stabilisce che per
ognuno dei quattro grandi progetti € necessaria una legge federale separata. Per il
progetto NFTA € in vigore il decreto sul transito alpino, che stabilisce gli investi-
menti NFTA finanziati e li suddivide in due fasi: gli investimenti principali nella
prima fase sono le gallerie di base del Létschberg e del San Gottardo, mentre nella
seconda fase sono la galeria di base del Monte Ceneri e dello Zimmerberg. Gli
investimenti NFTA finanziati sono illustrati nella cartina contenuta nell’ allegato 1,
mentre laripartizione tra la prima e la seconda fase della NFTA ¢ elencata nell’ dle-
gato 2.

1.1.2 Finanziamento

Conformemente all’ articolo 196 numero 3 capoverso 1 Cost., i quattro grandi pro-
getti ferroviari sono finanziati con il fondo per i grandi progetti ferroviari (fondo
FTP). 1l regolamento del fondo disciplina la procedura relativa ai depositi e ai
prelievi dal fondo, come pure le condizioni per la concessione di un anticipo da
parte della Confederazione. 1l fondo FTP & alimentato da quattro fonti: @ massimo
due terzi del prodotto della tassa sul traffico pesante, o 0,1 per cento dell’ diquota
dell’imposta sul valore aggiunto, i fondi provenienti dall’imposta sugli oli minerali e
fondi provenienti dal mercato dei capitali. | fondi dell’'imposta sugli oli minerali
possono essere utilizzati per coprire solo il 25 per cento delle spese globali delle
linee di base della NFTA, mentre i fondi provenienti dal mercato dei capitali posso-
no coprire a massimo il 25 per cento delle spese globali per la NFTA, Ferrovia
2000 e il raccordo alla rete ad alta velocita. La Confederazione pud concedere
anticipi a fondo FTP. Gli anticipi hon devono superare I'importo di 4,2 miliardi di
franchi (stato dei prezzi 1995). L'ammontare dei fondi da attribuire & stabilito
annualmente dal nostro Consiglio. L’ Assemblea federale determina annualmente i
fondi per i progetti mediante crediti di pagamento. Il funzionamento del fondo FTP
eillustrato nell’ alegato 4.

| mezzi necessari per i singoli grandi progetti sono stanziati dall’ Assemblea federale
sotto formadi crediti d’impegno.
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113 Basi legali

Per laNFTA sono determinanti i decreti federali ele basi legali seguenti:
—  Codtituzione federale del 18 aprile 19991;
—  Decreto del 4 ottobre 19912 sul transito alpino;
—  Ordinanzadel 28 febbraio 20013 sul transito alpino;

—  Decreto federale del 9 ottobre 19984 relativo a regolamento del fondo per i
grandi progetti ferroviari;

— Decreto federale dell’8 dicembre 19995 sul finanziamento dedl transito
apino.

12 Contesto della politica dei trasporti

La politica svizzera dei trasporti persegue tre obiettivi che si basano sul principio
dello sviluppo sostenibile. Il traffico deve poter essere controllato tenendo conto
delle esigenze ambientdi, il sistema dei trasporti deve essere finanziabile ed effi-
ciente e la politica svizzera dei trasporti deve essere integrata nel contesto europeo.
La modernizzazione dell’infrastruttura ferroviaria — tra I’ atro con la NFTA — & uno
degli elementi centrali per raggiungere questi obiettivi.

Il fulcro della NFTA € costituito dagli assi di transito Nord-Sud con le gallerie di
base del San Gottardo e del Lotschberg, completate da ampliamenti ale vie di
accesso. Grazie alla NFTA il traffico passeggeri € merci potra usufruire di collega
menti Nord-Sud piu brevi, veloci ed efficaci. Nel traffico merci laNFTA aumentala
capacita e la qualita del trasporto e rafforza la posizione concorrenziale della ferro-
via. Nédl traffico passeggeri integra la Svizzera nella rete europea ad ata velocita
Unitamente al progetto «raccordo alarete ad alta velocita» riduce i tempi di viaggio
al’estero. Assieme a «Ferrovia 2000» viene alestita un’ offerta a livello nazionale
che, ale condizioni quadro finanziarie esistenti, risulta ottimale per tutte le regioni
della Svizzera. La NFTA collega in particolare i Cantoni Vallese e Ticino
nell’ambito di questo progetto.

Un dtro elemento chiave ¢ il trasferimento del traffico. Secondo I'articolo sulla
protezione delle Alpi (art. 84 Cost.), la regione apina deve essere protetta dalle
ripercussioni negative del traffico. A questo scopo il traffico transalpino per il tra-
sporto di merci deve essere trasferito per quanto possibile su ferrovia. La legge sul
trasferimento del traffico realizza questo obiettivo e stabilisce che il numero di
vieggi attraverso le Alpi nel traffico merci pesante deve essere ridotto a 650 000
al’anno. Questo obiettivo deve essere raggiunto a piu tardi entro due anni
dall’ apertura della galleria di base del Lotschberg. La NFTA € una delle misure
centrali per redizzareil trasferimento.

RS 101

RS 742.104
RS 742.104.1
RS 742.140
FF 2000 136

AbsWNPEFP
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Lapolitica svizzera dei trasporti si fonda su quella europea. Sial’accordo di transito
sia quello sui trasporti terrestri tengono conto della realizzazione della NFTA. Gli
accordi garantiscono il coordinamento della politica dei trasporti nella regione
apina. Nel 2005 il limite di peso verra portato dalle attuali 34 tonnellate a 40 ton-
nellate per autocarro, aumentando contemporaneamente la TTPCPS. La TTPCP
verra ulteriormente aumentata con la messa in servizio della galeria di base del
Lotschberg, a piu tardi a partire dal 2008. Nel frattempo la Svizzera e I'UE s
garantiscono reciprocamente |’ accesso alla rete ferroviaria. Grazie a promovimento
del trasporto combinato si intende proteggere la regione alpina. La Svizzera s é di
conseguenza impegnata a costruire la NFTA, mentre I’ UE e in particolare Germania
e ltaliadovranno garantire le linee di apporto aNord e a Sud dellaNFTA. Una parte
del ricavo della TTPCP viene utilizzata per modernizzare I’ infrastruttura ferroviaria
in Svizzera, in particolare per costruire laNFTA.

1.3 Situazione finanziaria FTP
1.3.1 Fondo

Il programma di costruzione dei progetti FTP7 (costruzione e finanziamento ddll’in-
frastruttura dei trasporti pubblici), che comprende i costi d’investimento annuali
previsti, € stato allestito tenendo conto dei versamenti annui a fondo FTP, come
pure della remunerazione degli anticipi, dell’andamento del rincaro e del tetto mas-
simo degli anticipi fissato a 4,2 miliardi di franchi (stato del prezzi 1995). Per
quanto concerne i versamenti al fondo sono state elaborate previsioni sulla loro
scadenza fino alla conclusione e al pagamento dei progetti. | cambiamenti sul fronte
delle entrate o delle uscite possono essere simulati mediante modelli («simulazione
del fondo»)8.

Nei primi anni del programma di costruzione le entrate sono notevolmente inferiori
alle parti di credito necessarie per la realizzazione dei progetti. Per poter eseguire i
lavori di Ferrovia 2000 e della NFTA, la Confederazione anticipa i pagamenti.
Questi anticipi possono provocare temporaneamente un aumento della quota
d’indebitamento. Per evitare un eccessivo indebitamento, il Parlamento ha stabilito
quindi nel regolamento del fondo un tetto massimo degli anticipi pari a 4,2 miliardi
di franchi.

Con la smulazione del fondo, I'Ufficio federale dei trasporti (UFT) controlla
I’ osservanza delle condizioni quadro. La differenza («gap») tra il tetto massimo
degli anticipi etutti gli anticipi giaversati o ancora da versare costituisce laliquidita
disponibile a un determinato momento. Fintanto che questa entita € positiva, dli
anticipi complessivi rientrano nel margine prescritto. Se il «gap» € negativo, il tetto
massimo degli anticipi € superato e occorre intervenire.

6 Vaore medio ponderato di 292,5 franchi per latratta Basilea-Chiasso.
7 Cfr. alegato 3: piano degli investimenti FTP.
8  Cfr. alegato 5: ipotesi per lasimulazione del fondo.
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132 Considerazioni generali in materia di economicita

Le modalita di finanziamento dei tre grandi progetti NFTA, Ferrovia 2000 e raccor-
do dlarete ad alta velocita sono disciplinati in convenzioni speciali trala Confede-
razione da un lato e i costruttori e gestori dall’altro. Il finanziamento ha luogo
mediante contributi a fondo perso, mutui a interesse variabile e mutui a interesse
pieno. | mutui a interesse pieno e quindi rimborsabili ammontano a massimo a
25 per cento del totale degli investimenti.

Da considerazioni aggiornate di economicita risulta che nel caso della NFTA questi
mutui potranno difficilmente essere rimborsati integralmente con i redditi supple-
mentari risultanti dai nuovi investimenti.

Attualmente, il problema dell’ economicita e delle future modalita di rimborso e di
remunerazione di questi mutui viene analizzato per i tre grandi progetti ferroviari
(senza il risanamento fonico) e per i costi successivi degli investimenti della Confe-
derazione nell’infrastruttura dei trasporti pubblici. Abbiamo discusso la questione e
incaricato il DATEC di elaborare una proposta di soluzione in collaborazione con il
DFE edi presentarcelanel primo semestre del 2004.

Per osservazioni concernenti I’ economicita della NFTA e le proposte di soluzione
relative ai costi provocati dagli investimenti nell’infrastruttura ferroviaria si veda il
numero 2.3.

133 Programma di sgravio

Il programma di sgravio 2003 prevede (stato del nostro messaggio) di ridurre i
versamenti provenienti dalla TTPCP a fondo FTP trail 2004 e il 2007. Solo circa
1’80 per cento (invece dell’ attuale 100 %) delle aliquote federali sui proventi della
TTPCP (due terzi delle entrate complessive) dovra essere versato al fondo. Nel 2004
verranno quindi a cadere 50 milioni, nel 2005 125 milioni e nel 2006-2007
150 milioni di franchi al’anno.

La riduzione dei versamenti a fondo FTP ha come conseguenza che con il pro-
gramma di costruzione previsto originariamente il tetto massimo degli anticipi non
potra piu essere rispettato e dovranno essere introdotte misure correttive: il pro-
grammadi costruzione dovra essere prolungato o se del caso ridimensionato.

| progetti di costruzione finanziati con il fondo FTP sono gestiti mediante i relativi
messaggi (seconda fase della NFTA 1, raccordo alla rete ad alta velocita e seconda
tappadi Ferrovia 2000). Nel messaggio concernente il programma di sgravio 2003 €
stato stabilito che & prioritario rinviare di uno o due anni I'inizio della costruzione
delle gallerie di base del Monte Ceneri e/o dello Zimmerberg, previsto per il 2006,
come pure del raccordo della Svizzera orientale e occidentale alla rete ad alta velo-
cita. Secondo il programma di sgravio, i lavori di progettazione della seconda tappa
di Ferrovia 2000 dovranno aloro volta essere ridotti. In questo caso non si esclude
chel’inizio del lavori potrebbe essere rimandato di uno o due anni al 2011/12.

Per osservazioni concernenti le ripercussioni concrete per gli investimenti della
secondafase dellaNFTA 1 s vedail numero 2.2.7.
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14 Programma NFTA

11 26 giugno 2002, abbiamo preso una decisione di principio a favore del tracciato
della «dorsale lunga chiusa» nel Cantone di Uri. Chiederemo un credito a Parla-
mento per poter dare inizio alla pianificazione della variante dorsae e nel frattempo
esaminare atri progetti NFTA finora rimandati. Un eventuale messaggio concer-
nente la costruzione e il finanziamento di questi progetti non verra presentato prima
del 2007.

Questo programma conseguente a ridimensionamento della NFTA viene chiamato
NFTA 2. Deve essere chiaramente distinto dai progetti FTP attualmente in corso. Si
tratta di un nuovo progetto che attualmente non € ancora finanziato (cfr. n. 1.4.2) e
che necessita di una nuova base legale. Il progetto NFTA ridimensionato secondo il
progetto FTP e detto NFTA 1.

