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Osservazione preliminare 

La prospettiva a lungo termine per la ferrovia si basa sugli obiettivi della Confederazione e le basi 

giuridiche per i lavori e le pubblicazioni del DATEC. Queste fonti sono state esaminate nell’ottica della 

prospettiva a lungo termine per la ferrovia. Per una maggiore uniformità e coerenza, nei capitoli 2, 3 e 

4 si citano in parte letteralmente interi passaggi delle fonti, che in seguito sono approfonditi tenendo 

conto del contesto della ferrovia.  
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1. Introduzione 

Attualmente la rete ferroviaria svizzera conta 5100 chilometri di vie ferrate (dati del 2007), interamente 

elettrificati, fatta eccezione per pochi chilometri. L’elevata qualità dell’offerta di trasporti pubblici 

genera una forte domanda: nel raffronto internazionale la Svizzera conta, insieme al Giappone, il 

maggior numero di chilometri annui percorsi per persona. Di conseguenza soprattutto negli orari di 

punta i treni sono molto frequentati da  pendolari e sulle linee tra i centri urbani. 

La ferrovia dovrà contribuire anche in futuro in modo determinante a uno sviluppo sostenibile della 

Svizzera. Il Consiglio federale intende così mantenere e migliorare l’attrattiva della Svizzera quale 

luogo di insediamento contribuendo in modo durevole allo sviluppo territoriale, economico e turistico 

del Paese. Alla luce delle grandi sfide future, l’infrastruttura deve essere potenziata in funzione degli 

obiettivi definiti, coordinando i vettori di trasporto con i principi dell’ordinamento territoriale. Tale 

ampliamento deve consentire e dare un contributo positivo al futuro sviluppo in linea con le restrizioni 

ambientali. 

La presente prospettiva a lungo termine per la ferrovia costituisce un insieme di obiettivi da realizzare 

a lunga scadenza sul piano dell’offerta, sviluppato in un’ottica sociale e nazionale. In questo contesto 

un aspetto essenziale è la domanda di trasporto da prevedere, dalla quale si può desumere il 

fabbisogno di future offerte ferroviarie e la corrispondente infrastruttura necessaria. Si può così 

stabilire se le misure programmate contribuiscono alla realizzazione della prospettiva a lungo termine 

o se invece la ostacolano (compatibilità con eventuali futuri interventi di ampliamento). La prospettiva 

a lungo termine si estende oltre l’orizzonte temporale del 2050 e tiene quindi conto dei livelli di priorità 

1 e 2 del messaggio «Finanziamento e ampliamento dell’infrastruttura ferroviaria (FAIF)». Le 

prospettive sul traffico e le previsioni per il 2030 si basano parzialmente sui dati attualmente 

disponibili.  

Il programma di sviluppo strategico dell’infrastruttura ferroviaria (PROSSIF) verrà riesaminato 

periodicamente (ogni quattro anni circa) e aggiornato in base alle necessità. La prospettiva a lungo 

termine per la ferrovia dovrà invece fungere da linea direttrice per lo sviluppo futuro. 

La prospettiva è stata sviluppata dall’Ufficio federale dei trasporti (UFT) nell'ambito dell'elaborazione 

del messaggio «Finanziamento e ampliamento dell’infrastruttura ferroviaria (FAIF)». Il presente 

rapporto funge da base per una discussione più ampia sul piano amministrativo e pubblico. 

Il rapporto si articola nel seguente modo: poiché lo scopo della prospettiva è di realizzare gli obiettivi 

della Confederazione, il capitolo 2 riassume anzitutto tali obiettivi in riferimento alla ferrovia. Il capitolo 

3 presenta la situazione attuale con le misure decise e in fase di realizzazione. Il capitolo 4 illustra gli 

sviluppi a lungo termine attualmente prevedibili da cui sono dedotte le future sfide per il sistema 

ferroviario, nonché i principi e le linee guida per l’ulteriore sviluppo della rete ferroviaria. Per 

concretizzare questi principi è necessaria una valutazione della futura evoluzione della domanda, che 
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costituisce l’argomento del capitolo 5. Nel capitolo 6 i principi e le linee guida sono in seguito 

ulteriormente elaborati in prospettive a lungo termine per il traffico viaggiatori, nel capitolo 7 per il 

traffico merci e nel capitolo 8 per l’infrastruttura. Il capitolo 9 trae le conclusioni. 

