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1. La linea della Valmorea 

 

Fig 1: La ferrovia della Valmorea: Castellanza-Mendrisio, da wikipedia.it 

 

La cosiddetta linea della Valmorea ha una storia lunga e travagliata. Ha subito i colpi della 
storia e delle scelte politiche ed economiche che si sono succedute. Finalmente oggi 
potrebbe trovare la sua realizzazione grazie ad una combinazione di eventi. La grande 
attenzione nei confronti della congestione stradale e dell’inquinamento dovuto all’uso di 
combustibili fossili, oltre che le occasioni aperte in relazione al completamento delle Nuove 
Trasversali Alpine ed all’auspicato trasferimento di traffico dalla gomma alla rotaia, nell’ottica 
di una maggiore attenzione all’ambiente ed ai costi esterni della logistica. 

La linea, da Mendrisio a Stabio è in regolare esercizio, a doppio binario ed elettrificata 
ai15kV-16,7Hz, come tratta terminale della Varese-Mendrisio; da Castellanza a Stabio, la 
linea: 



• è lunga poco meno di 33km; 
• ha una pendenza massima dell’1,1%, inferiore al 1,25% standard odierno per le linee 

a vocazione merci; 
• è definibile come una “water level route”, ovvero, seguendo il corso dell’Olona 

presenta pendenze insignificanti che rendono maggiormente economico il trasporto; 
• Il tracciato della linea è quasi completamente esistente e riconoscibile, 

essenzialmente grazie all’attività delle associazioni; 
• presenta un raggio di curvatura minimo di 250m, che permetterebbe, a tracciato 

immutato, un esercizio omotachico a 70kmh; 
• attraversa uno dei pochi corridoi presenti in Lombardia non totalmente urbanizzati, 

con interessanti possibilità di recupero ambientale delle molte industrie abbandonate 
ed una occasione unica di sviluppo ambientale compatibile con modalità di trasporto 
a zero emissioni. 

 

 

2. Lo sviluppo del traffico merci e passeggeri 

 

La pianificazione dello sviluppo della capacità merci e passeggeri per la rete FFS ci indica 
agevolmente quelli che sono gli obiettivi di capacità per il traffico merci diretto o proveniente 
dall’Italia. 

Una immagine è più esplicativa di molte parole;  

 

Fig 2: Capacità merci - PROSSIF 2035; da FFS 

 

 

 



nella pianificazione per l’infrastruttura ferroviaria 2020-2035, la capacità delle linee di 
adduzione per il traffico merci verrà portata a 2 treni-ora-direzione per la linea di Luino, e si 
persegue l’obiettivo di portare questa capacità a 4 treni-ora-direzione per la linea di Chiasso. 

Tenendo sempre presente i lunghi tempi della realizzazione delle infrastrutture, dalla 
proposta al progetto, all’ approvazione, all’impatto ambientale, all’appalto, alla realizzazione 
diventa evidente l’urgenza della pianificazione coordinata anche sul lato italiano, anche 
considerando l’orizzonte di completamento del quadruplicamento in modalità ABS/NBS 
(linea ricostruita/nuova) della Basilea-Francoforte. 

La linea Milano-Chiasso presenta anche un notevole traffico di treni passeggeri, che ad oggi 
per ottenere un orario sufficientemente stabile, ha portato ad adottare un modello di 
esercizio omotachico, rallentando i treni passeggeri “veloci”, che oggi hanno una 
percorrenza Milano-Lugano peggiore rispetto a quella degli anni 90. 

Ad oggi si contano almeno 4 treni passeggeri-ora-direzione, limitandoci alla tratta a Nord di 
Seregno, con impostazioni d’orario estremamente diverse, dai suburbani agli Eurocity, per 
loro natura decisamente eterotachiche. 

In prospettiva questo traffico, anche nell’ottica di una maggiore integrazione transfrontaliera 
tra il Ticino e la Lombardia, solo per la tratta a ridosso del confine potrebbe prevedere:  

2 Eurocity, 2 RegioExpress, 2 Suburbani, 4 treni merci;  

sempre per ciascun’ora e ciascun direzione. 