141 NFTA 1

Il progetto NFTA comprende I’ ampliamento degli assi di transito del San Gottardo e
del Lotschberg-Sempione quale sistema globale e un miglior raccordo della Svizzera
orientale all’ asse di transito del San Gottardo (art. 3bis cpv. 2 del decreto sul transito
apino).

Con il ridimensionamento del progetto NFTA si € rinunciato al’ ampliamento totale
degli assi di transito, mentre gli investimenti NFTA finanziati in precedenza sono
stati sanciti nell’ articolo 59s del decreto sul transito alpino (NFTA 1). Sono inclusi
nel pacchetto di finanziamento della NFTA 1 le gdlerie di base del Létschberg, del
San Gottardo e del Monte Ceneri cosi come il raccordo della Svizzera orientale alla
linea del San Gottardo (Zimmerberg, Hirzel, ampliamenti tra San Gallo e Arth-
Goldau).

La NFTA 1 viene realizzata in due fas (allegato 2): la prima fase comprende la
sorveglianza del progetto, le gallerie di base del Létschberg e del San Gottardo
(compresa la nuova tratta nella regione di Giustizia) con i relativi collegamenti alla
rete ferroviaria esistente, la sistemazione della Surselva, ampliamenti urgenti sulla
tratta San Gallo-Arth-Goldau e ampliamenti di tratte della rimanente rete sull’ asse
del Létschberg. Sono inoltre inclusi la pianificazione della galleria di base del
Monte Ceneri e investimenti preliminari per |’opera di biforcazione «Nidelbad»
dellagalleriadi base dello Zimmerberg.

La seconda fase comprende le gallerie di base del Monte Ceneri e dello Zimmer-
berg, ulteriori ampliamenti sulla tratta San Gallo-Arth-Goldau, il collegamento
diretto tra la riva sinistra del lago di Zurigo e I’asse del San Gottardo, cosi come
ampliamenti sulla rimanente rete del San Gottardo, compresi i preparativi per la
messain servizio delle galerie di base del San Gottardo e del Monte Ceneri. Deci-
deremo in merito al’inizio della costruzione della seconda fase conformemente
all’ articolo 10bs capoverso 2 del decreto sul transito alpino.
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14.2 NFTA 2

LaNFTA 2 deve essere distinta dai progetti FTP giain corso (Ferrovia 2000, raccordo
adlarete ad dta velocita, risanamento fonico e NFTA 1). Puo essere definita come un
nuovo progetto a lungo termine che completa gli attuali progetti FTP. LaNFTA 2 sara
lanciata in due fasi: dapprima con il messaggio concernente la pianificazione, in
seguito con il messaggio concernente la costruzione dellaNFTA 2.

Nel messaggio concernente la pianificazione della NFTA 2 verranno illustrate a
grandi linee le basi della NFTA 2, che dovranno essere esaminate, e verra chiesto un
credito di pianificazione. Quest’ ultimo serviraafinanziare i seguenti lavori:

—  elaborazione del progetto preliminare del tracciato della linea «dorsale lunga
chiusa» nel Cantone di Uri, compresi i necessari sondaggi geologici;

— andis dettagliata secondo criteri di tecnica ferroviaria, economici e politici
per le principali tratte NFTA tra Arth-Goldau e Lugano, cosi come tra Heu-
strich e lavale del Rodano (corrisponde alle tratte rimandate del perimetro
dell’ampliamento totale dellaNFTA);

— integrazione della NFTA nelle analisi in corso per |a seconda tappa di Fer-
rovia 2000;

— messain evidenza di strozzature e allestimento di un elenco delle priorita
sugli assi di transito Nord-Sud;

— valutazione di miglioramenti per i collegamenti con I’ estero, in particolare
con la Germania (raccordi nella regione di Basilea) e con I'Italia (raccordi a
Sud);

—  chiarimento delle possibilitadi finanziamento per laNFTA 2.

Si rinuncia espressamente ad aggiornare i progetti preliminari disponibili perché i
documenti che verrebbero elaborati per |a data di realizzazione della NFTA 2 (dopo
il 2020) non sarebbero molto piu affidabili dei progetti preliminari disponibili
risdenti a 1994.

| risultati di questi studi saranno presentati a Parlamento attorno a 2007/2008 nel
messaggio concernente la costruzione della NFTA 2. Solo in questo messaggio, la
NFTA 2 sara veramente concretizzata. 11 Parlamento ed eventualmente il popolo
decideranno quali costruzioni dovranno essere realizzate e quando avra luogo la
realizzazione. Attualmente si parla di iniziare i lavori attorno a 2020. || messaggio
concernente la costruzione deve disciplinare anche il finanziamento. Attualmente si
presume di prolungare la durata del fondo per i grandi progetti ferroviari se le en-
trate dovessero essere uguali o leggermente adeguate. |l fabbisogno finanziario®
dipende dal programmadi costruzione.

9 Presupponendo chelaNFTA 2 comprenda le tratte NFTA rimandate (p. es. aggiramento
di Bellinzona, variante dorsale lunga Uri), binari supplementari sulle linee di accesso e
adeguamenti nelle regioni di confine con la Germania e’ Italia, secondo le stime attuali il
fabbisogno finanziario dovrebbe aggirarsi sui 6-8 miliardi di franchi.
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14.3 Credito complessivo NFTA

1431 Decreto federale concernenteil nuovo credito
complessivo per laNFTA

Con il decreto dell’8 dicembre 199910 sul finanziamento del transito apino, il
Parlamento ha approvato un credito complessivo per la NFTA 1 pari a 12 600
milioni di franchi (stato dei prezzi 1998, senza rincaro, imposta sul valore aggiunto
e interess intercalari). La sua scelta € documentata nel messaggio del 31 maggio
199911 concernente il nuovo credito complessivo per laNFTA nel numero 142.2.

Credito complessivo NFTA secondo I'indice ZIW12

Inmio fr. senza IVA einteressi intercalari Stato dei prezzi 1998 secondo I'indice ZIW
12fase 22 fase Totale

Sorveglianza del progetto 65 65
Asse del Loétschberg 2754 2754
Asse del San Gottardo 5410 1202 6612
Sistemazione Surselva 105 105
Raccordo della Svizzera orientale 129 721 850
Ampliamenti San Gallo-Arth-Goldau 45 29 74
Ampliamenti delle linee dellarimanente rete 214 257 471
Riserve 978 691 1669
Totde 9700 2900 12 600

Secondo I'articolo 2 del decreto sul finanziamento del transito apino, da questo
credito complessivo il Parlamento haliberato le risorse finanziarie della primafase; i
crediti della seconda fase sono bloccati. Con il decreto federale proposto vengono
oraparzialmente liberati i fondi della secondafase dellaNFTA 1.

1432 Adeguamento all’indice di rincaro NFTA

Nel luglio 2001 abbiamo proceduto a un adeguamento del credito complessivo
NFTA pari originariamente a 12 600 milioni di franchi: la sostituzione dello Zircher
Index fir Wohnbauten (ZIW) con I'indice di rincaro NFTA (IRN) ha comportato un
aumento del credito a 14 704 milioni di franchi (stato dei prezzi 1998). La conver-
sione eillustrata nell’ alegato 7.

Per procedere a confronti dei costi complessivi della NFTA depurati del rincaro
valgono come dati di riferimento i 14 704 milioni di franchi ripartiti come segue a
livello dei prezzi del 1998.

10 FF 2000 136
11 FF 1999 6265
12 ZIW = Zircher Index firr Wohnbauten.
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Credito complessivo NFTA secondo I'lRN

Inmio fr. senza IVA einteressi intercalari Stato dei prezzi 1998 secondo I'IRN

(DCF 03.07.01)

12fase 22 fase Totale
Sorveglianza del progetto 76 76
Asse del Loétschberg 3214 3214
Asse del San Gottardo 6313 1403 7716
Sistemazione Surselva 123 123
Raccordo della Svizzera orientale 151 841 992
Ampliamenti San Gallo-Arth-Goldau 52 34 86
Ampliamenti delle linee dellarimanente rete 250 300 550
Riserve 1141 806 1947
Totde 11 320 3384 14704

Con la determinazione dell’indice di rincaro NFTA e |'adeguamento del credito
complessivo NFTA, sono ora a disposizione per la costruzione della NFTA i fondi
originariamente approvati, depurati del rincaro, alo stato dei prezzi del 1998.

1.4.3.3 Liberazionedelleriserve etrasferimento
del creditod’ opera

In base al’articolo 3 del decreto federale dell’8 dicembre 199913 sul finanziamento
del transito apino, spetta a nostro Consiglio gestire il credito complessivo. Su
domanda del DATEC, il 21 agosto 2002 abbiamo da un lato deciso di liberare dalle
riserve 395073 milioni di franchi a favore delle opere «asse del Loétschberg»
(390 mio) e «ampliamenti San Gallo—-Arth-Goldau» (5,073 mio) e dal’atro di
trasferire un credito d’ opera per un importo di 20 milioni di franchi, conformemente
al’articolo 3 lettera a, dall’ opera «ampliamenti delle linee della rimanente rete»
all’ opera «asse del Lotschberg». |1 27 agosto 2003 abbiamo deciso di liberare dalle
riserve atri 378 milioni di franchi: 165 milioni di franchi a favore dell’ opera «asse
del Lotschberg» e 213 milioni di franchi a favore dell’ opera «asse del San Gottar-
do». Leriserve dellaprimafase si riducono quindi acirca 368 milioni di franchi.

13 FF20001 136
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Credito complessivo NFTA secondo i decreti del Consiglio federale del 21 agosto
2002 e del 27 agosto 2003

In mio fr. senzaIVA einteress intercalari Stato dei prezzi 1998 secondo I'IRN

(DCF 03.07.01)

13fase 22fase Totale
Sorveglianza del progetto 76 76
Asse del Lotschberg 3789 3789
Asse del San Gottardo 6 526 1403 7929
Sistemazione Surselva 123 123
Raccordo della Svizzera orientale 151 841 992
Ampliamenti San Gallo-Arth-Goldau 57 34 91
Ampliamenti delle linee dellarimanente rete 230 300 530
Riserve 368 806 1174
Totale 11 320 3384 14 704
2 Parte speciale
21 Lineedi accesso nellaregionedi confine
211 Raccordo a Nord

Il 6 settembre 1996 la Svizzera e la Germania hanno concluso a Lugano un accordo
sulla garanzia della capacita delle linee d’ accesso nord alla nuova ferrovia transal pi-
na (NFTA)14. In esso la Germania garantisce che la NFTA non sara sottosfruttata a
causa della mancanza di capacita o di offerte poco attrattive sulle linee di apporto
germaniche.

L’accordo si basa sul principio della territoriaita Ogni Paese € competente della
pianificazione e della realizzazione del progetto sul suo territorio. Il coordinamento
€ garantito da un comitato direttivo.

Nel traffico merci e passeggeri, il nodo di Basilea (accesso dalla linea dell’ Alto
Reno Karlsruhe-Friburgo in Brisgovia—Basilea) costituisce la porta principale della
linea di apporto a Nord della NFTA. Gli ass Zurigo—-Stoccarda e Zurigo—Monaco
assumono la funzione di tratte regionali di alleggerimento nel traffico merci e di
collegamento della Svizzera orientale allarete europea ad ata velocita

Da parte svizzera — in caso di effettivo bisogno — per aumentare la capacita sono
previsti i seguenti provvedimenti:
—  costruzione della nuova linea Mattstetten — Rothrist di Ferrovia 2000;
—  costruzione di una nuova trasversale del Giura proveniente dalla regione di
Basiles;
—  costruzione di un nuovo ponte a doppio binario sul Reno aBasilea

14 RS0.742.140.313.69. Approvato dall’ Assemblea federale il 3 marzo 1998, entrato in
vigore mediante scambio di noteil 2 giugno 1998.
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Da parte tedesca la tratta Karlsruhe—Friburgo in Brisgovia-Basilea viene definita
come linea d’apporto Nord ala NFTA. Nell’accordo sono elencate diverse misure
per aumentare la capacita che se necessario dovranno essere attuate gradatamente:

— aumento della capacita con la posa di una segnaletica moderna per la regola-
Zione del treni;

—  costruzione di sezioni a quattro binari;
— sistemazione di quattro binari sull’intero percorso.