 

2. Obiettivi della Confederazione relativi alla 

ferrovia 

2.1. Sintesi 

L’infrastruttura ferroviaria contribuisce a promuovere la comune prosperità e uno sviluppo sostenibile, 

e a conservare durevolmente le basi naturali della vita. Questi obiettivi della Costituzione federale 

sono concretizzati in altre basi legali per il traffico e l’infrastruttura ferroviaria, e nei piani settoriali dei 

trasporti e dell’infrastruttura (cfr. capitolo 2.2). Il DATEC ha inoltre formulato altri obiettivi (capitolo 2.3). 

Poiché l’interazione tra le infrastrutture di trasporto e lo sviluppo territoriale è stretta, vengono presi in 

considerazione anche gli obiettivi di quest’ultimo (capitolo 2.4). Il capitolo 2.5 riassume i principali 

obiettivi che la Confederazione intende perseguire con la prospettiva a lungo termine per la ferrovia.  

2.2. Piani settoriali 

Piano settoriale dei trasporti, parte programmatica concernente  la politica per le infrastrutture 

di trasporto
1)
 

La parte programmatica del Piano settoriale dei trasporti stabilisce gli obiettivi della politica svizzera 

delle infrastrutture di trasporto. La tabella 1 riporta i relativi obiettivi strategici. 

 

  

                                                      

1) Conformemente a Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 
2010: Piano settoriale dei trasporti, Parte Infrastruttura ferroviaria, Parte concettuale, 8 settembre 2010, Berna, pag. 73 segg. 
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Obiettivo strategico Concetti chiave 

A1 Mantenere la funzionalità delle 

infrastrutture di trasporto per la 

società e l’economia 

Infrastrutture di trasporto efficienti 

Alta affidabilità 

Minor numero possibile di perdite di tempo 

Comodità 

Collegamento ottimale tra i vari mezzi di trasporto 

Livelli accettabili di traffico merci sugli assi di transito situati nelle  

regioni alpine 

A2 Migliorare la qualità dei 

collegamenti tra gli agglomerati e i 

centri 

Buoni collegamenti tra i centri svizzeri e buona accessibilità delle 

metropoli europee e dei centri urbani limitrofi 

A3 Garantire l’accessibilità delle 

regioni rurali e dei centri turistici e 

garantire il servizio universale 

Buoni collegamenti tra i centri rurali e gli agglomerati 

Buona accessibilità delle regioni turistiche 

Garantire la mobilità 

A4 Promuovere lo sviluppo 

centripeto degli insediamenti e 

migliorare la qualità degli spazi 

insediativi 

Le infrastrutture di trasporto devono contribuire allo sviluppo di 

insediamenti compatti, di estensione limitata e ben strutturati. 

A5 Garantire la sicurezza dei 

trasporti 

Ridurre per quanto possibile i rischi legati all’impiego dei mezzi di 

trasporto e al trasporto di merci pericolose. 

Proteggere le vie di comunicazione dai pericoli naturali. 

A6 Ridurre l’impatto ambientale e 

preservare le risorse vitali naturali 

Protezione del suolo, dei paesaggi, degli habitat e delle acque 

Limitare il consumo di risorse naturali. 

Ridurre gli inquinanti atmosferici e i gas serra. 

Ridurre al minimo il consumo di carburanti fossili. 

A7 Creare un rapporto 

costi/benefici positivo e mantenere 

a livelli sostenibili le spese 

pubbliche 

Le condizioni quadro finanziarie e il rapporto costi/benefici sono 

determinanti ai fini della realizzazione di un progetto.  

Valutazione trasparente dei costi indotti 

Le spese di manutenzione ed esercizio devono essere sostenibili anche 
per le generazioni future. 

Fonte: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Piano settoriale dei 

trasporti, parte Infrastruttura ferroviaria, parte concettuale, 8 settembre 2010, Berna, pag. 73 segg. 