Senza citare che, avvicinandosi a Milano la saturazione della linea è un fatto già oggi, 
aggiungendosi altre 3 linee S (6 treni-ora-direzione) e linee Regionali da Bergamo, Lecco e 
Valtellina. 

La conseguenza sarà che, a meno di non accettare un esercizio completamente 
omotachico, (che forse non basterà), saranno necessari interventi di quadruplicamento in 
sede o in variante, attraverso comunque un territorio estremamente urbanizzato. 

Inoltre, soprattutto per il traffico merci, è evidente che solo una parte minoritaria di esso 
interesserà direttamente Milano come origine o destinazione, proprio come ora.  

Si pone indi la domanda: perché farli passare da Milano? Già oggi questa funzione è 
parzialmente svolta dall’istradamento via Novara-Luino-Bellinzona, che mette in 
collegamento diretto Genova, la Nuova linea del Terzo Valico con la Germania e il Nord 
Europa. 

 

 

 

 

 

 

 



Fig3: schema dei servizi dal 5/4/ 2021 da sito TILO 

 

 

 

 

 



 

3. Da Genova al Gottardo, via Luino e via Castellanza, due itinerari 

complementari 

 

La linea del Verbano 

Gli itinerari Novara-Bellinzona via Luino e via Castellanza sono confrontabili tra loro; 
entrambe presentano un profilo plano-altimetrico favorevole al traffico merci. 

L’itinerario via Luino è lungo 107,1km ed è per la maggior parte a binario singolo elettrificato; 
a doppio binario sono le tratte Novara-Vignale (3,3km) e Quartino-Bellinzona (11,2km); la 
tratta Laveno - imbocco sud galleria Mombello (3,2km) è in realtà composta da due linee a 
binario singolo affiancate; per la tratta Vignale-Oleggio (13,3km) RFI ha previsto il 
raddoppio, essendo la tratta in comune alla linea per Arona. La tratta Laveno-Bellinzona è 
comune agli itinerari merci da Gallarate e Milano, sempre via Luino. 

Il doppio binario futuro coprirebbe il 29% dell’estesa.  

Sono in corso estesi lavori di adeguamento di modulo (750m) e di sagoma. 

La capacità prevista ad orizzonte 2035 per la tratta Laveno-Cadenazzo è di 2 merci-ora-
direzione ed 1 passeggeri-ora-direzione, gli attuali S30; oltre Cadenazzo verso Bellinzona 
si aggiunge il traffico da Locarno. 

 

La linea della Valmorea 

L’itinerario via Castellanza sarebbe lungo 106km, attualmente così suddiviso: 

• Novara-Turbigo, 12,7km, binario singolo elettrificato; esiste dal 2004, nell’ambito 
dell’accordo quadro “Novaroad”, il progetto di raddoppio in variante di Galliate, che 
ridurrebbe la tratta a singolo binario a soli 4,5km, ovvero all’attraversamento del fiume 
Ticino; 

• Turbigo-Castellanza, 14,8km, doppio binario elettrificato; 
• Castellanza-Stabio, 32,8km da ricostruire ed elettrificare; 
• Stabio-Bellinzona, 45,7km a doppio binario elettrificato (quadruplicato tra Lugano e 

Giubiasco, a tre binari da Giubiasco a Bellinzona). 
 

 

 

 

 

 

 

 



Fig 4: Circonvallazione ovest di Milano su rete FN; elaborazione propria su base openstreetmap.org 

 

 

Nell’ipotesi di mantenere la linea della Valmorea a singolo binario con almeno 1 punto di 
incrocio dinamico e dare corso alla variante di Galliate, il doppio (triplo e quadruplo) binario 
rappresenterebbe il 65% dell’itinerario. 

La linea Novara-Saronno è già in codifica P/C 80/400 per la sagoma ed in seguito ai lavori 
pianificati per l’estate 2021 al ponte sul Ticino diverrà D4 per il carico assiale (22,5 t/asse, 
8t metro lineare) 

Tutte le tratte interessate dai lavori sono in gestione attuale o passata di Ferrovie Nord, 
Gestore dell’infrastruttura del gruppo FNM, di proprietà della regione Lombardia. 

