
La nuova Galleria del San Gottardo rimescola le carte  
nel settore del traffico merci europeo. In futuro la Svizzera giocherà 

un ruolo ancora più decisivo.
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Il terzo porto marittimo più grande al mondo
Il porto di Rotterdam è di gran lunga il più importante terminal 
europeo per il trasbordo merci e le capacità sono in aumento.

Benefici essenziali della Galleria di base del San Gottardo:

Continenti principali (provenienza)

Asia  	   2,56 milioni 
Europa  	   2,21 milioni 
America  	   1,05 milioni 
Africa  	       0,2 milioni 

Paesi principali (provenienza)

Cina  	   1,42 milioni
UK  	   0,69 milioni
USA  	     0,2 milioni
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Treni più lunghi e pesanti

Nella Galleria di base del San Gottardo 
una singola locomotiva può movimentare 
treni di 750 m e fino a 2000 tonnellate 
di peso.

3 minuti di intervallo tra treni 

La maggiore frequenza consente di 
sfruttare con più efficienzale capacità 
nel traffico nord-sud.

44 % di capacità in più per i treni 
dei merci

La produttività e la competitività del 
traffico merci transalpino su rotaia 
aumenteranno in modo massiccio.

Fonti: Port of Rotterdam, United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD), FFS Cargo, AlpTransit San Gottardo SA,  
Dipartimento Federale dell’Ambiente, dei Trasporti, dell’Energia e delle Comunicazioni (DATEC), Ufficio federale di statistica (UFS).
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Meno camion
Nel 2014 circa 1,03 milioni di mezzi pesanti 
del traffico merci hanno attraversato le  
Alpi svizzere – il 25,2 % in meno rispetto  
al 2000. Senza la politica del trasferi-
mento del traffico dalla strada alla rotaia, 
sulle strade svizzere viaggerebbero 
circa 600 000 camion in più all’anno.

La Svizzera, terra di ferrovie
Distribuzione del volume di traffico  
nei tre paesi di transito del traffico 
merci transalpino:

Ottime relazioni commerciali
Flussi di merci dei principali paesi 
di origine e di destinazione in entrambe 
le direzioni (2014) in milioni di tonnellate 
nette:

Gli operatori delle Alpi
Quote di mercato delle imprese  
che effettuano trasporti attraverso  
il San Gottardo: 

+ 9.3 %
rispetto all’anno 
precedente57,1 km di lunghezza  

Galleria di base del San 
Gottardo

Massimo spessore 
roccia sovrastante
2300 m

è la percentuale della tratta del San 
Gottardo sull’intero traffico ferroviario 

transalpino in Svizzera.
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Incontro tra CEO

Che influsso avrà la Galleria di base del San Gottardo sul traffico merci europeo? 
Colloquio tra Nicolas Perrin, CEO di FFS Cargo, e Fabio Regazzi, consigliere nazionale 

ticinese PPD e presidente dello Swiss Shippers’ Council (SSC).

«Una nuova dimensione per 
efficienza e tempi di percorrenza»

Intervista: Roy Spring
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Signor Regazzi, lei è nato a Locarno 
e vive a Gordola sul Lago Maggiore. Che 
ruolo svolge il Gottardo nella sua vita?
FABIO REGAZZI: Il primo pensiero va alla 
scuola reclute che ho frequentato al Forte 
Airolo. Il Gottardo mi ricorda inoltre le 
lunghe marce sul passo e sulle montagne 
vicine. Da adulto ho frequentato spesso il 
massiccio durante la stagione della caccia. 
Mi piace ripensare a quando andavo a tro-
vare degli amici che hanno una baita nella 
bella Val Canaria.

Signor Perrin, lei è cresciuto nella 
Svizzera tedesca. Quali esperienze la 
legano al Gottardo?
NICOLAS PERRIN: Sono cresciuto vicino 
al Reno e quindi ero indirettamente legato 
a un prodotto del massiccio del Gottardo: 
l’acqua. Il legame con la sorgente dunque 
era sempre presente. Il legame diretto con 
il Gottardo è nato poi in ambito lavorativo 
ed è stato più intenso . . .

Che ruolo svolge la galleria nel suo 
mandato?
PERRIN: La nuova Galleria del San Gottar-
do è l’opera del secolo, come la vecchia 
tratta montana. La sua messa in funzione 
rappresenta un evento clou per la genera-
zione dei nostri ferrovieri. Essa crea una 
nuova dimensione in termini di efficienza 
e tempi di percorrenza, apportando van-
taggi enormi non solo a noi operatori fer-
roviari, ma soprattutto ai nostri clienti.
REGAZZI: Non solo si aprirà una galleria, 
ma si darà vita a una ferrovia di pianura, 
soprattutto dopo la messa in servizio della 
Galleria di base del Ceneri e del corridoio 
di quattro metri. In futuro le merci po-
tranno attraversare le Alpi e la Svizzera 
senza affrontare ripide salite. Risultato: 
tragitti più brevi, minor rischio di guasti 
dovuti al cattivo tempo e la possibilità di 
usare treni più lunghi e pesanti con una 
forza di trazione minore. In poche parole, 
la produttività e la competitività del traffi-
co merci ferroviario saranno notevolmen-
te incrementate.

Non sarà il traffico viaggiatori a trarre 
il massimo beneficio?