Le misure menzionate vengono attuate atappein Svizzerae in Germaniain base alla
domanda.

Stato della pianificazione da parte svizzera:

— messa in servizio prevista della nuova linea Mattstetten — Rothrist nel
dicembre 2004;

— nuova perforazione del Giura: esame nell’ ambito della seconda tappa di Fer-
rovia 2000;

— nuovo ponte sul Reno a Basilea: |a procedura di approvazione dei piani &
stata avviata nel 2003.

Queste misure sono sufficienti per far fronte a traffico atteso fino a 2020. Un
ulteriore ampliamento delle capacita a partire dal 2020 dovra essere esaminato
nell’ambito della pianificazione della NFTA 2. Occorrera prestare particolare atten-
zione alaregione di Basilea

Le ferrovie e le societa di infrastrutture ferroviarie interessate hanno dal canto loro
avviato una pianificazione globale a lungo termine per la regione di Basilea La
Deutsche Bahn AG, la Société Nationale des Chemins de fer francais (SNCF), la
Réseau ferré de France (RFF) e le Ferrovie federali svizzere SA hanno presentato &
DATEC laloro pianificazione per I'ampliamento della rete ferroviaria nella regione
di Basilea

Si potra pensare a un’ eventuale realizzazione di queste proposte a dipendenza della
domanda nel settore dei trasporti. Le possibili soluzioni contenute nello studio
verranno integrate nel messaggio concernente la pianificazione dellaNFTA 2.

La pianificazione strategica globae delle ferrovie lancia tra I'atro la discussione
sulle seguenti proposte: unariattivazione e I’ ampliamento della linea Mulhouse (F)—
Mihlheim (D) per il traffico merci e I’aggiramento della citta di Basilea mediante la
tratta tedesca dell’ Alto Reno (Basel Bad Bf—-Bad/Sackingen) e un nuovo collega
mento attraverso il Reno sull’ asse di Bézberg (bypass Alto Reno).

L'UFT stabilira questa pianificazione globale nei comitati direttivi istituiti con la
Germania e la Francia per il traffico ferroviario transfrontaliero. E stato concordato
di elaborare la pianificazione globale per laregione di Basileain un organo speciale
trinazional e germano-franco-svizzero.
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2.1.2 Raccordo a Sud

Nel 1999 la Svizzera ha concluso con I’ Italia un accordo bilaterale per coordinare la
pianificazione della struttura ferroviaria a lungo termine, che & entrato in vigore il
18 maggio 200115, Si tratta di un accordo quadro che disciplina la pianificazione
dell’infrastruttura ferroviaria transfrontaliera necessaria, in particolare delle linee di
accesso a Sud dellaNFTA.

Dopo diversi incontri informali, il comitato direttivo istituito nell’ambito di questo
accordo s € riunito formalmente per la prima volta il 6 maggio 2003. Al comitato
direttivo sono subordinati quattro gruppi di lavoro (gruppo 1: infrastruttura e moni-
toraggio; gruppo 2: materiale rotabile, problemi di capacita, cooperazione; gruppo 3:
concessione, convenzione del Sempione; gruppo 4: politica dei trasporti, statistica,
infrastruttura stradal€). | partner del comitato direttivo mantengono inoltre contatti
con le autorita cantonali in Svizzera e regionali in Italia e con le imprese ferroviarie
nazionali e regionali.

| colloqui sono stati incentrati sugli sforzi di entrambi i Paesi per migliorare il
traffico merci ferroviario transalpino attraverso la Svizzera con destinazione o
provenienza Italia. Alla delegazione svizzera é stato tra |’ atro spiegato che in futuro
I'ltalia sosterra direttamente a livello finanziario le imprese attive nel trasporto
combinato strada/ferrovia. | due Stati sostengono inoltre la costruzione di nuovi
terminal nell’Italiadel Nord per il trasporto combinato.

Gli obiettivi perseguiti nel traffico merci sono:

— la garanzia delle capacita necessarie sulle linee di accesso alla NFTA per
poter trasferireil traffico merci dallastradaalaferrovia;

— losgravio del nodo di Milano con un aggiramento a Est e a Ovest;

— lacostruzione e I’ alacciamento di nuovi terminal presso Novara (Vercelli) e
aEst di Milano (Treviglio).

Ne traffico passeggeri s da la precedenza agli ass Nord-Sud (San Gottardo e
Lotschberg) per collegare rapidamente gli agglomerati urbani e per alacciare la
Svizzera all’ aeroporto milanese della Malpensa.

L'Italia ha presentato un programma vincolante e gia finanziato per migliorare i
raccordi a Sud. In vista della messa in servizio della galleria di base del Létschberg
sono importanti gli ampliamenti a Sud di Domodossola (allargamento dei profili,
ampliamento dei doppi binari, ulteriori binari di scambio, prolungamento dei binari
di scambio dagli attuali 400 a 650 m). Grazie al’ alargamento dei profili tra Premo-
sello e Aronaiil traffico dei container high-cube potra essere convogliato sulla tratta
L6tschberg-Sempione verso i terminal a Ovest di Milano, alleggerendo notevol-
mente lalineadi Luino.

15 RU 2003 1611
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2.2 Progetti di costruzione della seconda fase
dellaNFTA 1

221 Investimenti nella seconda fase della NFTA 1

L’ articolo 196 Cost. prescrive che occorre provare la necessita e lo stato di avanza-
mento della pianificazione di ogni grande progetto. Per i progetti della seconda fase
della NFTA 1, I'UFT ha incaricato I’Itituto di pianificazione dei trasporti6 del
Politecnico federale di Losanna di calcolare la capacita sulle linee di transito. Que-
sto studio aggiornato della piattaforma Nord-Sud comprende un miglior sistema di
segnaazione e di comando del treni del tipo ETCS Level 2 e I’infrastruttura dopo la
conclusione della primatappadi Ferrovia 2000 e della NFTA 1. Nell’ offertasi tiene
conto della domanda attualmente nota relativa a traffico passeggeri e merci per
il periodo 2014/16 (apertura della galeria di base del San Gottardo e del Monte
Ceneri).

Le principali questioni affrontate dallo studio sono se gli investimenti previsti per la
seconda fase della NFTA 1 siano assolutamente necessari e quale offerta e capacita
saranno disponibili sulla rete ferroviaria del 2014/16%7. Indipendentemente dal
Politecnico federale di Losanna, a queste stesse domande hanno risposto anche le
FFS.

Gli investimenti della seconda fase dellaNFTA 1 comprendono:

— lagadleria di base del Monte Ceneri compresi i collegamenti ala linea esi-
stente;

— lagdleria di base dello Zimmerberg compresi i collegamenti ala linea di
base;

— il collegamento tralariva sinistradel lago di Zurigo e lalinea del San Got-
tardo (galeriadello Hirzd);

—  gli ampliamenti rimanenti tra San Gallo e Arth-Goldau;

— gli ampliamenti delle linee della rimanente rete compresi i preparativi per
I"esercizio sull’ asse del San Gottardo.

2.2.2 Galleriadi base del Monte Ceneri

Gli studi del Politecnico federale e delle FFS sulla piattaforma Nord-Sud mostrano
che la galleria di base del Monte Ceneri (GBC) € necessaria per redlizzare I’ offerta
previstaed e giustificata dal profilo dell’ esercizio:

— con la realizzazione della GBC I'asse di transito Basilea—Chiasso diventa
una ferrovia di pianural8, in modo che potranno essere rimorchiati pesi fino
a 2000 tonnellate senza modificare |a trazione (eliminazione della locomoti-
vadi testa, intermedia e di spinta). Ne conseguono meno costi € un notevole

16 LITEP: Laboratoire d Intermodalité des Transports et de Planification.

17 Descrizione della metodologia nell’ alegato 10.

18 Rimangono ancora rampe con fino al 21 %o di pendenzatra Chiasso Smistamento e
Capolago. Nel collegamento Nord-Sud, che hail maggior carico, la pendenza
determinante e del 15 %o e si trova tra Capolago e Mendrisio. La rampa Chiasso
Sm-Balerna del 21 %o & trascurabile per il traffico Sud-Nord.
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guadagno di tempo nel traffico merci di transito con un aumento della pro-
duttivitadi circail 20 per cento sull’ asse Basilea—Chiasso;

— conlaGBC é possibile ampliare le capacita per garantire tempestivamente la
domanda di tracciati nel transito di merci;

— laGBC consente, assieme allagalleriadi base del San Gottardo e alagale-
riadi base dello Zimmerberg, tempi di percorrenza molto attrattivi tra Zuri-
go eil Ticino (ca. 1¥%) e tra Zurigo e Milano (tempo di sistema 3 ore) con
fermata nella Svizzera centrale e nodi a Bellinzona e Lugano;

— laGBC servei termina aEst e aOvest di Milano;

— I'attrattivo collegamento rapido Locarno—Lugano con la GBC comporta un
importante trasferimento del traffico passeggeri dalla strada alla ferrovia e
quindi anche notevoli aumenti del proventi del traffico passeggeri;

— incaso di difficolta finanziarie (cfr. n. 1.3.3 e 2.2.7), la GBC deve essere
prioritaria rispetto ala galleria di base dello Zimmerberg. La sua rapida rea-
lizzazione contemporaneamente alla galleria di base del San Gottardo con-
sente di conseguire un risultato ottimale per quanto concerne la capacitae la
qualitadel trasporto.

Conclusione: la galleria di base del Monte Ceneri deve essere redlizzata quanto
prima. La costruzione dovrebbe iniziare nel 2006 (lavori preliminari a partire dal
2005) se nel fondo per i grandi progetti ferroviari saranno disponibili i mezzi
finanziari (fatto salvo il programmadi sgravio).

Sato della procedura: il progetto GBC é stato pubblicato dal 2 aprile a 16 maggio
2003. La conclusione della procedura di approvazione dei piani (autorizzazione di
costruzione) € prevista per la fine del 2004, in modo che a partire dal 2005 s possa
iniziare coni lavori preliminari.

Costi: i costi finali presumibili della GBC con due tubi a binario unico sono stimati
a2035 milioni di franchi (stato dei prezzi 1998).

223 Galleria di base dello Zimmerberg

Lagalleriadi base dello Zimmerberg (GBZ) migliorail raccordo della Svizzera dla
NFTA con una maggiore capacita e riduzioni dei tempi di percorrenza per il traffico
passeggeri. Lo studio delle FFS sulla piattaforma d’ esercizio Nord-Sud mostra che
la GBZ con il tracciato della linea secondo il piano settoriale AlpTransit (galleria a
partire dalla biforcazione di Nidelbad fino a Litti) & giustificata dal profilo dell’ eser-
cizio:

— conlaGBZ é possibile separare il traffico veloce da quello lento e alleggeri-

re Thalwil;

—  puo essere intensificata I’ offerta Zurigo—Svizzera centrale e Zurigo-Ticino
secondo e esigenze del mercato;

— egarantitalaflessibilita per un ulteriore sviluppo dell’ offerta;

5710



— laGBZ consente, assieme alla galeriadi base del San Gottardo e alla galle-
ria di base del Monte Ceneri, tempi di percorrenza molto attrattivi Zurigo—
Ticino (ca. 1¥2 ore) e Zurigo—Milano (tempo di sistema 3 ore) con fermata
nella Svizzera centrale e nodi a Bellinzona e Lugano.

L’ Associazione Traffico e Ambiente (ATA) ha presentato un progetto alternativo
per il tracciato della linea nel piano settoriale AlpTransit relativo a corridoio Zuri-
go—Zugo-Arth-Goldau. Invece della GBZ propone un collegamento sotterraneo
Nidelbad—Horgen Oberdorf (ovvero collegamento con la linea esistente Thalwil—
Zugo), una nuova galleria a doppio binario dello Zimmerberg e una seconda galleria
abinario unico dell’ Albis (parallelamente alla galleria a binario unico gia esistente).
Riassumendo, dall’ esame del progetto dell’ ATA é risultato quanto segue:

la variante dell’ ATA non costituisce una valida aternativa ala variante del piano
settoriale AlpTransit per quanto concerne il suo effetto sulla rete (capacitd). Rappre-
senta unicamente un sistema a doppio binario nel perimetro considerato. Per quanto
concerne il tempo di percorrenza risparmiato ottiene risultati leggermente peggiori.
In base ai calcoli effettuati non offre vantaggi decisivi sul fronte dei costi. Il vantag-
gio dellavariante ATA sarebbe lapossibilita di una costruzione a tappe.