 

 

Traffico merci 

Questo itinerario permetterebbe: 

Ottimizzazione dei flussi merci tangenti il nodo milanese  

Pieno sviluppo degli scali merci:  

• Sacconago 
• Novara  
• Gallarate-Busto Arsizio (Hupac) 



Sono ipotizzabili 4 varianti di collegamento alla ricostruita Valmorea. 

a. L’attuale raccordo X tra le stazioni di Castellanza FN e Busto Arsizio RFI (III) ha una 
pendenza, seppure breve, del 1,9% e si inserisce nella linea del Sempione dal “lato 
sbagliato” (binario 1 della stazione di Busto) rispetto allo scalo merci; anche in 
funzione del sempre sostenuto traffico della linea internazionale e della probabile 
espansione grazie al quadruplicamento Rho-Gallarate, sarebbe da valutare una sua 
modifica, riducendone la pendenza, ed introducendo un ulteriore opera, un sotto 
attraversamento della linea del Sempione per portarsi dal lato giusto. 
La riduzione della pendenza potrebbe modificare la fermata in stazione di Busto RFI 
dell’attuale servizio a cadenzamento orario dai treni S50 Malpensa-Bellinzona, 
attualmente percorrenti il raccordo Z tra le stazioni di Busto RFI e Busto FN (IV). 
È plausibile ipotizzare che con l’apertura della linea FN tra Gallarate ed il terminal 2 
di Malpensa questo servizio venga re instradato direttamente su questa nuova linea, 
accorciando la percorrenza attuale. 

b. Nuovo raccordo X bis, sul lato orientale della linea RFI, ovvero dal lato “giusto” dello 
scalo merci. La sua realizzazione comporterebbe interferenze con l’attuale edificio di 
stazione di Castellanza, ma potrebbe beneficiare del suo inserimento all’interno della 
progettazione del quadruplicamento Rho-Gallarate e della eventuale nuova stazione 
di interscambio di Busto Centrale (fermata RFI sovrapposta a Castellanza FN) 

c. Nuovo raccordo dedicato tra lo scalo e la linea della Valmorea, in affiancamento al 
tracciato della A36 “Pedemontana Lombarda”, con pendenze contenute e 
prevalentemente in trincea coperta, anche a doppio binario 

d. Nuovo raccordo dalla Valmorea verso Saronno, di circa 3km, prevalentemente in 
galleria artificiale 

 

 

Traffico passeggeri 

Permetterebbe un utilizzo anche per i servizi passeggeri, agevolando la mobilità “green” dei 
comuni affacciantesi sulla Valle, combinando benefici effetti sia per il trasporto merci che 
per quello passeggeri. 
 
In passato il servizio passeggeri non ha mai presentato livelli di frequentazione elevati per 
la distanza lineare ed altimetrica tra gli abitati e le stazioni, ma la disponibilità diffusa di 
mezzi a corto raggio, anche ad emissioni zero, rende questo punto meno rilevante che nel 
passato.  
 
Il servizio passeggeri potrebbe presentarsi sotto forma di servizio Regionale o Suburbano, 
con cadenzamento orario. 

Il capolinea settentrionale è ipotizzabile in Mendrisio oppure in Giubiasco/Bellinzona/Biasca 
se il servizio venisse visto come estensione ed operazione in accoppiamento multiplo delle 
linee S90 (Giubiasco-Mendrisio) o S10 (Biasca-Como). 

Il capolinea meridionale è individuabile in una delle stazioni di Busto Arsizio. Ulteriori 
possibilità di interscambio si avrebbero con l’eventuale stazione di interscambio di Busto VI 
(nuova fermata RFI sovrapposta a Castellanza FN) 



Ancora, essendo prevista in prospettiva un dimezzamento dei servizi Malpensa – Milano 
Cadorna in seguito al quadruplicamento parziale della linea RFI Gallarate-Rho, potrebbe 
essere modificato il potenziale servizio S90 Giubiasco-Mendrisio-Busto Arsizio FN come 
Giubiasco-Mendrisio-Saronno-Milano Cadorna. 