PERRIN: Il popolo svizzero ha detto sì alla 
politica di trasferimento nel traffico tran-
salpino e il Gottardo rientra nell’attuazio-
ne di tutto questo. Con la nuova legge sul 
trasporto di merci ora si è creata anche la 
base giuridica per assicurare le capacità ne-
cessarie nel lungo periodo. Per me è impor-
tante che traiamo il massimo per i due tipi 
di trasporti nel traffico misto. E per farlo 
dovremo armonizzare le velocità, ovvero 
i treni merci saranno più veloci rispetto 
a prima e i treni passeggeri non così veloci 
di come potrebbero esserlo in teoria.

Quali saranno le conseguenze  
per l’Europa e i flussi di merci inter­
nazionali?
REGAZZI: La trasversale alpina è un corri-
doio importante per l’UE ed è dunque fon-
damentale per l’economia europea. Per 
non parlare del ruolo che riveste per i tra-
sporti svizzeri. In particolare le tracce 
promesse per il trasporto merci nella 
galleria di base devono essere garantite. 
I flussi di merci internazionali attraverso 
i porti del sud acquisiranno maggiore im-
portanza dati gli investimenti nel settore 
marittimo e porteranno un nuovo dinami-
smo ai corridoi.

Dal 2012 lei è il primo presidente ticinese 
dello Swiss Shippers’ Council (SSC). 
Qual è il suo desiderio più grande?
REGAZZI: La nostra associazione tiene 
conto degli interessi dell’industria, il com-
mercio e la grande distribuzione in tutti 
i settori del trasporto merci. Ci impegnia-
mo a favore della libera scelta dei vettori di 
trasporto e di condizioni quadro ottimali 
e durature per il trasporto nazionale e in-
ternazionale. Con gli sviluppi dell’out-
sourcing negli ultimi anni a favore degli 
spedizionieri, SSC oggi riveste un ruolo 

attivo nella gestione multimodale dei tra-
sporti e nella digitalizzazione dei docu-
menti.

Che risultati ha raggiunto nel concreto?
REGAZZI: Come membro della Commis-
sione dei trasporti e delle telecomunica-
zioni del Consiglio nazionale (CTT CN) 
posso presentare e difendere le varie ri-
chieste dell’economia. I seguenti temi 
hanno avuto un risvolto positivo: il pro-
getto FAIF è stato accolto dal popolo; la 
NFTA non è più riservata al traffico viag-
giatori; i trasporti di merci pericolose su 
rotaia non vengono più trasferiti su strada; 
l’importanza del trasporto aereo per la 
piazza economica svizzera è riconosciuta; 
lo sviluppo dei collegamenti con i porti del 
sud procede positivamente. Tra i dossier 
più importanti del futuro vi sono uno stu-
dio sulle capacità dei terminal adatte alle 
spedizioni in container e l’ampliamento 
della seconda galleria del Gottardo.

L’attenzione è puntata sempre più  
sulla capacità dell’infrastruttura di 
trasporto. Che soluzioni ci sono?
PERRIN: Nei prossimi decenni non vi sa-
ranno ampliamenti di grande portata 
né su strada né su rotaia. Ecco perché 
FFS Cargo sostiene la combinazione di 
vari vettori di trasporto. Come sistema 
pianificabile e a guida vincolata, la ferrovia 
può offrire un contributo fondamentale. 
Con la Galleria di base del San Gottardo, il 
collegamento dal Mittelland al Ticino di-
venta molto interessante per i caricatori 
svizzeri. A Cadenazzo, ad esempio, abbia-
mo già preparato i punti di collegamento 
con la strada.

Come può la concorrenza tra strada e 
rotaia trasformarsi in una partnership?
REGAZZI: Punto sulle aziende di logistica 
che offrono soluzioni complete per i cari-
catori coinvolgendo sia gli autotrasporta-
tori che le ferrovie merci come fornitori di 
servizi. I fornitori diretti di servizi di tra-
sporto si batteranno tuttavia per il rispet-
tivo vettore di trasporto.
PERRIN: Facciamo parte della vostra asso-
ciazione proprio perché rappresenta 

«La trasversale alpina  
è fondamentale per 

l’economia europea.»
FABIO REGAZZI

>
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Dal 2011 lei rappresenta il PPD nel 
Consiglio nazionale. Che rapporto ha 
con la compagna di partito Doris 
Leuthard? Condivide il programma del 
Ministro dei trasporti su tutti i fronti?
REGAZZI: Il nostro rapporto è sempre sta-
to ottimo e molto cordiale. Per quanto ri-
guarda la galleria di risanamento del San 
Gottardo ho ammirato e apprezzato il fat-
to che si sia opposta al suo Dipartimento 
e che sia poi riuscita a convincere il Consi-
glio nazionale e il Parlamento con argo-
menti validi. In altre questioni non siamo 
sempre sulla stessa lunghezza d’onda, ma 
questo fa parte della libertà e dell’indipen-
denza di un parlamentare e non cambia il 
grande rispetto che nutro per lei.

La politica svizzera supporta sufficiente­
mente il traffico merci su rotaia?
PERRIN: Formalmente il sostegno è rivol-
to innanzitutto al traffico transalpino. Qui 
le ferrovie merci sono sulla buona strada 
sebbene gli scarsi margini presenti in que-
sto segmento e la concorrenza dei camion 
dell’Europa orientale rappresentino una 
grandissima sfida. Nel traffico interno as-
sicuriamo sulle distanze molto brevi quasi 
un quarto dell’intero volume dei trasporti 
merci della Svizzera. Un risultato notevole 
nel confronto internazionale. Ovviamente 
beneficiamo del quadro normativo della 
strada. Tuttavia penso che il presupposto 
per garantire ciò sia che noi forniamo una 
prestazione di qualità tutti i giorni, pro-
prio come si aspettano l’economia e la po-
litica svizzere.