Conclusione: la galleria di base dello Zimmerberg con il tracciato della linea
secondo il piano settoriale AlpTransit &€ necessaria nell’ ottica dell’ esercizio fer-
roviario. Il nostro Consiglio decidera in merito al’inizio della costruzione.
Rispetto allagalleria di base del Monte Ceneri, la galeriadi base dello Zimmer-
berg € secondaria. Il credito per laGBZ rimane quindi ancora bloccato.

Sato delle pianificazioni: per lagalleriadi base dello Zimmerberg é stato presentato
un progetto di proseguimento immediato dei lavori di costruzione con perforazione
a partire da Nidelbad (galleria di Thalwil/Ferrovia 2000 prima tappa). La procedura
e stata respinta nel 2000 a seguito del rifiuto della proposta di iniziare anticipata-
mentei lavori (trasferimento dalla seconda alla primafase).

Costi: i costi finali presumibili della galleria di base dello Zimmerberg con tubi a
doppio binario sono stimati a 753 milioni di franchi (stato dei prezzi 1998) senza
tener conto di eventuali ulteriori dispositivi di sicurezza (cunicoli di salvataggio).

224 Collegamentotralarivasinistradel lago di Zurigo
elalinea del San Gottardo (galleria dello Hirzel)

Nell’ambito del ridimensionamento della NFTA, la galleria dello Hirzel & diventata
meno prioritaria, dal momento che per il traffico viaggiatori dalla Svizzera orientale
(p. es. San Gallo) verso I'asse del San Gottardo in direzione Sud comporta un pro-
lungamento del tempo di percorrenza (ca. 5 minuti) rispetto al tragitto attraverso il
Sattel, mentre il traffico merci, grazie agli ampliamenti della rete di Ferrovia 2000
(ampliamento a quattro binari Thalwil-Zurigo—valle della Limmat), pud passare
dallaregione di Zurigo. Secondo il disegno di decreto sul transito alpino contenuto
nel messaggio FTP, la galeria dello Hirzel doveva essere definita solo nel piano
settoriale. Successivamente il Parlamento I ha reinserita negli investimenti finanziati
dellaNFTA.
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Lo studio delle FFS concernente la piattaforma d’ esercizio Nord-Sud mostra che la
galleriadello Hirzel non é giustificata se si consideraiil periodo fino a 2015:

— nell’ottica attuale non sussiste I’ esigenza di mercato di costruire un collega-
mento ferroviario tralariva sinistra del lago di Zurigo e I’ asse del San Got-
tardo entro il 2015 né per il traffico passeggeri né per il traffico merci;

— il traffico merci proveniente dalla Svizzera orientale pud essere convogliato
aNord di Zurigo e quindi attraverso la Siidbahn (linea FFS che attraversa il
Freiamt) alalinea del San Gottardo;

— ndl traffico passeggeri |a Svizzera orientale ha buone possibilita di raccordo
verso Sud siavia Zurigo siacon il Vora penexpress a Arth-Goldau.

Conclusione: nel programma della seconda fase della NFTA 1, la gdleria dello
Hirzel e per orarimandata. Stabiliremo quando sara opportuno riesaminarla e se
necessario proporremo di liberareil credito.

Sato delle pianificazioni: per il collegamento della riva sinistra del lago di Zurigo
con la linea del San Gottardo non esiste ancora un progetto. A breve termine non
Sono previste ulteriori pianificazioni.

Costi: i costi finali presumibili della galleria dello Hirzel a binario unico sono sti-
mati a 200 milioni di franchi (stato dei prezzi 1998) e verranno accantonati nel
fondo FTP dopo il 2012.

225 Ampliamenti tra San Gallo e Arth-Goldau
Con la seconda fase degli ampliamenti tra San Gallo e Arth-Goldau si perseguono i
seguenti obiettivi:

— riduzione dei tempi di percorrenza e di conseguenza garanzia dei raccordi
nei diversi nodi (p. es. Pféffikon, Arth-Goldau ecc.);

—  stabilizzazione ddl’orario e di conseguenza eliminazione delle tratte sog-
gette aritardo e aumento della flessibilita d’ esercizio;

— miglioramento delle coincidenze trai treni e della sicurezza dell’ esercizio;
— aumento della capacitadelle tratte.
I moduli contenuti nella seconda fase sono elencati nell’ allegato 11.

Conclusione: gli ampliamenti della seconda fase sulla tratta tra San Gallo e
Arth-Goldau sono necessari dal profilo dell’ esercizio e per aumentare la sicurez-
za. Devono essere redlizzati quanto prima.

Sato delle pianificazioni: per i rimanenti ampliamenti sulla tratta San Gallo-Arth-
Goldau non ci sono ancora progetti.

Costi: i costi finali presumibili per i rimanenti ampliamenti sulla tratta San Gallo—
Arth-Goldau sono stimati a51 milioni di franchi (stato dei prezzi 1998).
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2.2.6 Ampliamenti sulletratte della rimanenterete

La rimanente rete ferroviaria delle FFS SA e della BLS Létschbergbahn SA viene
completata con ampliamenti delle tratte esterne a perimetro NFTA per sfruttare in
modo ottimale le capacita delle nuove tratte su tutto I'asse Nord-Sud Basilea—
L 6tschberg-Domodossola—Milano e Basilea—San Gottardo—Monte Ceneri—Milano e
per ottenere un miglioramento dell’ offerta su tutta la rete. Senza questi investimenti
esterni a vero e proprio perimetro NFTA, lo sfruttamento delle gallerie di base
sarebbe fortemente limitato. Gli ampliamenti delle tratte sulla rimanente rete con-
sentono di eliminare le lacune di capacita sulle linee di accesso e di far circolare
lunghi treni merci. Per la seconda fase, rientrano nell’ opera «ampliamenti delle linee
della rimanente rete» le sezioni «ampliamenti sull’ asse del San Gottardo (FFS)» e
«preparativi dell’ esercizio sull’ asse del San Gottardo (FFS)».

Finora i crediti NFTA non comprendevano fondi per la messa in servizio delle
gdlerie di base. Per la messa in servizio della galleria di base del Létschberg sono
necessari circa 120 milioni di franchi che devono essere liberati a carico delle riser-
ve. Per la messa in servizio della gdleria di base del San Gottardo e del Monte
Ceneri il fabbisogno di fondi non & ancora stato previsto e deve essere definito. Si
tratta di investimenti nelle sottostazioni, nel centri di manutenzione, nei veicoli di
manutenzione, antincendio e di salvataggio, come pure nelle apparecchiature e nei
dispositivi di controllo dei treni sulle linee di accesso. Per i preparativi d’ esercizio
sull’asse del San Gottardo, presso le FFS e la AlpTransit San Gottardo SA (ATG)
sono iniziati i lavori preliminari per calcolareil fabbisogno finanziario.

Dall’ esame della piattaforma d’ esercizio Nord-Sud risulta quanto segue:

— nellaregione del lago di Zugo (bretella Rotkreuz, stazione Arth-Goldau) i
cantieri devono essere coordinati con la costruzione della galeria di base
dello Zimmerberg. Nella regione di Bellinzona (adeguamento della topolo-
gia dei binari) i cantieri devono essere coordinati con la costruzione della
gdleria di base del Monte Ceneri. Dipendono inoltre dala densita
dell’ offertanellaregione di Zugo-Arth-Goldau ein Ticino;

— nelleregioni di Axen e Bellinzona, critiche dal profilo della capacita, occor-
re aumentare la prestazione delle tratte e dei nodi aumentando i treni. E
quindi necessario ridurre i tempi di attesa per le coincidenze. | provvedi-
menti devono essere attuati nell’ ambito dellamigrazione all’ETCS Level 1 e
2 (elettronica prima del cemento).

Conclusione: |I’ampliamento delle linee della rimanente rete sull’asse del San
Gottardo deve terminare in modo da essere pronto per lamessain servizio della
galeria di base del Monte Ceneri e per gli ampliamenti dell’ offerta Zurigo—
Svizzera centrale e Zurigo-Ticino.

Sato delle pianificazioni: per gli ampliamenti delle linee della rimanente rete non
esistono ancora progetti.

Costi: per gli ampliamenti delle linee della rimanente rete dell’ asse del San Gottardo
sono previsti 300 milioni di franchi (stato dei prezzi 1998).
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227 Ripercussioni del programma di sgravio

Il programma di sgravio 2003 (stato del nostro messaggio) prevede di ridurre i
versamenti della TTPCP a fondo FTP negli anni 2004-2007. Solo I’80 per cento
(invece dell’attuale 100 %) della quota federale sui proventi della TTPCP deve
essere versato al fondo. Nel 2004, 50 milioni di franchi cambieranno quindi destina-
zione, nel 2005 125 milioni e nel 20062007 150 milioni all’anno.

La riduzione dei versamenti al fondo FTP ha come conseguenza che con il pro-
grammadi costruzione dei grandi progetti FTP (NFTA, Ferrovia 2000, raccordo ala
rete ad alta velocitd) previsto inizialmente non s potra piu rispettare il limite degli
anticipi e bisognera introdurre misure correttive: il programma di costruzione deve
essere prolungato o se del caso ridimensionato.

La seconda fase della NFTA 1 ha un’importanza strategica per |’ obiettivo costitu-
zionae del trasferimento del traffico. Solo gli investimenti della seconda fase con-
sentiranno di completare I’ asse del San Gottardo della NFTA, trasformandolain una
modernaferroviadi pianura attraverso le Alpi.

Nella seconda fase dellaNFTA 1 vi sono in compenso possibilitadi una realizzazio-
ne a tappe ed eventualmente di un ridimensionamento. Da un lato & temporanea
mente rimandata la costruzione della galleria dello Hirzel, la cui necessita non &
stata dimostrata. Dall’ dtro, si potrebbe rimandare di uno-due anni I'inizio dei lavori
di costruzione della galleria di base dello Zimmerberg (GBZ) e/o del Monte Ceneri
(GBC).

La GBC & prioritaria negli investimenti della seconda fase della NFTA 1, com'e
stato illustrato nel numero 2.2.2, siaper la suaimportanza per la capacita e la quaita
dell’asse di transito del San Gottardo sia per lo stato avanzato del progetto e dei
lavori di costruzione.

Anche la GBZ é necessaria (cfr. n. 2.2.3). Contrariamente alla GBC la sua priorita e
perd secondaria. 11 progetto € meno progredito della GBC eiil rinvio della sua messa
in servizio ha conseguenze meno gravi sul traffico. L’inizio dei lavori di costruzione
della GBZ deve quindi essere rimandato se ¢’e il pericolo di superareil limite degli
anticipi. Attualmente si prevede che la costruzione dovrebbe iniziare nel 2008, con
un ritardo di due anni.

2.2.8 Domanda di liberazione dei crediti della seconda fase

Dalle cifre precedenti risulta che i crediti bloccati devono essere liberati prioritaria-
mente per la galeria di base del Monte Ceneri e i rimanenti ampliamenti tra San
Gdlo e Arth-Goldau. Gli ulteriori investimenti della seconda fase devono essere
rimandati di circa due anni a causadel programmadi sgravio, della diminuzione dei
proventi della TTPCP dovuta a motivi congiunturali e del grado di sviluppo dei
progetti e delle costruzioni. Si propone quindi di liberare in un primo tempo solo la
seconda fase dei crediiti d’ opera «asse del San Gottardo» (GBC) e «ampliamenti tra
San Gallo e Arth-Goldau». La liberazione degli altri crediti d opera bloccati verra
proposta solo quando I’ efficacia del programma di sgravio e la situazione del bilan-
cio federale daranno migliori risultati e le basi di pianificazione saranno state perfe-
zionate. Affinché il nostro Consiglio possa assumere la gestione operativa del cre-
dito NFTA (art. 3 decreto sul finanziamento del transito alpino) occorre liberare
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anche i crediti bloccati atitolo di riserve della seconda fase. Il proseguimento delle
pianificazioni concernenti la galleria di base dello Zimmerberg € assicurato con
circa 25 milioni di franchi provenienti dalla primafase gialiberata.