In tutte le ipotesi di servizio sono necessari treni bicorrenti 3+15kV come quelli attualmente 
utilizzati per i servizi internazionali TILO. 

La necessità di convogli per lo svolgimento del servizio è individuabile in: 

• 3 rotabili nel caso di servizio Mendrisio-Busto 
• 2 rotabili nel caso di prolungamento dei servizi S90 

 

Il bacino di utenza ipotizzabile, considerando solo le località italiane limitrofe alla linea 
comprenderebbe: 

Busto Arsizio: 83300; Castellanza: 14500; Marnate: 7800; Olgiate Olona: 11600;              
Gorla Minore: 8400; Solbiate Olona: 5400; Gorla Maggiore: 5000; Fagnano Olona: 12500; 
Cairate: 7800; Lonate Ceppino: 5000; Castelseprio: 1300; Gornate Olona: 2200; Castiglione 
Olona: 7700; Malnate: 16800 

Per un totale di quasi 190.000 abitanti  

 

 

 

Considerazioni preliminari di capacità 

 

La capacità massima futura di tracce merci per la linea del Gottardo è di 6 tracce-ora-
direzione, di cui 2 della linea costiera del Verbano, è ragionevole prospettare una 
suddivisione che porti a un massimo di 2 tracce necessarie dalla Castellanza-Stabio. 

 

a) Novara-Turbigo 

La richiesta di tracce orarie per direzione futuribile è così riassumibile: 

• R27 Milano-Saronno-Novara 1 traccia-ora h6-22; 2 tracce-ora in ora di punta 
• Regio Express Novara-Malpensa-Bellinzona1  ;  1 traccia-ora h6-24 
• Merci, fino ad un massimo di 2 tracce-ora h24, tolte le ore di chiusura per lavori 

Complessivamente potrebbero essere necessarie da 3 a 5 tracce orarie. 

 
1 Come da proposta “Regio Express Novara-Malpensa-Ticino (B. Fratini, 2021), con l’apertura della linea T2-Gallarate 

sarebbe possibile trasformare gli attuali servizi S50, Bellinzona-Busto-Malpensa, modificandone l’istradamento 

introducendo la ribattuta a Gallarate e attestandoli a Novara FN. Il prolungamento dal Terminal 1 a Novara 

comporterebbe un incremento dei trenikm del 7% ma nessun incremento del numero di treni necessari. 



L’attuale Prospetto Informativo di Rete di Ferrovie Nord indica in 7 tracce teoriche la 
capacità della tratta in oggetto. Applicando i coefficienti UIC per linee omotachiche (85%) si 
otterrebbe una disponibilità di 6 tracce; 5 tracce in caso di traffico eterotachico (coefficiente 
UIC del 75%. 

Inoltre, la realizzazione della variante del raddoppio in variante di Galliate ridurrebbe a soli 
4,5km la tratta a binario singolo, aumentando la capacità dell’intera linea. 

Tab 1: ipotesi di esercizio plotonizzato da Novara FN 

Partenza da Novara Tipologia treno 
Ora X Regio Express per Malpensa - Bellinzona 
X + 3’ Merci per Valmorea 
X + 6’ R27 per Milano 
X + 30’ Regio Express per Malpensa - Bellinzona 
X + 33’ Merci per Valmorea 
X + 36’ R27 per Milano 

 

 

b) Turbigo-Sacconago 

La tratta, a doppio binario, non presenterebbe alcuna limitazione, ipotizzando anche il 
massimo traffico di 2 treni merci direzione-ora e di 2 R27 direzione-ora 

 

c) Sacconago-Castellanza 

La tratta, a doppio binario, non presenterebbe alcuna limitazione, ipotizzando anche il 
massimo traffico di 2 treni merci direzione ora e di 2 R27 direzione ora ed il mantenimento 
delle 4 coppie orarie di Malpensa Express 

 

d) Castellanza-Stabio 

La capacità richiesta massima è di 3 tracce-ora-direzione, ipotizzandone 2 riservate al 
traffico merci;  

Ipotizzabili anche scenari di esercizio differenti, che prevedano solo 2 tracce-ora-direzione,  

• con utilizzo esclusivo per le merci e per treni turistici nei festivi. 
• Concedendo una traccia ciascuno al traffico merci ed a quello passeggeri. 