Gli ordini dell’industria svizzera  
sono in calo e allo stesso tempo i costi 
aumentano  . . .
PERRIN: Il franco forte rappresenta di fat-
to una sfida importante. Non possiamo 
fare tanto se non abbassare ulteriormente 
i costi e adeguare l’offerta alle nuove con-
dizioni. Per fortuna già da tempo ci siamo 
specializzati, oltre che nell’industria, an-
che nel settore terziario e abbiamo potuto 
così ammortizzare gli effetti. Questo seg-
mento è particolarmente forte nel traffico 
con il Ticino e si svilupperà ulteriormente 
con la galleria di base. 

operatori di rete possano lavorare in ma-
niera redditizia nelle nostre strutture ri-
strette. Siamo disposti a fornire questa 

prestazione, ma a condizioni proficue per 
l’azienda. E per questo la politica deve cre-
are i presupposti giusti.

Che contributo offre il traffico merci 
ferroviario alla Svizzera?
REGAZZI: I risultati positivi sono compro-
vati, ma costeranno circa 3,6 miliardi di 
franchi di sovvenzioni aziendali alla Con-
federazione. Pertanto dobbiamo incre-
mentare la competitività tra le ferrovie 
merci e le capacità della rete per attuare 
un trasferimento dei trasporti finanziaria-
mente autonomo.

una visione globale. Ma penso che in futu-
ro lo SSC possa essere ancora più attivo 
come rappresentante del settore logistico. 
La logistica è un fattore essenziale per la 
qualità di un Paese in quanto piazza eco-
nomica e noi svizzeri dovremmo esserne 
più consapevoli. Tutto inizia dalla forma-
zione e gli altri Paesi sono più avanti di noi 
su questo fronte. Pertanto vogliamo impe-
gnarci di più in questo campo.

Come valuta il ruolo di FFS Cargo?
REGAZZI: Purtroppo FFS Cargo continua 
a non essere economicamente autonoma 
all’interno delle FFS. Deve conquistare la 
sua libertà. Il disegno di legge sull’orga-
nizzazione dell’infrastruttura ferroviaria 
(OIF) deve andare in questa direzione. La 
liberalizzazione nel traffico merci ferro-
viario è stata attuata solo sulla carta. Né 
il traffico a carri completi, Swiss Split in-
cluso, né la gestione dell’ultima fase di 
trasporto sono accessibili a tutte le ferro-
vie merci. Anche qui l’OIF deve svolgere 
un’azione regolamentatrice.
PERRIN: Per quanto riguarda la liberaliz-
zazione, la situazione è un po’ diversa 
a mio parere. È improbabile che diversi 

«Anche l’economia  
ticinese beneficerà della 

nuova galleria.»
NICOLAS PERRIN

SWISS SHIPPERS’ COUNCIL —

Nestlé Suisse SA
Vevey

Group AG
BienneSwatch

Sources Minérales SA
NendazAproz

Schweiz AG 
LucernaEmmi

ABBSvizzera SA 
Baden

Manor SA
Basilea

Feldschlösschen Bibite SA
Rheinfelden

International AG  
KilchbergLindt & Sprüngli

Intermodal SA
ChiassoHupac

Graphite & Carbon Switzerland Ltd. 
BodioImerys

SA
GordolaRegazzi

Lo «who is who»  
dell’economia svizzera: 

lo Swiss Shippers’ Council  
conta 290 membri.

Switzerland S.A.
SierreNovelis
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Cosa pensa dell’area economica 
dell’Italia settentrionale, in particolare 
della Lombardia?
REGAZZI: L’Italia è un partner commer-
ciale importante per la Svizzera. Grazie 
agli investimenti effettuati nei porti 
e nell’infrastruttura ferroviaria, l’Italia 
è sulla buona strada. Questo offre alle 
aziende di logistica e ai caricatori nuove 
opportunità per utilizzare la ferrovia mer-
ci anche nel Paese con cui confiniamo 
a sud. 

Lei dirige un’azienda familiare nel 
settore metallurgico. Che ruolo svolge  
la sede nel sud della Svizzera?
REGAZZI: L’economia ticinese soffre della 
concorrenza con la vicina Italia e con 
l’estero in generale. Ad avere le migliori 
opportunità sono i settori specializzati at-
tivi a livello internazionale. Mi piacerebbe 
tuttavia che anche i settori tradizionali ri-
uscissero ad affrontare le sfide poste da 
un’economia sempre più competitiva.
PERRIN: Sono certo che la nuova galleria 
apporterà dei cambiamenti positivi in 
Ticino. Grazie ai tempi di percorrenza più 
brevi potremo attivare dei collegamenti 
notturni ad esempio anche tra la Svizzera 
occidentale e il sud. Inoltre diminuiranno 
anche i pericoli naturali che hanno sempre 
provocato lunghe sospensioni del traffico 
ferroviario o stradale. 

Dalla diligenza postale 
all’espresso
La Posta Svizzera SA —
Fino a 135 anni fa lettere, pacchi 
e merci venivano trasportati fatico
samente su diligenze postali attraver-
so il passo del San Gottardo. Con 
l’apertura della galleria ferroviaria nel 
1882 la Posta Svizzera adottò il 
trasporto ferroviario sull’asse del San 
Gottardo. La Galleria di base del 
San Gottardo è un nuovo traguardo. 
Grazie al guadagno di tempo previsto 
di oltre 30 minuti, i treni in partenza 
dal centro postale di Härkingen SO 
diretti in Ticino potranno essere cari- 
cati più tardi e varie corse notturne 
di camion saranno così trasferite
su rotaia. «La galleria di base ci per- 
metterà di caricare su rotaia da tre 
a cinque casse mobili in più al giorno», 
dichiara Thomas J. Ernst, respon
sabile Trasporti Nazionali e Approvvi-
gionamento presso PostLogistics. 
Il trasferimento dei trasporti su rotaia 
vorrebbe dire meno CO2, un aspetto 
prioritario per uno dei maggiori 
datori di lavoro svizzeri come la Posta.