In mio. fr. 1998 secondo IRN

12fase 23 fase 22 fase Totale

liberata liberata bloccata
Sorveglianza del progetto 76 76
Asse del Loétschberg 3789 3789
Asse del San Gottardo 6526 1403 7 929
Sistemazione Surselva 123 123
Raccordo della Svizzera orientale 151 841 992
Ampliamenti San Gallo-Arth-Goldau 57 34 91
Ampliamenti dellelinee della 230 300 530
rimanente rete
Riserve 368 806 1174
Totae 11320 2243 1141 14 704

Conclusione: dai crediti bloccati della seconda fase della NFTA 1 sono liberati
2243 milioni di franchi. 1141 milioni di franchi rimangono bloccati.

2.3 Studio di economicita della NFTA

Il nuovo studio di economicita della NFTA realizzato nel 2002 aggiorna quello del
14 febbraio 1997. Il programma del 1997 relativo al’esercizio e al’ offerta come
purei costi d’'esercizio ei dati concernenti il reddito calcolati allora sono stati ripre-
si. Le spese d'investimento conformemente a decreto FTP sono invece state ade-
guate ai dati piu recenti a disposizione. La messain servizio delle gallerie di base &
statainoltre adeguata ai tempi previsti attualmente.

Gli studi di economicita del 1997 e del 2002 danno indicazioni sul trasporto ferro-
viario sull’asse Nord-Sud con o senza NFTA. Il periodo preso in esame comprende
circa 50 anni e di conseguenza le indicazioni sono molto incerte. Gli studi di eco-
nomicita confrontano i particolare i costi (aggiuntivi) e i redditi (aggiuntivi) che
risultano da una nuova infrastruttura nel sistema ferroviario. Entrambi gli studi
giungono ala conclusione che la NFTA puo valorizzare il trasporto ferroviario e
consentire di ottenere redditi supplementari.

Da un confronto dello studio di economicita del 2002 con quello del 1997 risulta
tuttavia che I’ economicita € peggiorata. Questa situazione € dovuta da un lato ale
maggiori esigenze in materia di sicurezza e ai costi supplementari che ne risultano e
dall’dtro alla messain servizio con un ritardo di sei anni della galleria di base del
San Gottardo e di conseguenza alla mancanza per sei anni dei contributi di copertura
derivanti dal traffico passeggeri e merci. Questi effetti rendono inoltre difficile il
rimborso dei mutui di mercato remunerabili (pari a 25 % dell’importo totale) con i
redditi supplementari derivanti dalla NFTA. Alle attuali condizioni quadro un rim-
borso totale non appare piu possibile.
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Queste indicazioni a prima vista poco soddisfacenti dipendono anche dal fatto che
gli studi di economicita esaminano solo una fattispecie limitata (nel caso in questio-
ne: situazione con o senza NFTA). Non possono tener conto di diversi fattori
importanti che determinano il sistema esistente in Svizzera per finanziare il traffico
ferroviario. La questione della rimborsabilita dei mutui a interesse pieno, pari a
massimo al 25 per cento, che si pone peraltro anche per Ferrovia 2000 e per il rac-
cordo della Svizzera orientale e occidentale alarete ad alta velocita, non pud quindi
essere risolta nell’ambito di questo progetto ma deve essere chiarita in un contesto
globale superiore (cfr. n. 1.3.2). Questa situazione vale anche per i costi successivi
non coperti degli investimenti nell’ infrastruttura dei trasporti pubblici.

Abbiamo gia discusso la questione e incaricato il DATEC di elaborare una proposta
di soluzione del problema in collaborazione con il DFE e di sottoporcela nel primo
semestre del 2004. Le proposte di soluzione riguardano le condizioni di finanzia-
mento siasul fronte delle uscite siasu quello delle entrate.

Il DATEC, in collaborazione con il DFE, sta attualmente esaminando quale combi-
nazione di misure consente di raggiungere lo scopo. Néel primo semestre del 2004 ci
verra sottoposto il relativo progetto. Se saranno necessarie modifiche di legge, il
progetto sara sottoposto a Parlamento.

24 Costi della NFTA
241 Costi effettivi al 31 dicembre 2002

I lavori di costruzione delle gallerie di base del Lotschberg e del San Gottardo sono
in pieno svolgimento. Allafine del 2002 |e prestazioni fornite e le fatture contabiliz-
zate ammontavano in totale a 3 707 milioni di franchi. Circa un quarto delle presta-
zioni ordinate e il 25 per cento del costi finali presumibili sono quindi stati contabi-
lizzati.

24.2 Costi finali presumibili al 31 dicembre 2002

Semestralmente i costi finali presumibili della NFTA 1 sono ricalcolati in base al
progetto aggiornato e agli ultimi dati esistenti e indicati nel rapporto dell’ UFT sullo
stato dei lavori. Essi comprendono tutte le prestazioni note i cui costi sono consoli-
dati fino ala conclusione del progetto. Alla fine del 2002 ammontavano a 14 445
milioni di franchi e risultavano quindi inferiori di 249 milioni a totale del credito
complessivo NFTA dell’8 dicembre 1999 di 14 704 milioni (stato dei prezzi 1998).
Laloro composizione e illustrata nell’ allegato 8.

243 Precisione dei costi finali presumibili

Il primo messaggio del 23 maggio 199919 concernente la costruzione di una ferrovia
attraverso le Alpi svizzere precisava nel numero 221 che la stima dei costi corri-
sponde a valore piu probabile dei costi di costruzione e non comprende riserve. Gia

19 FF199011 812
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alora era noto che occorreva considerare fattori come le tecniche piu costose di
costruzione delle gallerie per ridurre la durata dei lavori, le maggiori esigenze in
materia di sicurezza e le imponderabilita geologiche. | costi stimati hanno quindi
una precisione variante tra il +30-40 per cento e il —10 per cento (grado di variazio-
ne del costi). Cio significa che nel caso piu sfavorevole i costi aumenterebbero al
massimo del 3040 per cento, mentre in quello piu favorevole scenderebbero del
10 per cento.

Nel numero 231.4, il messaggio del 26 giugno 199620 sulla costruzione e sul finan-
ziamento dell’infrastruttura dei trasporti pubblici (messaggio FTP) fa riferimento a
messaggio gia menzionato del 1990. | costi attestati nel messaggio FTP sono com-
mentati nell’ allegato 3 nellatabella «Precisione dei costi d’investimento». Si osserva
in particolare che eventuali cambiamenti dei sistemi di gallerie da un tubo a due
binari a due tubi a binario unico al Monte Ceneri e alo Zimmerberg non sono
inclusi nei costi. Inoltre si rilevano le incertezze ancora esistenti nel calcolo dei
costi. Di conseguenza s costituisce una riserva del 15 per cento sui costi del pro-
getto che attualmente € inclusa nel credito complessivo come credito d' opera
«riserve»?1 nel decreto sul finanziamento del transito alpino.

| costi della NFTA rientrano tuttora nei limiti stabiliti. Gli sviluppi nel settore della
sicurezza e della tecnica e i nuovi problemi geologici mostrano che é corretto cal-
colare un limite massimo del grado di variazione al +30-40 per cento. | fattori
imponderabili verificatisi sinora hanno provocato un aumento dei costi pari acircail
15 per cento. La necessaria prevenzione dei rischi per il rimanente periodo di
costruzione richiede quindi un aumento del credito complessivo NFTA. Con un
credito aggiuntivo di 900 milioni di franchi i costi globali rientrano tuttavia ancora
nei limiti previsti.

Conclusione: il credito d’ opera «riserve» e di fatto esaurito. | fattori impondera-
bili verificatisi sinora hanno fatto avvicinare i costi complessivi a limite massi-
mo calcolato inizialmente (grado di variazione pari a massimo a +30-40 %).

25 Riserve
251 Gestione delleriserve

L’ articolo 3 del decreto sul finanziamento del transito alpino delega la gestione del
credito complessivo NFTA al Consiglio federale. Il nostro Consiglio puo in parti-
colare costituire riserve a favore di crediti d' opera nell’ambito dei fondi liberati dal
Parlamento, per quanto sia fornita la prova che i costi supplementari sorti non pos-
sano essere compensati con atri provvedimenti e la liberazione sia necessaria per
stabilizzare la situazione finanziaria. La delega a nostro Consiglio € giustificata dal
profilo pratico e delle competenze. Nel messaggio concernente il nuovo credito
complessivo per la NFTA si osserva che le competenze palitiche e legislative del
Parlamento non sono toccate dalla scelta del modello «Consiglio federae».

20 FF1996 IV 551
21 || credito d opera riserve ammontava inizialmente a 1947 milioni di franchi (prima de!
trasferimento del credito d’ opera da parte del Consiglio federale).
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Mediante i decreti federali, il mandato di realizzazione della NFTA é disciplinato in
modo esaustivo. In base ad esd, il Consiglio federale € obbligato a utilizzare le
riserve solo per modifiche di progetti necessarie per motivi di sicurezza o di tecnica
della costruzione. Le modifiche che costituiscono un ampliamento del progetto a di
ladei progetti decisi richiedono una decisione del legislatore. Questa ripartizione &
adeguata, dal momento che la decisione sulla liberazione delle riserve dipende in
primo luogo da fattori tecnici e finanziari e rientra quindi nel livello esecutivo del
Consiglio federale, del Dipartimento o dell’ ufficio. Questo modello consente inoltre
di reagire piu rapidamente agli sviluppi tecnologici e di integrarli nel progetto. La
direzione del progetto dispone complessivamente di maggiore flessibilitaz2.

Il Consiglio federale pud di conseguenza liberare riserve nei seguenti casi:
—  imponderabilita geol ogiche o tecniche;

— sviluppi tecnologici in campo ferroviario (art. 3fis decreto sul transito
alpino);

— prevenzione di ritardi nel decorso della costruzione;
— maggiori esigenze in materiadi sicurezza;
— osservanzade grado di variazione dei costi (cfr. n. 2.4.3);

—  dtabilizzazione del pacchetto finanziario (art. 3 decreto federale concer-
nente il nuovo credito complessivo per [aNFTA).

252 Impiego delleriserve

LaNFTA éun progetto in continuo sviluppo a causa del lungo periodo di pianifica-
zione e di costruzione. Le nuove conoscenze nel settore della costruzione e della
sicurezza devono essere integrate nell’ esecuzione, come prescrive esplicitamente
I"articolo 3bis del decreto sul transito alpino?3: In questo senso sono stati utilizzati i
fondi per ottimizzare il progetto e poter disporre successivamente di una trasversale
alpina efficiente e moderna.

Con queste premesse, nellagalleria di base del Monte Ceneri s € passati dal sistema
a un tubo a doppio binario a quello a due tubi a binario unico. Considerati i recenti
incidenti nelle gallerie e grazie ale tecnologie attualmente esistenti, le spese sup-
plementari di circa 642 milioni di franchi non solo sono giustificate ma assoluta-
mente necessarie nell’ ottica della sicurezza.

Anche I'investimento preliminare nella deviazione sotterranea nel Cantone di Uri in
relazione ala «dorsale lunga chiusa» (ca. 100 mio fr.) € necessario se s intende garanti-
re questa opzione per una fase successiva. Una realizzazione successiva della deviazio-
ne avrebbe come conseguenza che la galleria di base del San Gottardo dovrebbe rima-
nere bloccata per un lungo periodo dopo la sua messa in servizio. Questa Situazione

22 per ulteriori informazioni sui due modelli allorain discussionesi rimanda al numero
142.1 del messaggio del 31 maggio 1999 concernente il nuovo credito complessivo per la
NFTA: FF 1999 6265

23 Art. 3biscpv. 1: ... A talefine vanno applicati in permanenza gli sviluppi tecnologici in
campo ferroviario. ...
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sarebbe in contraddizione con il mandato costituzionale affidato ala Confederazione di
redizzare rapidamente e in modo esaudtivo il trasferimento dd traffico merci. Per
guesto motivo la deviazione sotterranea € integrata nel nuovo progetto Uri 2003.

Anche I'investimento supplementare di 150 milioni di franchi per il raccordo di
Frutigen é stato effettuato in vista di una soluzione a lungo termine. Costruendo
subito la galleria aperta a due tubi dell’ Engstlige possono essere sfruttate le sinergie.

| costi finali presumibili sono illustrati nell’ allegato 8.