 

Caratteristiche linea 

Pendenze massime 1,1% 

Raggio di curvatura minimo di 250m, per una velocità di fiancata minima di 70kmh 

Tranne una brevissima, in Castiglione Olona, non sono presenti gallerie da riadattare. 



È necessaria una variante di tracciato tra le località Lozza e Molini di Gurone, poiché la sede 
ferroviaria è stata occupata dallo svincolo A60-SS712-SP233(ex SS233) -SP57 e dalla diga 
di Gurone per la regolazione del fiume Olona. 

La variante, eventualmente in galleria, dovrebbe essere realizzata a doppio binario, 
permettendo incroci dinamici tra treni circolanti in direzioni opposta. 

Con una valutazione preliminare speditiva, applicando un modello di esercizio a 3 tracce, il 
più possibile simmetrico e regolare, mantenendo ove possibile il tracciato originario, sono 
necessari almeno 2 punti di incrocio di lunghezza superiore a 750m. Vista la natura del 
servizio passeggeri (prevedibilmente con fermate in tutte le stazioni) e le prestazioni dei 
convogli ad essi dedicati, possono bastare binari di raddoppio ben più brevi in una o due 
altre località. 

Nell’eventualità di riapertura al traffico passeggeri si ritiene necessario rimodulare le 
fermate, riducendone il numero ed ottimizzando la distanza tra esse, attualmente troppo 
ravvicinate. 

Optando altresì per una ricostruzione della linea con alcune varianti di tracciato, oltre quelle 
indispensabili, ottenendo una velocità di fiancata in rango A di 100kmh, quindi diminuendo 
il tempo di transito sotto i 25 minuti, potrebbe rendere necessario 1 solo punto di incrocio 
dinamico. 

 

e) Stabio-Mendrisio-Bellinzona 

La linea oggi prevede un esercizio pressoché omotachico tra Lugano e Mendrisio. FFS 
prevede per lo scenario denominato PROSSIF 2035 di poter gestire un modello di esercizio 
comprendente fino a 12 tracce-direzione-ora tra Bellinzona e Chiasso. 

• 1 IC2 Eurocity/Intercity (Germania) Zurigo-Lugano (Milano ed Oltre) 
• 1 IC21 Eurocity/Intercity (Germania) Basilea-Lucerna-Lugano (Milano ed Oltre) 
• 4 merci nord-sud 
• 1-2 Regio Express da Locarno/Bellinzona verso Milano e Malpensa 
• 2-4 S10/50/90 

Il terzo binario è in corso di posa tra Bellinzona e Giubiasco, è composta da due linee a 
doppio binario (storica e galleria di base del Ceneri) tra Giubiasco e Lugano, sono allo studio 
soluzioni per la tratta a sud di Lugano. 

La realizzazione della nuova Valmorea ridurrebbe la saturazione alla sola tratta Lugano-
Mendrisio e ridurrebbe la necessità del quadruplicamento tra Chiasso e Monza. 

  

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

Post Scriptum: Ipotesi di itinerari merci ad orizzonte 2030-2035 

 

Ponendosi nell’ottica della ricostruzione ed attivazione di questa linea, sono ipotizzabili 
questi itinerari per le merci 

• 1 treno-ora-direzione: Sud / Liguria / Piemonte – Novara – Luino – Bellinzona – Nord 
delle Alpi 

• 1 treno-ora-direzione: Sud / Milano / Gallarate - Luino – Bellinzona – Nord delle Alpi 
• 1-2 treni-ora direzione: Sud / Liguria / Piemonte – Novara – Castellanza – Mendrisio 

- Bellinzona – Nord delle Alpi 
• Fino a 1 treno-ora-direzione: Gallarate / Busto - Castellanza – Mendrisio - Bellinzona 

– Nord delle Alpi 
• 2 treni-ora-direzione: Milano / Est Milano / Sud – Chiasso – Bellinzona – Nord delle 

Alpi 

 