Performance al massimo 
per merci e ambiente
Hupac SA —
L’asse del San Gottardo è fondamen-
tale per il traffico merci di Hupac 
SA tra l’Italia e l’Europa centrale e set- 
tentrionale. Nel 2014 l’operatore 
leader nel trasporto combinato ha 
totalizzato 380 000 spedizioni stradali 
(carichi ferroviari pari alla capacità 
di trasporto di un camion) nel traffico 
transalpino attraverso la Svizzera, 
di cui l’85 % attraverso il Gottardo. 
«La trasformazione imminente di 
quest’asse è un’opportunità enorme 

per una logistica ecologica e orientata 
al futuro», commenta Bernhard Kunz, 
CEO di Hupac. Il vantaggio principale 
della galleria di base starebbe nella 
soppressione della trazione multipla. 
«Grazie alla ferrovia di pianura ci 
basterà una sola locomotiva e non più 
tre per i treni merci pesanti», conti- 
nua Kunz. Il nuovo asse nord-sud sarà 
pienamente sfruttabile tra qualche 
anno quando il corridoio di quattro 
metri sarà completato. «Da allora treni 
lunghi 750 metri, con altezza angolare 
di quattro metri e 2000 tonnellate di 
peso potranno circolare interamente 
da Rotterdam al Norditalia, con un 
miglioramento della competitività della 
rotaia rispetto alla strada.»

Una via di accesso  
all’Europa del nord
Imerys Graphite & Carbon SA —
Avere un corridoio alpino ben 
funzionante è basilare per la Imerys 
Graphite & Carbon SA con sede 
a Bodio, leader mondiale nella pro- 
duzione e nell’esportazione di 
prodotti a base di grafite e carbonio. 
Ogni anno l’azienda riceve il 90% 
delle materie prime e il 70% dei 
prodotti finiti su rotaia dalla regione 
di Basilea, il che equivale a 200 
treni merci carichi di 50 000 tonnellate 
di materiale. «Con la Galleria di 
base del San Gottardo speriamo di 
avere tempi di consegna più brevi 
e di assicurarci a lungo il collegamen-
to nord-sud, così importante per 
noi», dichiara Luca Bontà, Supply 
Chain Manager presso Imerys. 
«Ci apre ancora di più un accesso 
al nord della Svizzera e dell’Europa.»

Fabio Regazzi, 53 anni, è CEO della Regazzi 
Holding SA, azienda di famiglia che opera nel set- 
tore della metalmeccanica e delle metalcostru- 
zioni. Dal 2011 è Consigliere nazionale PPD e mem- 
bro della Commissione dei trasporti e delle 
telecomunicazioni. Dal 2012 è presidente dello 
Swiss Shippers’ Council (SSC). Si è laureato 
in diritto all’Università di Zurigo.
 
Nicolas Perrin, 56 anni, è dal 2008 CEO di 
FFS Cargo e membro della Direzione del gruppo 
FFS. Ha studiato ingegneria civile al Politecnico 
di Zurigo.

RITRATTI DI CLIENTI —

Viva il San Gottardo
Ricerca: Robert Wildi
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Frammenti

Highlights del Gottardo

È PARTITO IL CONTO 
ALLA ROVESCIA

«Gottardo»: la galleria al cinema

Alla fine del 2016 andrà in onda in 
Svizzera, Germania e Austria la 
docu-fiction in due puntate sulla galleria 
storica del Gottardo, in tempo per la 
messa in servizio della Galleria di base 
del San Gottardo. In uno studio cinema-
tografico di Colonia è stato ricostruito 
fedelmente il tratto di un centinaio di 
metri del tunnel del 1873 per girare alcune 
scene drammatiche come inondazioni 
o esplosioni. Sotto la regia di Urs Egger il 
film racconta in quali condizioni alla fine 
del XIX secolo fu realizzata la galleria 
ferroviaria all’epoca più lunga del mondo.

Prove di salvataggio:  
per ogni evenienza

Uno dei temi centrali della Galleria di 
base del Gottardo è la massima sicurezza. 
Per questo sono state previste in tutto 
quattro esercitazioni entro l’apertura 
fissata per il 1° giugno 2016: si chiamano 
«Surselva» (10.12.2015), «Gottardo» 
(20.1.2016) «Piora» (27.2.2016) e «Tavet-
sch» (19.3.2016). Solo per le ultime due 
esercitazioni, che dureranno una giornata 
intera, le FFS hanno reclutato 1200 
volontari che fungeranno da comparse 
per testare il funzionamento nei casi di 
emergenza. La chiamata ha destato 
grande interesse: tutti i ruoli 
sono stati assegnati in pochissimi giorni, 
praticamente senza fare pubblicità.
Testare la collaborazione tra polizia, vigili 
del fuoco e servizi di soccorso fornirà 
preziose informazioni che saranno 
valutate continuamente in tutti i dettagli.
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L’inaugurazione:  
la festa popolare del 2016