Leriserve sono state utilizzate a fine di attuare I’intero progetto NFTA per tutta
la durata della sua realizzazione a un livello aggiornato per quanto concerne la
tecnicadi costruzione e lasicurezza.

2.6 Credito aggiuntivo
261 Aspetti for mali

Un credito aggiunto & un aumento di un credito d’impegno deciso dal Parlamento in
base a un messaggio del Consiglio federale. Con un credito aggiuntivo il Parlamento
completa un credito d’impegno insufficiente. Un credito aggiuntivo deve essere
chiesto senza indugio se prima o durante I’ esecuzione di un progetto risulta che il
credito d’impegno autorizzato non e sufficiente. Vale il principio secondo cui occor-
re chiedere un credito aggiuntivo solo se € provato che un credito stanziato non e
sufficiente. Questo principio si applica anche ala NFTA: fintanto che i costi s
mantengono nell’ordine di grandezza previsto, non entra in discussione un credito
aggiuntivo.

Nella nostra decisione di esaurire dapprima il credito d’ opera «riserve» per le modi-
fiche di progetti dovute a motivi di sicurezza abbiamo seguito questo principio.
Questo atteggiamento € stato peratro discusso dalla Delegazione di vigilanza della
NFTA e di principio approvato. Fintanto che ¢’ erano ancora a disposizione riserve
autorizzate non v’ eramotivo di chiedere un credito aggiuntivo.

Ora e pero giunto il momento di chiederlo. Per diversi motivi & opportuno presenta-
re a Parlamento la domanda di credito contemporaneamente a progetto di libera-
zione parziae della seconda fase. Da un lato |a liberazione della seconda fase e il
credito aggiuntivo NFTA hanno uno stretto nesso causale e di conseguenza trattiamo
entrambi i temi in un unico messaggio. D’atro lato il finanziamento totale degli
investimenti della seconda fase & garantito solo se il Parlamento approva anche il
credito aggiuntivo. || Parlamento dispone in tal modo di un’informazione esaustiva e
puo decidere con conoscenza di causa.

Il credito aggiuntivo s riferisce a credito d’ opera «riserve». Come giaillustrato in
precedenza (cfr. n. 2.5.2), le modifiche di ordinazioni sono gia attualmente conte-
nute in questo credito d’ opera. Dal momento che il credito aggiuntivo deve coprirei
probabili costi supplementari futuri dovuti principal mente a imponderabilita geolo-
giche ein materia di tecnica della costruzione e che possono essere indennizzati solo
con una modifica dell’ordinazione da parte della Confederazione, & opportuno
attribuirlo alle riserve. Visto che non si possono prevederei costi supplementari non
€ opportuno suddividere i fondi tra le singole opere. Il credito aggiuntivo serve di
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conseguenza ad aumentare le riserve per costituire nuovamente il margine di mano-
vra necessario.

Affinché sia mantenuto il margine complessivo dei costi, a prescindere dal credito
aggiuntivo tutti i partecipanti al progetto devono attuare una rigida strategia difensi-
vacontro gli aumenti dei costi. A tal fine, devono prendere provvedimenti efficaci di
controllo dei costi e di compensazione. Non sono accettate richieste supplementari,
anche se auspicabili da profilo politico e regionale, se non sono tecnicamente
obbligatorie o sostenibili finanziariamente.

Considerata la stretta interrelazione tra il credito aggiuntivo e laliberazione par-
Zidle della seconda fase della NFTA, presentiamo contemporaneamente le pro-
poste per deliberazione e decisione. Proponiamo di attribuire il credito aggiunti-
vo al credito d’ opera «riserve».

26.2 Domanda di credito aggiuntivo

Con il credito aggiuntivo sono finanziate prestazioni supplementari dovute a otti-
mizzazioni del progetto, ordinazioni supplementari, nuove esigenze in materia di
sicurezza, costi supplementari dovuti a ritardi nel progetto e alla nuova dotazione
delleriserve.

Le prestazioni supplementari sono suddivise nel seguente modo:

— Completamento Frutigen ed errori di aggiudicazione BLS AlpTransit SA 320
— Galleriadi base del Monte Ceneri (cambiamento di sistema

In mio fr.

daunagalleriaadoppio binario adue gallerie a binario unico) 650
— Completamento progetto Uri 2001/2003 e investimento preliminare

per la deviazione dorsale lunga chiusa 350
— Ottimizzazione del progetto GBG, liberazione riserve centrali

e errori di aggiudicazione ATG 440
— Ottimizzazione del progetto San Gallo-Arth-Goldau 20
— Preparativi d esercizio BLS e FFS 250
— Sorveglianzadel progetto: prolungamento della durata

del progetto e garanziadel marketing NFTA 20
— Nuovadotazione delle riserve per rischi attualmente ignoti 400
Totale prestazioni supplementari 2450
Dedotte |e riserve ancora disponibili (stato a 31.12.2002) 1550
Credito aggiuntivo 900

Considerati i costi finali presumibili stimati e non ancora consolidati che sono stati
annunciati verbalmente e i rimanenti rischi inerenti a progetto (cfr. anche alegati 8
e 9) s osserva che le riserve della Confederazione sono di fatto esaurite. Senza
credito aggiuntivo il credito d’ opera «riserve» sarebbe presto superato o gli investi-
menti prioritari della seconda fase non potrebbero essere realizzati totalmente.

In base alle considerazioni di cui ai numeri 2.4, 2.5.1 e 2.5.2 e alaricapitolazio-
ne del costi contenutanegli allegati 8 e 9 chiediamo un credito aggiuntivo di 900
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| milioni di franchi. Quando sara disponibileil conteggio finale relativo allaprima |
tappa di Ferrovia 2000, decideremo se il credito aggiuntivo sara imputato ai
fondi rimanenti della primatappa di Ferrovia 2000.

3 Ripercussioni

31 Ripercussioni sull’ effettivo del personale della
Confederazione

La Confederazione deve garantire la vigilanza e il controllo del progetto NFTA.
L'UFT eincaricato dell’ esecuzione. Attualmente dispone di 16 posti per la comples-
sa gestione del progetto, della sicurezza e del fondo, come pure per il controlling
ufficiale. A questo gruppo si aggiungono esperti interni ed esterni. L’UFT dispone
inoltre di tre posti per I’ampia e complessa procedura di approvazione dei piani della
NFTA. Con queste risorse sono garantiti il proseguimento della seconda fase della
NFTA 1 eil seguito ad hoc del progetto da parte della Confederazione.

32 Ripercussioni finanziarie

Le uscite del credito complessivo NFTA provengono da fondo FTP. Questo fondo &
alimentato da speciali fonti finanziarie e di conseguenzai prelievi sono neutrali per
il conto finanziario della Confederazione, fatta salva un’ eccezione.

L’ eccezione riguarda la parte dell’ imposta sugli oli minerali. Conformemente al’ ar-
ticolo 196 numero 3 Cost., quest’ ultima copre il 25 per cento delle spese complessi-
ve delle due gallerie di base della NFTA. Piu sono alti i costi di queste due opere,
pit fondi provenienti dall’imposta sugli oli minerali devono essere messi a disposi-
Zione acarico del conto finanziario.

Con la ripartizione del credito in due fasi e la liberazione parziale della seconda
fase, s rispettano le disposizioni concernenti il finanziamento della NFTA e s
risolvono le difficolta finanziarie. |1 fondi da liberare sono in particolare inclusi
totalmente nel credito complessivo conformemente a decreto sul finanziamento del
transito alpino. La liberazione parziale della seconda fase e il credito aggiuntivo
sono considerati e finanziati totalmente dal fondo FTP. Il credito aggiuntivo com-
porta un prolungamento della durata del fondo FTP di circa due anni.

33 Ripercussioni sull’infor matica

Gli aspetti informatici sono stati considerati nell’impostazione del nuovo credito
complessivo. Si € in particolare cercato di creare una struttura semplice, da
momento che deve essere riprodotta in tutti gli strumenti informatici. Inoltre, una
struttura semplice influisce positivamente sui costi del settore. Non sono necessari
nuovi strumenti informatici.
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34 Ripercussioni sui Cantoni

| Cantoni non partecipano a finanziamento delle opere e di conseguenza non devo-
no assumere oneri supplementari. Le richieste cantonali di prestazioni supplementari
sono chiaramente respinte. Queste esigenze supplementari devono essere finanziate
dai Cantoni stessi.

35 Ripercussioni sull’economia nazionale

La NFTA crea e garantisce posti di lavoro a medio e lungo termine sugli assi di
transito, attualmente per la pianificazione e la costruzione. 1l progetto da nuovo
dancio all’economia locale nelle regioni periferiche. Altri posti di lavoro
nell’industria dell’indotto dipendono dalla NFTA. Queste diverse migliaia di posti
di lavoro istituiti dallaNFTA generano aloro voltamolti posti di lavoro indiretti.

4 Programma di legislatura

La NFTA 1 é parte integrante della modernizzazione delle ferrovie menzionata nel
rapporto sul programma di legisatura 1999200324, || disegno fornisce un contri-
buto all’ attuazione dell’ obiettivo 7 del programmadi legislaturain corso.

5 Rapporto con il diritto europeo

Il presente decreto federale € in sintonia con il diritto europeo. Consente la realizza-
zione della NFTA come prevista nell’ accordo sul transito trala Svizzera e I’ Unione
europea e nell’ accordo sui trasporti terrestri.

6 Basi legali
6.1 Costituzionalita e legalita

Il presente decreto federale si basa sull’ articolo 167 della Costituzione federale.

L'articolo 81 Cost. affida alla Confederazione |la competenza di realizzare e gestire
opere pubbliche o sostenerne la realizzazione nell’interesse del Paese o di una sua
gran parte. L' articolo 167 Cost. attribuisce all’ Assemblea federale la competenza di
decidere le spese della Confederazione. 1l Parlamento autorizza le spese della Con-
federazione e puo affrontare gli impegni finanziari comei crediti d'impegno.

Basandosi su queste disposizioni, I'articolo 196 numero 3 Cost. prevede che I'As-
semblea federale autorizzi i fondi necessari per redlizzare i grandi progetti ferroviari
con crediti d'impegno.

L'articolo 16 del decreto sul transito alpino?> stabilisce inoltre che I’ Assemblea
federale decida a tappe su questi crediti d’impegno. Ha agito in questo senso libe-

24 FF 2000 2054
25 RS742.104
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rando nell’ articolo 2 del decreto sul finanziamento del transito alpino?6 i crediti per
laprimafase di costruzione, mentre i fondi per la seconda fase rimangono bloccati. |
progetti delle due fasi sono descritti nell’ articolo 10bis capoverso 1 del decreto sul
transito alpino, mentre il capoverso 2 affida al Consiglio federale la competenza di
decidere sull’inizio della costruzione della seconda fase.

Con la presente domanda di credito presentata a Parlamento per deliberazione e
votazione si chiede di liberare parzialmente i mezzi finanziari per |a seconda fase di
costruzione. Come gia illustrato e motivato a fondo nel messaggio concernente il
nuovo credito complessivo per la NFTA nel numero 51 «Costituzionalita e legali-
ta»27, le opere non menzionate esplicitamente nell’ articolo 10b's capoverso 1 letteraa
(sistemazione delle linee della rimanente rete, sistemazione della Surselva, sorve-
glianza del progetto) e una parte dell’ opera prevista per la seconda fase conforme-
mente al’articolo 10°s capoverso 1 lettera b «sistemazione della tratta San Gallo—
Arth-Goldau» sono integrati nella prima fase. Questa procedura € conforme dla
legge dal momento che il Consiglio federae ha comungue la competenza
decisionale sull’inizio della costruzione della seconda fase.

La costituzionalita e lalegaitadel presente decreto sono quindi date.

6.2 Forma dell’ atto nor mativo

Per il credito aggiuntivo e la liberazione parziale dei crediti bloccati della seconda
fase dellaNFTA ¢ previsto il seguente decreto.