La cerimonia ufficiale per l’apertura della 
nuova galleria del Gottardo si svolgerà 
il 1° giugno 2016. Il 4 e 5 giugno il grande 
pubblico potrà viaggiare per la prima 
volta attraverso la galleria ferroviaria più 
lunga del mondo. Varie attività collaterali 
sono in programma a Erstfeld, Rynächt 
e nella zona di Pollegio/Biasca. La vendita 
online dei biglietti per il viaggio in 
treno inizia ad aprile 2016 su 
www.gottardo2016.ch/it

Corse di collaudo:  
la sicurezza non è mai troppa

FFS Cargo è l’unica ferrovia merci che il 
16 e il 18 gennaio 2016 ha iniziato a testare 
il funzionamento della Galleria di base 
del Gottardo. In questi due giorni è stata 
verificata l’idoneità dei carri e delle merci 
di carico. Con i risultati ottenuti saranno 
adeguate, ove necessario, le istruzioni 
di carico al fine di trasportare carri e mer-
ci in modo sicuro attraverso il San 
Gottardo. L’orario futuro pone dei re- 
quisiti molto impegnativi in termini di 
affidabilità dei sistemi tecnici: con 
l’entrata in vigore dell’orario nel dicembre 
2016, sulla nuova tratta circoleranno 
più di 300 treni al giorno. I treni merci 
percorreranno il tragitto attraverso 
il Gottardo in 35 – 40 minuti.

I test intensivi servono alle FFS per prepararsi  
a gestire la circolazione dei treni nella Galleria di 
base del Gottardo.

Docu-fiction sulla galleria storica  
del San Gottardo.
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L’oggetto
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Ben cablata
Per dotare di cavi di alimentazione e di sicurezza la galleria ferroviaria più lunga del mondo servono dei professionisti.  

Il grande mandato se l’è aggiudicato nel 2008 la ditta svizzera LEONI Studer AG di Däniken SO. Gli specialisti hanno posato cavi  
per una lunghezza di 3000 chilometri; di questi, ben 1300 chilometri di cavi unipolari di media tensione sono stati installati  

nella montagna. Il modello base TriDelta è stato sviluppato ulteriormente per rispondere agli speciali requisiti della Galleria di base  
del San Gottardo. Peso totale della gigantesca insalata di cavi: più di tre milioni di chili!
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Reportage

Il corpo in cemento vicino Pollegio è uno degli edifici più insoliti della 
Leventina. Nella Centrale d’esercizio Sud delle FFS, 150 collaboratori 

garantiscono il flusso regolare del traffico ferroviario sull’asse  
del Gottardo con l’aiuto di sistemi di comunicazione d’avanguardia.

Periscopio  
per vedere lontano

Testo: Peter Krebs
Fotografia: Claudio Bader

L’edificio tutto spigoli e angoli si nota già da lontano. 
La sala di comando della Centrale d’esercizio Sud si 
trova nella struttura superiore a sbalzo del «Perisco-
pio». Da un cancello di sicurezza si accede alla Torre, 
le cui alte finestre offrono una vista sublime sopra gli 
impianti ferroviari presso il portale sud della Galleria 
di base del San Gottardo.

Da qui transiteranno ben presto molti treni, men-
tre singoli treni merci aspetteranno su un terzo bina-
rio il segnale per proseguire. Si vedono anche i due 
binari che scompaiono all’interno della montagna 
all’altezza dei portali. All’ombra delle rocce di granito 
vi sono tre bacini che servono a raffreddare l’acqua 
calda a 26 gradi proveniente dalla galleria, prima che 
sfoci nel Ticino. Una delle quattro sottostazioni che 
forniscono la corrente di trazione alla galleria di base 
si trova proprio accanto all’edificio.

La vista spettacolare è solo un bell’elemento in più 
di questo straordinario posto di lavoro. Per il resto 
i circa 150 collaboratori si affidano piuttosto ai moni-
tor e ai sistemi di comunicazione elettronica che for-
niscono loro in qualsiasi momento uno sguardo su ciò 
che accade negli impianti ferroviari. «Pollegio», inau-
gurata nel maggio 2014, è una delle quattro centrali 
d’esercizio dove le FFS concentrano il controllo del 
traffico. Molti collaboratori si sono trasferiti nella 
nuova sede dalle centrali regionali di Bellinzona e da-
gli apparecchi centrali in Ticino. Il settore di compe-
tenza inizia da Chiasso e finisce ad Arth-Goldau 
dall’altro lato delle Alpi.

Pronti per affrontare più traffico
«Con la galleria di base e la tratta di montagna, il lavo-
ro qui al Gottardo diventa qualcosa di speciale», affer-
ma Ivo Imperatori, che presiede la Centrale d’eserci-
zio in veste di responsabile regionale. Il Periscopio, 
dice, raggruppa tre compiti principali: il controllo del 

traffico, l’informazione ai viaggiatori e il monitorag-
gio della tecnica, compresa l’alimentazione elettrica. 
Di questi compiti fa parte anche la tecnica all’interno 
della galleria di base. 

Uno scambio intenso e assolutamente affidabile di 
informazioni e dati costituisce la base per garantire in 
qualsiasi situazione la puntualità e la sicurezza nel 
trasporto ferroviario. I bit e i byte necessari per 
l’ETCS 2, il sistema europeo di controllo della marcia 
dei treni, sono trasmessi alla locomotiva e alla cabina 
di guida e viceversa tramite il sistema digitale GSM-R 
per le comunicazioni ferroviarie. Le balise montate 
a intervalli brevi consentono di rilevare in tempo rea-
le la posizione e la velocità dei treni. Secondo Impera-
tori, l’ETCS ha un impatto maggiore sul lavoro dei 
macchinisti che su quello dei responsabili della circo-
lazione dei treni. 

Il settore di competenza va da 
Chiasso ad Arth-Goldau.

>
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La vista dal Periscopio domina gli impianti 
ferroviari presso il portale sud della Galleria  
di base del San Gottardo. 
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Linee rosse e blu
A Pollegio i responsabili della circolazione dei treni 
operano in due settori diversi. Il Gottardo fa parte del 
settore nord: chi lavora qui deve saper parlare l’italia-
no e il tedesco. Ogni posto di lavoro è dotato di alme-
no otto schermi. I non addetti ai lavori potrebbero 
confondersi con tutte queste informazioni. Sul tratto 
più trafficato tra Bellinzona e Giubiasco, viaggiano 
ogni giorno circa 400 treni, tra cui numerosi treni 
merci. Nonostante il lavoro frenetico, a Pollegio regna 
un’atmosfera di concentrazione e tranquillità. «Di so-
lito molte cose si svolgono automaticamente in base 
ai tragitti inseriti nel sistema», afferma Imperatori. I 
responsabili della circolazione dei treni devono inter-
venire solo se qualcosa non va secondo i piani. Molto 
spesso succede di dover spostare il sorpasso di 
un treno. In questo caso è il disponente a decidere 

quando e dove avviene il sorpasso e inoltra le infor-
mazioni necessarie.

I responsabili della circolazione dei treni conosco-
no la rete nei minimi dettagli e seguono le operazioni 
con l’aiuto del sistema Iltis, che rappresenta i treni 
merci con linee blu e i treni viaggiatori con linee rosse. 
Il sistema segnala anche i guasti. Oggi lo scambio di 
un binario merci nella stazione di Biasca è andato in 
tilt. Antonio Frondina, responsabile di turno, parla al 
telefono con la squadra di manutenzione sul posto. 
Manca l’olio, gli dicono. «Può succedere, dopo che 
ha piovuto e il vento ha seccato l’aria.» Di tanto in 
tanto i responsabili della circolazione dei treni rice
vono una chiamata dalla cabina, p.es. se su una 
tratta un macchinista ha notato qualcosa di rilevante. 
La radiocomunicazione ferroviaria serve anche a 
questo.

Pagina a sinistra: nonostante il lavoro 
frenetico, nel Periscopio regna un’atmosfera 
di concentrazione e tranquillità.

Pagina a destra: «Il lavoro qui al Gottardo 
diventa qualcosa di speciale.» Ivo Imperato-
ri, responsabile regionale della Centrale 
d’esercizio Sud delle FFS (foto in basso).
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Tiziano Sassi lavora presso il reparto tecnico. 
Dal posto di lavoro può attivare e disattivare a 
segmenti la corrente di trazione a 15 000 volt nella 
regione sud usando il mouse. Le informazioni su dove 
e quando c’è qualcosa da fare in questo giorno di lavo-
ro sono riportate in una tabella. Per attivare la corren-
te dopo un’interruzione riceve ogni volta per motivi di 
sicurezza una password con un SMS.

L’«Acquario» per le emergenze
A Pollegio la cultura della sicurezza è prioritaria. La 
sede è il centro nevralgico del traffico ferroviario. Se 
le operazioni si interrompono si bloccano i treni. «Nel 
caso di un guasto di corrente, due livelli di backup 
garantiscono l’operatività», afferma Ivo Imperatori. 
Gli impianti possono essere alimentati sia con corren-
te convertita che con generatori diesel. Il traffico dati 

è anche «ridondante», quindi doppiamente disponibi-
le. Una parte della sala di comando non occupata 
e separata da un vetro, chiamata «Acquario», funge da 
livello di backup. «Se un’altra centrale d’esercizio s’in-
terrompe per un lungo periodo, i collaboratori posso-
no operare da qui per garantire almeno una parte del 
traffico.»

La centrale d’esercizio è attrezzata anche per le 
emergenze nella galleria di base. Tre collaboratori di 
pronto intervento addestrati da vigili del fuoco garan-
tiscono sin d’ora una presenza 24 ore su 24. Uno di 
loro è Nicola Bianchi, che ha iniziato da poco a lavora-
re per le FFS e sta familiarizzando con il funziona-
mento del traffico ferroviario. «In caso di emergenza 
tutto deve svolgersi velocemente», dice il pompiere, 
«le direttive prevedono che dobbiamo trovarci in gal-
leria entro 15 minuti.» Uno scenario che speriamo non 
si avveri mai. 

Chi lavora qui deve  
saper parlare l’italiano  

e il tedesco.
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Background

Continuare a costruire  
per il futuro
4 metri di altezza, 750 di larghezza, 2000 tonnellate di peso: queste sono le dimen-
sioni dei treni merci che viaggeranno in futuro da Rotterdam all’Italia del nord. 
Per completare la Nuova Trasversale Ferroviaria Alpina (NFTA), il trasporto merci 
ha bisogno anche della Galleria di base del Ceneri e del corridoio continuo di 
4 metri. Stato intermedio.

Galleria di base del Ceneri 
Da maggio 2006 a dicembre 2020 
15,4 km

Il 21 gennaio 2016 si è celebrata la caduta 
del diaframma principale della Galleria di 
base del Ceneri. Ma c’è ancora molto da 
fare fino alla messa in servizio per la fine 
del 2020. Dopo il completamento del grez-
zo (diversamente dal Gottardo le canne 

della galleria sono state scavate esclusiva-
mente con esplosivi), la Galleria di base 
del Ceneri sarà equipaggiata di impianti 
meccanici ed elettromeccanici. Saranno 
installati tra l’altro impianti di ventilazio-
ne, rifornimento idrico e drenaggio oltre 
agli impianti elettrici e antincendio. La 
maggior parte di questi impianti sarà in-
stallata nell’area protetta dei 46 cunicoli 
trasversali.