6.2.1 Decreto federale concer nenteil credito aggiuntivo
elaliberazione parziale dei fondi bloccati
della seconda fasedellaNFTA 1

Conformemente al’articolo 196 numero 3 capoverso 4 della Costituzione federale
in relazione al’articolo 16 del decreto sul transito alpino?8, I’ Assemblea federae
stanzia con un decreto federale semplice i crediti necessari per i grandi progetti
ferroviari.

Il decreto in vigore dell’ 8 dicembre 199929 concernente il nuovo credito complessi-
vo per la NFTA corrisponde a questa forma di atto normativo. Con la presente
domanda di credito presentata al Parlamento per deliberazione e votazione s modi-
ficail decreto vigente e nel frattempo si propone un credito aggiuntivo.

In quanto decreto federale semplice non sottosta a referendum.
Il decreto federale sul credito aggiuntivo sottosta al freno alle spese.

26 FF 2000 136
27 FF 1999 6296
28 RS742.101
29 FF 1999 6309
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6.3 Spiegazioni

Art. 1

Questa disposizione stabilisce I'importo del credito stanziato. Precisa che I'importo
aumentale riserve. L' attribuzione alle riserve € motivata nel numero 2.6.1.

Art. 2

L’articolo 2 stabilisce che la gestione ddl credito aggiuntivo € di competenza del
Consiglio federale. In tal modo si ripete quanto € gia stato stabilito nell’articolo 3
del decreto sul finanziamento del transito apino, in particolare nella lettera c, per il
credito complessivo.

Art. 3
L' articolo 3 stabilisce le modifiche del diritto vigente.

Art. 1

In questo articolo sono riprese le modifiche derivanti dal decreto del Consi-
glio federale sull’aumento del credito complessivo equivaente a rincaro
calcolato secondo il nuovo indice di rincaro dellaNFTA (IRN). Per i calcoli
s rimanda alle spiegazioni contenute nell’ allegato 7.

| crediti per la seconda fase di costruzione sono liberati solo parzialmente. |
crediti bloccati sono liberati dapprima per gli investimenti prioritari (galleria
di base del Monte Ceneri e rimanenti ampliamenti tra San Gallo e Arth-
Goldau). Rimangono bloccati i crediti d opera per le gallerie di base dello
Zimmerberg e dello Hirzel.

Art. 4

In quanto decreto di finanziamento, il presente decreto federale non sottosta a
referendum.
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Allegato 1

Investimenti NFTA 1

= N L
_~  Ampliamenti di tratte )
~"\ sullasse del San Gottardo J {

- schwyz [
. andl

_ 27
o2 /ﬁ :

Legenda

20
} ‘A

== ApTransitfase 1 i .

== AppTransit fase 2 yea (‘saI—IJeria dibase
. 5 :Ampliamen(i tratte fase 1 ,—4’{ Monte Ceneri
;T Ampliamenti tratte fase 2
I ®  Pporali gallerie ,

. Lineaferroviaria

- |

Illustrazione in bianco e nero: per laripartizione nellefasi 1 e 2 cfr. |’ alegato 2.
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Allegato 2

Ripartizione delle sezioni di tuttoil progetto NFTA 1 ndlefas 1e2

Opera Sezioni Sezioni
fase 1l fase 2

Sorveglianza Credito di sorveglianza UFT

del progetto eDATEC

Asse del Lotschberg

Galleriadi base del Létschberg
(in parte abinario unico) trale
regioni di Frutigen e
Steg/Baltschieder
Collegamento allalinea
esistente

Asse del San Gottardo

Galleriadi base del San Got-
tardo (due tubi a binario

unico tra Altdorf/Erstfeld

e Bodio/Biasca)

Nuova tratta nellaregione di
Giustizia

Collegamento allalineadi base

Galleria di base del Monte
Ceneri (due tubi abinario
unico) trale regioni

Sant’ Antonino/Cadenazzo e
Lugano/Vezia

Collegamento allalinea
esistente

Sistemazione Surselva

Landquart-Disentis (RhB)
Sedrun-Disentis (FO)

Raccordo Svizzera

Galleria di base dello Zimmer-

orientale berg (tra Thalwil e Litti/Baar)
— Collegamento alalinea
esistente
— Collegamento diretto tralariva
sinistradel lago di Zurigo ela
lineadel San Gottardo (galleria
dello Hirzel)
Ampliamenti — San Gdllo (FFS) — Wattwil Sud (FFS)
ggun Gallo-Arth-Gol-  _ gy Gallo-Haggen (SOB) — Doppio binario Uznach-
— Daoppio binario Degersheim Schmerikon (FFS)
(SOB) — Rapperswil (FFS)
— Lichtensteig-Wattwil (FFS)  — Doppio binario Hurden (SOB)
— Wattwil (FFS) — Pféffikon—-Freienbach (SOB)
— Uznach (FFS) — Isolaadoppio binario Sattel
_ (SOB)

Schmerikon (FFS)
Praffikon Est (SOB)
Pf&ffikon Centro (SOB)

Ampliamenti delle
linee della rimanente
rete

— Sull’asse del Létschberg FFS

Sull’ asse del Lotschberg BLS

Preparativi d’ esercizio del
Létschberg

Sull’ asse del San Gottardo FFS
Preparativi d’ esercizio San
Gottardo e Monte Ceneri
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Allegato 3

Piano degli investimenti FTP

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

NFTA 1fasel IIIII I I
NFTA 1fase2 IIIIII II

NFTA 2 TELERRRRRTR DT

Ferrovia 2000 12 tappa I _ I I
Ferrovia 2000 22 tappa TITT | —
l

Lotta contro i rumori [ D \_'—’7

Raccordo rete alta velocita

111 inizio efinedellefasi di costruzione Bl Fasi principali di costruzione

LaNFTA 2 & un progetto che non € ancora né deciso né finanziato. Sara oggetto di un
messaggio di pianificazione e successivamente di un messaggio sulla costruzione
(cfr.n. 1.4.2).
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Allegato 4

Fondo per i grandi progetti ferroviari (fondo FTP)

Principio di base

™
‘g § Alimentazione Entrate vincolate da: Fondi provenienti dal mercato dei capitali
g« del fondo: _TFTP — mutui (max. 25%)
5 =
£a - TTPCP — anticipi al fondo (max. 4,2 mia fr.
<° — Aumento IVA P ¢ )
Quota IOM per linee di base NFTA — finanziamento privato

Fondo FTP:

Art. 196 n. 3
cpv. 3 Cost.

Concessione di mezzi dal fondo:

: PN . | Da disciplinare in accordi tra Confederazione e ferrovie
(a fondo perso, interesse variabile, interesse pieno)

N~ \/

E g Grandi progetti FERROVIA 2000

S ferroviari: NFTA

b § Raccordo allarete europea ad alta velocita
Protezione contro i rumori

Legenda

TFTP = tassaforfettaria sul traffico pesante

TTPCP = tassasul traffico pesante commisurata ale prestazioni

IVA = imposta sul valore aggiunto

IOM = impostasugli oli minerali
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| potesi per la simulazione del fondo

Allegato 5

Ipotesi Importo per laNFTA
inmiofr.
Imposta sul valoreaggiunto 7,6 % fino al 2003 ca. 400
(solo quota degli importi 8,6 % 2004-2007
non recuperabili) 9,0 % a partire dal 2008
fino allafine del progetto
Interessi intercalari Tasso d'interesse effettivo ca. 2100-2500
per gli anni scorsi secondo
I'istruzione del Consiglio
federale per il preventivo
eil piano finanziario:
4,5%I'anno fino alafine
del progetto
Rincaro Indice di rincaro NFTA ca. 1500-2000

fissato per gli anni scorsi
secondo |’ istruzione del
Consiglio federae per il
preventivo eil piano
finanziario:

2% I'anno fino alafine
del progetto
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Allegato 6

Simulazione del fondo

Anticipi vs. limite degli anticipi

Stato 28.07.2003

8000000
6000000
GAP: 114 mio CHF
4000000
2'000000
0
R|rR|R|[R|rR|[zx|va|r e[ |p|p|ep|ep|p|lp|ep|[e|e|e|r|ep]|r|e\r
1998 | 1000 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2010 | 2020 | 2021 P22
-2'000'000
Valori in migliaia di franchi — Anticipi al fondo — Limite degli anticipi
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Costi efinanze al 31 dicembre 2002

Allegato 8

Tuttelecifrein milioni di franchi (senzalVA einteressi intercalari)

Opere

Conti incl.
rincaro
contratto
T3

Credito
d'opera
(CO)

Maggiori/
minori co-
sti rispetto
al co

Costi
finali
presu-
mibili

Osservazioni sui costi finali
presumibili e motivazione dei costi
supplementari

Livello dei prezzi

effettivo

1998

1998

1998

Indice

IRN 105.9

IRN 105.9

IRN 105.9

Sorveglianza
progetto

50,7

76,0

12,0

88,0

Prolungamento della durata del
progetto, nuovi compiti supplemen-
tari inclusi nei costi finali.

Asse L étschberg

18715

3624,0

258,8

38828

Liberazione di riserve pari a410
mio fr. effettuatadal Consiglio
federaleil 21 agosto 2002. Costi
supplementari di 259 mio per errori
di aggiudicazione e di esecuzione e
per maggiori conoscenze del pro-
getto integrate nei costi finali.

Asse San Gottardo

1554,3

7716,0

10749

8790,9

Costi supplementari di 1075 secon-
do accordo, compensazioni, modifi-
chedi ordinazioni (sistemadi sepa-
razione, progetto Uri), errori di
aggiudicazione ed esecuzione, in
part. a Sedrun, migliori conoscenze
del progetto integrate nei costi finali.

di cui GBC

50,5

13925

518,6

19112

Cambiamento di sistema Monte
Ceneri con + 519 mio inclusi nei
costi finali.

Sistemazione
Surselva

108,6

123,0

-11,3

1117

Obiettivo di costo rispettato

Raccordo Svizzera
orientale

101,4

992,0

-39,3

952,7

Obiettivo di costo rispettato

Ampliamenti
San Gallo-Arth-
Goldau

211

911

82

99,2

Liberazione di riserve per 5,1 milio-
ni di franchi effettuata dal Consiglio
federaleil 21 agosto 2002. Costi
supplementari di 8 mio per migliori
conoscenze del progetto integrate
nei costi finali.

Ampliamenti
dellelinee della
rimanenterete

0,0

530,0

0,0

530,0

Ottimizzazione del progetto in
corso, compensazione per 20 mio fr.
avvenuta con | eliminazione del
terzo binario a Wengi-Ey — Stazione
Frutigen afavore della galleria
apertadi Frutigen (asse Lotschberg).

Totale intermedio
AlpTransit

37075

13152,1

1303,2

144553

Per coprirei costi finali presumibili
si chiedono riserve per 1303 mio.
Rimangono 249 mio di riserve. Altri
costi supplementari non verificati,
annunciati verbalmente, di 485-535
mio fr. non sono compresi nei costi
finali.

Riserve

15519

Riserve rimanenti pari a 1552 mio
dopo liberazione delle riserve pari a
395 mio. (DCF del 21.08.2002).

Totale AlpTransit

37075

14 704,0

14 4553
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Commento

| costi finali presumibili per tutto il progetto AlpTransit pari a 14 455 milioni di
franchi rientrano di misura nel credito complessivo NFTA. Per coprire i costi sup-
plementari consolidati al 31 dicembre 2002 s chiedono 1303 milioni delle riserve
che scendono quindi a 249 milioni. Altri costi supplementari di 485-535 milioni di
franchi, che non sono ancora stati verificati ma sono stati annunciati verbalmente,
non sono compresi nei costi finali presumibili. Occorre quindi chiedere un credito
aggiuntivo di 900 milioni di franchi per le spese supplementari dovute alle maggiori
esigenze in materia di sicurezza, alo sviluppo dellatecnologiaferroviaria, a maggio-
ri conoscenze del progetto e a sue ottimizzazioni.
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Visioned’insieme del credito aggiuntivo
(Tuttelecifrein milioni di franchi, senzalVA einteressi intercalari)

Allegato 9

Opere Credito Costi finali Costi finali Rischio
d opera presumibili presumibili supplementare
Consolidti Supplementari
secondo il Annunciati verbal-
rapporto NFTA  mente o stimati,
sullo stato ma non ancora
dei lavori consolidati
Allegato 8
N. colonna 1 2 3 4
Livello dei prezzi 1998 1998 1998 1998
Sorveglianza del progetto 76,0 88,0 1030
Asse del Létschberg 36240 38828 1203t
Asse del San Gottardo 7716,0 87909 36041032
(di cui GBC) (1392,5) (1911,2) (125)
Sistemazione Surselva 123,0 111,7
Raccordo Svizzera orientale 992,0 952,7
Ampliamenti San Gallo— 91,1 99,2 1033
Arth-Goldau
Ampliamenti linee rimanente 530,0 530,0 20025034
rete e preparativi d’ esercizio
linee di base
Riserve 1551,93
Totale AlpTransit 14704,0 144553 700-800 20040036
Credito aggiuntivo richiesto 90037

30 Rafforzamento della comunicazione per laNFTA, garanzia del marketing della NFTA.
31 Miglioramenti del progetto, errori di aggiudicazione (dati BLS AT e stima UFT).