Il prossimo passo è l’installazione della 
tecnica ferroviaria, che permetterà la cir-
colazione dei treni nella Galleria di base 
del Ceneri ed è composta da: carreggiata, 
linea di contatto, corrente di trazione ed 
elettrica, ma anche da impianti di cavi, te-
lecomunicazione e radiocomunicazione, 
sistemi di sicurezza e automazione, tecno-
logia di comando. L’installazione avviene 
esclusivamente a partire dal portale nord. 

16 17 18

	               Galleria di base del Ceneri 2006 – 2020 ( 15,4 km )

	               Crocetto/Giustizia 2014 – 2016 ( 96 m )
Risanamento binario di Axen lato lago 2017 – 2019 ( 5,4 km, nove gallerie in totale )

PROGETTI DI COSTRUZIONE PER LA NTFA — 

Maggio 2016 
Conclusione 
Galleria di Coldrerio (96 m)

1° giugno 2016
Inaugurazione 
Galleria di base 
del San Gottardo

11 dicembre 2016
Messa in funzione 
Galleria di base del San Gottardo 

Settembre 2016 
Conclusione
Galleria di Balerna (616 m) Dragonato fino al 2017–2018 ( 12 m )

Svitto 2017 fino a giugno 2018 ( 290 m )

Nuova galleria del Bözberg 2016 – 2020 ( 2,7 km )

Maroggia 2016 – 2018 ( 570 m )

Galleria di Morschach 2016 – 2018 ( 1,4 km )
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Per motivi ecologici e a causa dello spazio 
ridotto, tutto il materiale viene trasporta-
to su rotaia.

In seguito è prevista una fase di prova 
e collaudo. Il committente (l’azienda Alp-
Transit Gottardo SA) verifica che funzio-
nalità e sicurezza siano garantite. Per di-
versi mesi si controllerà minuziosamente 
l’interazione di tutti i componenti della 
galleria. La fase di collaudo è sotto la 
responsabilità principale delle FFS, il 
futuro operatore della galleria. Quando 
le corse con i treni viaggiatori e i treni 
merci, l’impiego del personale e la gestio-
ne degli incidenti funzioneranno alla 
perfezione, l’Ufficio federale dei traspor- 
ti concederà la licenza d’esercizio per il 
funzionamento ordinario.

Progetti del corridoio di quattro 
metri dal 2012 a dicembre 2020 
270 km

Con l’apertura delle due Gallerie di base 
attraverso il Gottardo (2016) e il monte 
Ceneri (2020), la Svizzera fa un enorme 
passo avanti verso l’obiettivo di trasferire 

il traffico merci transalpino dalla strada 
alla rotaia. Per aumentare ulteriormente le 
potenzialità delle nuova gallerie, su incari-
co della Confederazione le FFS ampliano 
l’asse del Gottardo per trasportare su ro-
taia semirimorchi e container con un’al-
tezza angolare di quattro metri.

Questa categoria di veicoli istituita 
a livello europeo costituisce la maggior 
parte (60 %) del traffico merci transalpi-
no. Il Consiglio federale prevede che il cor-
ridoio di quattro metri triplicherà il trasfe-
rimento dei trasporti dalla strada alla ro-
taia sulle due assi della NTFA Lötschberg 
e Gottardo. 

Per il corridoio di quattro metri saran-
no ampliate complessivamente 20 gallerie 
e apportate 80 modifiche su piattaforme, 
impianti elettrici, sistemi di segnalazione 
e cavalcavia. Affinché i treni con una mag-
giore altezza angolare possano viaggiare 
nelle gallerie esistenti, nella maggior parte 
dei casi occorre abbassare il pavimento. In 
alcuni casi occorre anche allargare le pare-
ti e innalzare i soffitti.

 Il più grande subprogetto è la sostitu-
zione della galleria del Bözberg nel canto-

ne di Argovia che non è idonea al corridoio 
di quattro metri. I lavori di costruzione 
per il nuovo collegamento tra Effingen e 
Schinznach-Dorf sono iniziati a gennaio 
2016, la messa in servizio è prevista per il 
2020. La conversione della vecchia galleria 
del Bözberg a galleria di servizio e di soc-
corso sarà ultimata nel 2021. 

La maggior parte dei lavori nelle galle-
rie per il corridoio di quattro metri va fatta 
in Ticino. L’attuale galleria di Coldrerio 
a doppio binario tra Mendrisio e Chiasso, 
messa in servizio nel 1875 e lunga di 
96 metri, sarà sostituita da una nuova.

È inoltre necessario abbassare il pavi-
mento delle gallerie tra Crocetto/Giustizia 
e Svitto. Nell’abbassare di 40 centimetri 
il pavimento, è necessario puntellare a 
nuovo le pareti delle gallerie oltre che por-
tare i binari e il sistema di drenaggio a un 
livello più basso. 

19 20

	               Galleria di base del Ceneri 2006 – 2020 ( 15,4 km )

2020 
Messa in funzione
Galleria di Villnachern (185 m) 

Per raggiungere il profilo necessario, in molti 
progetti occorre abbassare il pavimento,  

in alcuni anche ampliare le pareti e il soffitto 
delle gallerie. 

4m
Corridoio 

Paradiso / San Martino 2019 – 2020 ( 757 m / 53 m )

Nuova galleria del Bözberg 2016 – 2020 ( 2,7 km )

Prima Dopo

Maggiori informazioni sul tema:  
www.ffs.ch/Cdi4m
tiny.cc/ceneri-i

21
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La mia logistica

L’interprete della neve
Luca Müller, guidatore di PistenBully e direttore tecnico delle Funivie di Airolo

Testo: Susanne Wagner
Fotografia: Claudio Bader

Se Luca Müller potesse esprimere un desi-
derio, sarebbero 90 centimetri di neve, 
l’altezza ottimale per preparare le piste 
per gli sciatori. «La gioia più grande la pro-
vo quando i pendii sono perfettamente 
spianati grazie al nostro lavoro e i clienti 
sono soddisfatti», spiega il direttore tecni-
co delle Funivie di Airolo, un 53enne 
dall’aspetto giovanile. Notte dopo notte, 
durante la stagione sciistica, avanza attra-
verso la neve creando delle tracce l’una 
accanto all’altra a bordo del suo battipista 
rosso PistenBully di 12,5 tonnellate. Gli 
sciatori hanno appena finito di compiere le 
loro acrobazie e i pattugliatori hanno 
sgombrato le piste dopo la chiusura alle 
16:30 e già il comprensorio sciistico di Ai-
rolo è tutto per Luca Müller e i suoi tre 
colleghi: ed ecco che avviano i motori dei 
loro possenti veicoli e, come ogni sera 
quando si fa buio, si apprestano ai loro 
tour solitari.

Pericolo di slavine in vista
La natura e gli scenari variabili in base al 
tempo e all’orario fanno sì che Müller defi-
nisca la sua professione non solo un lavo-
ro, ma anche una passione. «È difficile de-
scrivere la gioia che provo quando di notte 
percorro i pendii da solo. Ogni notte è di-
versa», commenta Luca Müller. Con le loro 
frese i PistenBully smuovono la neve indu-
rita e congelata. Per preparare i 30 chilo-
metri di piste, i quattro veicoli impiegano 
sei ore e rientrano solo di notte alle 23. Se 
durante la notte nevica, gli operatori devo-
no essere nuovamente sul posto dopo 
quattro ore, ovvero alle tre del mattino, 
e spianare le piste di neve fresca.

Luca Müller è un metalcostruttore 
qualificato e si è specializzato come di- 

materiali per eventi o gare di sci, come 
palio reti di sicurezza.

Lepri riconoscenti
Il lavoro notturno richiede la massima 
concentrazione. Durante la stagione in-
vernale le piste sono delimitate a sinistra 
e a destra con pali fluorescenti, ma Müller 
e i suoi colleghi devono aprirsi un varco 
nella neve fresca senza poter contare su 
queste marcature. Questo lavoro è parti-
colarmente impegnativo ad Airolo dove le 
piste si sviluppano non su prati pianeg-
gianti, ma su ripidi pendii con pietre e bu-
chi. Data la forte pendenza del 30 % si ri-
corre persino a un argano con cui un 
PistenBully traina l’altro. La fune lunga 
1400 metri, invisibile nel buio, può tra-
sformarsi in una trappola per i freestyler 
che discendono le piste abusivamente di 
notte. I conducenti dei PistenBully devono 
tenere sempre a mente questo pericolo.

Durante le sue corse notturne, Müller 
incontra di tanto in tanto degli animali 
selvatici come cervi, camosci, fagiani 
di monte o lepri bianche che spesso, appe-
na illuminati dai fari del PistenBully, 
scappano via. «Le lepri riconoscono ormai 
il rumore del PistenBully. Approfittano 
della pista già preparata perché così non 
devono sprofondare più tanto nella neve e 
risparmiano energia», ci spiega Müller. 

rettore tecnico e capo della sicurezza. 
Insieme al suo team è responsabile della  
sicurezza del comprensorio sciistico, ov-
vero deve essere in grado di interpre- 
tare la neve e la natura. Controlla costan-
temente come evolvono la neve e il tempo 
nel corso della giornata e se c’è pericolo 
di slavina.

Ogni mattina Müller delinea un profi-
lo della neve fresca, analizza le caratteri-
stiche degli strati e trasmette i dati via 
e-mail all’Istituto per lo studio della neve 

e delle valanghe di Davos. In presenza di 
molta neve fresca e di possibili pericoli, il 
team della sicurezza avvia l’elicottero per 
frantumare i massi di neve e rendere le 
piste a prova di slavina prima dell’arrivo 
dei turisti.

Molto lavoro di logistica è necessario 
anche per rifornire i due ristoranti di 
montagna. Al più tardi alle otto di matti-
na, gli alimenti trasportati via camion de-
vono essere pronti sulla rampa della sta-
zione a valle della funivia per raggiungere 
la stazione centrale con la prima cabina. 
Da là le palette di bevande o verdura fre-
sca vengono trasportate fino ai due risto-
ranti con il carrello elevatore cingolato o il 
PistenBully. Gli efficienti battipista ven-
gono impiegati anche nel trasporto di 

Dopo la chiusura  
delle piste, il comprensorio 

sciistico è tutto per  
Luca Müller e i suoi tre 

colleghi.



«È difficile descrivere la gioia che  
provo quando di notte percorro i pendii 
da solo», dice Luca Müller.



La nuova galleria 
del San Gottardo –   
il cuore del traffico  
merci transalpino. 
Trasporto combinato. Successo assicurato.

www.sbbcargo.com