32 Secondo rapporto UFT sullo stato dei lavori n. 14 (dati ATG).

33 Miglioramenti del progetto, errori di aggiudicazione (stima UFT).

34 Messain servizio dell’ asse del San Gottardo, aumento delle coincidenze (stima UFT).
35 Tenuto conto della liberazione delle riserve e del trasferimento di un credito d’ opera

(DCF del 21.8.2002).

36 Secondo rapporto UFT sullo stato dei lavori n. 14.
37 1900 mio risultano da: totale colonna 3 (750 mio) piti max. colonna 4 (400 mio) meno la
differenzatralacolonna 1 elacolonna 2 (arrotondata =250 mio).
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Allegato 10

CAPRES*®

11 calcolo della capacita ha un’importanza fondamental e per il processo di pianifica:
zione della rete ferroviaria. La capacita di una rete dipende in particolare dall’in-
frastruttura (p. es. numero di binari per tratta, suddivisione in blocchi, tipo di bifor-
cazioni), dalla struttura oraria, dalle caratteristiche del materiale rotabile e dala
qualitadel prodotti auspicata.

L’ ottimizzazione di impianti e del programma d’ esercizio di unarete € complessa e

puo essere risolta solo mediante I’analisi combinatoria. 11 modello CAPRES offre a
questo proposito soluzioni agoritmiche.

Il modello CAPRES

CAPRES ¢ un modello per elaborare varianti di orario e nel frattempo ottimizzare
gli impianti fissi necessari. La rete ferroviaria € integrata nel modello. Mediante
iterazioni e tenendo conto delle influenze reciproche viene determinato il numero
massimo di itinerari possibili. Fondandosi su un’offerta di base prioritaria, gli utenti
scelgono la strategia di utilizzazione in base a priorita che fissano liberamente per le
diverse categorie di treni.

CAPRES si compone dei seguenti elementi:

— unabanca dati nella quale sono descritti I'infrastruttura, i parametri d’ eser-
cizioelecorsede diversi tipi di treni;

— un software integrato con il quale € possibile elaborare e sfruttare varianti di
orario in base a strategie fissate in precedenza;

— un programma amministrativo per I'illustrazione afanumerica e grafica dei
risultati.
Campo di applicazione

Con il sistema CAPRES puo essere stabilita la capacita massima di una rete ferro-
viariadefinita. Ci sono ad esempio le seguenti possibilita

— esame dellafattibilita di un orario tenendo conto delle condizioni di raccor-
do nelle stazioni;

— calcolodi eventuai riserve di capacitadi unarete;
— determinazione di strettoie nellarete;

— cacolo della capacita della rete se vengono modificati I'infrastruttura, il
materiale rotabile o le prescrizioni d’ esercizio;

— andlis delleripercussioni di nuove tratte 0 nuove opere che vengono inte-
grate nellarete esistente.

38 (Systémed aide al’ analyse de la CAPacité des RESeaux ferroviaires [sistema di aiuto
per I'analisi della capacitadelle reti ferroviarie]): risultato di una collaborazione di
ricercatrail Politecnico federale di Losanna (PFL) e le Ferrovie federali svizzere
(SBB/CFF/FFS).
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Risultati

Il modello CAPRES fornisce dati dettagliati che consentono una rapida valutazione
delle varianti di orario e di impianti nel grado di precisione necessario. Indica in
particolare:

— levarianti di orario;
— leprestazioni d'esercizio sulle diverse tratte;

— laripartizione sui treni dell’ orario di base ei treni supplementari possibili in
caso di esaurimento dellarete;

— lecorrispondenze nei diversi nodi;
— il piano di occupazione dei binari nelle stazioni.

FASTA®

Nella rete ferroviaria la stabilita dell’ orario, in quanto importante elemento della
buona qudita del prodotto, assume un’importanza determinante. La stabilita
dell’ orario viene raggiunta con diverse misure per impedire cheil ritardo di un treno
abbiaripercussioni inammissibili su altri treni e destabilizzi I'intero sistema.

Il modello FASTA

FASTA & un modello per la pianificazione ddll’ offerta con il quale si analizzano le
ripercussioni di un orario e si evidenziano gli sviluppi dei ritardi cosi come la loro
ripartizione tenendo conto delle misure di stabilizzazione.

FASTA simulale corse de treni su tutta larete ferroviaria.

Campo di applicazione
I modello FASTA offre le seguenti possibilita

— esame della stabilita di un orario cadenzato in caso di esercizio stabile e
indisturbato, con un metodo deterministico e aleatorio;

— confronti di diverse strategie di stabilizzazione;

—  determinazione delle ripercussioni sulla stahilita dell’ orario in caso di attesa
o interruzione delle corrispondenze;

— esame dell’'influsso delle riserve orarie e della loro ripartizione geografica
sulla stabilita dell’ orario;

— andis delle ripercussioni di lavori di manutenzione (limitazioni della velo-
Cita, interruzioni di binari) sulla stabilita dell’ orario.

39 (FAhrplan STADbilitat [stabilita dell’ orario]): risultato di una cooperazione di ricercatrail
Politecnico federale di Losanna (PFL) e le Ferrovie federali svizzere (SBB/CFF/FFS).
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Risultati

Il modello FASTA consente sia andlisi statistiche generali dei ritardi sulla rete sia
analisi dettagliate dei ritardi e delle loro cause in base dle diverse strategie di stabi-
lizzazione. Per esempio:

— diagramma de ritardi secondo le cause, gli intervali di tempo o la loro
importanzanei nodi, sulle tratte o sullarete per una o piu categorie di treni;

—  ripartizione geograficadei ritardi su una parte dellarete o su tuttalarete;
—  sviluppo orario di questaripartizione sullarete;
—  sviluppo dettagliato dellafunzionalita dellarete nel corso del tempo.
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Allegato 11

Elenco del moduli per gli ampliamenti San Gallo-Arth-Goldau

Modulo/ Prestazione Costi Messa
costrut- 22 fase in
tore Oggetto / Descrizione della prestazione servi-
Chilometraggio zio
FFS  Wattwil Sud Prolungamento entrata/uscita: completa- 7206 2012
Prolungamento mento dei binari, incl. prolungamento di un
entrata/uscita sottopassaggio, terrapieni, impianto di
FFS km sicurezza
20.250-21.060
FFS Uznach— Doppio binario: continuo fino a Schmerikon, 13946 2012
Schmerikon 2 ampliamenti di ponti, 2 adeguamenti di
Doppio binario passaggi alivelo, trasferimento di un
FFSkm passaggio, prolungamento del passaggio
46.680-49.520 sotterraneo, mura di sostegno, riparo fonico,
adeguamento del passaggio stradale,
terrapien
FFS Entrata Rapperswil Entrata Rapperswil parte Bollingen 2208 2008
v =65 km/h v = 65 km/h: aumento della velocita binario
FFSkm 55/5, adeguamento degli scambi e dei
59.390-59.770 marciapiedi, completamento degli impianti
di sicurezza
SOB 1 Hurden Doppio binario Hurden: binari incl. muradi 10576 2012
Doppio binario sostegno, ampliamento passaggio sotto la
SOB km strada cantonale, nuovo marciapiede
1.320-2.200 intermedio per lafermata di Hurden, lungo
220 m con P 35 e sottopassaggio pedonale,
trasferimento strada di accesso
SOB 1 Pféffikon— Prolungamento entrata/uscita verso Freien- 7787 2009
Freienbach bach SOB: binari incl. terrapieni, prolunga-
Prolungamento mento passaggio ruscello e sottopassaggio,
entrata/uscita parte collegamento del nuovo binario SOB a
Freienbach binario FFS 13, completamento degli
SOB km impianti di sicurezza
4.810-5.320
SOB1 Sattel Isola a doppio binario Settel: binari incl. 9065 2010
Doppio binario lavori di sterro, mura di sostegno, nuovo
SOB km ponte ferroviario km 31.185, soppressione
30.600-31.570 del passaggio alivello al km 31.290,
ampliamento fermata di Sattel con un nuovo
marciapiede intermedio e sottopassaggio
pedonale, adeguamento dei binari, comple-
tamento degli impianti di sicurezza
Totale costi finali stimati 50 788
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Decreto federale Disegno
concernenteil credito aggiuntivo elaliberazione parziale
dei fondi bloccati della seconda fasedella NFTA 1

del

L’ Assembl ea federale della Confederazione Svizzera,

visto I’ articolo 167 della Costituzione federal el;
visto I’ articolo 16 del decreto del 4 ottobre 19912 sul transito apino;
visto il messaggio del Consiglio federale del 10 settembre 20033,

decreta:

Art. 1 Credito aggiuntivo

Per la costruzione della Nuova ferrovia transalpina (NFTA) € stanziato un credito
aggiuntivo di 900 milioni di franchi. L’importo & attribuito a credito d’ opera «riser-
ve»,

Art. 2 Gestione del credito aggiuntivo

Il Consiglio federale gestisce il credito aggiuntivo conformemente all’ articolo 3 del
decreto dell’ 8 dicembre 19994 sul finanziamento del transito alpino.

Art. 3 Modificadel diritto vigente

Il decreto federale dell’8 dicembre 19995 sul finanziamento del transito apino e
modificato come segue:

Art. 1

1 Un credito complessivo di 12 600 milioni di franchi, incluse le riserve (prezzo e
stato del progetto 1998, senza rincaro, imposta sul valore aggiunto e interessi inter-
caari) é stanziato per la costruzione dellalineaferroviaria transal pina svizzera.

2 Conformemente ai decreti del Consiglio federale del 3 luglio 20016 concernente il
nuovo indice di rincaro NFTA (IRN), del 21 agosto 20027 sulla liberazione delle
riserve e il trasferimento di crediti d’opera e del 27 agosto 20038 sulla liberazione
delleriserve e visto il decreto federale del ...9 concernente il credito aggiuntivo e la

RS 101

RS 742.104

FF 2003 5695

FF 2000 136

FF 2000 136

Non pubblicato nel FF.
Non pubblicato nel FF.
Non pubblicato nel FF.
FF 2003 5741

©oO~NOUEWNER
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Credito aggiuntivo e liberazione parziale dei fondi bloccati della seconda fase dellaNFTA 1

liberazione parziae dei fondi bloccati della seconda fase della NFTA 1, il credito
complessivo incluse le riserve ammonta a 15 604 milioni di franchi (stato dei prezzi
1998, senzarincaro, imposta sul valore aggiunto e interess intercaari).

311 credito d’ opera e suddiviso frai seguenti oggetti:

In milioni di franchi 1998 secondo
IRN
1% fase 2 fase 2 fase Credito Totale
liberata liberata bloccata  aggiuntivo
liberato
a. Sorveglianza dd progetto 76 76
b. Assede Létschberg 3789 3789
c. Assede San Gottardo 6 526 1403 7929
d. Sistemazione Surselva 123 123
e. Raccordo della Svizzera orientale 151 841 992
f. Ampliamenti San Gallo —
Arth-Goldau 57 34 91
g. Ampliamenti dellelinee della
rimanente rete 230 300 530
h. Riserve 368 806 900 2074
Totale 11 320 2243 1141 900 15 604
Art. 2

Dai crediti bloccati della seconda fase della NFTA 1 sono liberati 2243 milioni di

franchi. Un importo di 1141 milioni di franchi rimane bloccato.

Art. 4

Il presente decreto non sottosta al referendum.
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