Tabella 1 – Obiettivi strategici del Piano settoriale dei trasporti, parte programmatica 



 
 

N. registrazione/dossier: 313.7/2012-04-25/273 

 

4/74 

 

 

Gli obiettivi summenzionati sono ulteriormente concretizzati in strategie di sviluppo. Nella seguente 

tabella sono indicate le strategie rilevanti per lo sviluppo delle infrastrutture ferroviarie così come i 

relativi aspetti parziali. 

Strategia di sviluppo Aspetto parziale in riferimento alle infrastrutture ferroviarie 

Promuovere la 

complementarità dei vettori di 

trasporto 

Funzione del traffico ferroviario: 

• traffico merci: assorbire il traffico merci di transito internazionale, il 

traffico merci pesante transalpino, il trasporto di merci a lunga distanza; 

• traffico viaggiatori: garantire i collegamenti tra i centri nazionali, i 

collegamenti con i principali centri europei e le regioni limitrofe estere, il 

collegamento dei centri rurali con i centri di medie e grandi dimensioni 

nonché il traffico di agglomerato (S-Bahn). 

Garantire la funzionalità delle 

infrastrutture di trasporto 

Alla costruzione di nuove infrastrutture o al potenziamento di quelle esistenti 

va preferito l’impiego ottimale delle infrastrutture. 

Il potenziamento delle capacità si concentra principalmente sul 

mantenimento della funzionalità del sistema, allo scopo di migliorare 

l’affidabilità e di eliminare i guasti e le criticità. 

La necessità di nuove infrastrutture è data se 

1. le capacità esistenti vengono esaurite dopo aver adottato misure di 

gestione del traffico e di economia di mercato; 

2. le possibilità di decongestionamento attraverso altre infrastrutture o altri 

mezzi di trasporto non permettono di ottenere i risultati attesi; 

3. i potenziamenti contribuiscono allo sviluppo territoriale auspicato e sono 

conformi ai principi di sostenibilità. 

I progetti di potenziamento che mirano prevalentemente all’aumento delle 

velocità di percorrenza anziché al mantenimento della funzionalità della rete 

vanno evitati, in particolare negli agglomerati e negli spazi rurali periurbani, in 

modo da contrastare l’edificazione sparsa e un’ulteriore crescita del traffico. 

Gestire lo sviluppo degli 

agglomerati e l’evoluzione del 

traffico d’agglomerato 

La Confederazione fa in modo che le reti stradali e ferroviarie che appronta 

forniscano un contributo fondamentale alla gestione del traffico 

d’agglomerato. 

La Confederazione sostiene la gestione del traffico in modo da permettere 

una migliore gestione spazio-temporale delle scarse capacità infrastrutturali. 

Tabella 2 – Strategie di sviluppo del Piano settoriale dei trasporti, parte programmatica 

(continua alla pagina successiva) 
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Strategia di sviluppo Aspetto parziale relativo all’infrastruttura ferroviaria 

Collegare le zone rurali e le 

regioni turistiche 

La Confederazione mira a mantenere la qualità dei collegamenti con le 

regioni rurali e turistiche e a garantire collegamenti di qualità con le principali 

regioni turistiche. 

Sostenere il traffico lento e la 

mobilità combinata nel 

traffico viaggiatori 

Integrare in modo ottimale il traffico lento nelle catene di trasporto. 

Migliorare la sicurezza dei 

trasporti 

Mantenere la sicurezza dei trasporti ferroviari almeno ai livelli attuali. 

Proteggere le vie di comunicazione dai pericoli naturali. 

Ridurre al minimo i rischi. 

Diminuire l’impatto 

ambientale e il consumo 

energetico 

Aumentare l’ecoefficienza. 

Fonte: conformemente a Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: 

Piano settoriale dei trasporti, parte Infrastruttura ferroviaria, parte concettuale, 8 settembre 2010, Berna, pag. 74 segg. 

Tabella 2 – Strategie di sviluppo del Piano settoriale dei trasporti, parte programmatica 

(continuazione) 

Per lo sviluppo delle infrastrutture ferroviarie, il Piano settoriale dei trasporti, Parte infrastruttura 

ferroviaria, Parte concettuale riporta inoltre i seguenti obiettivi.  

Piano settoriale dei trasporti, Parte Infrastruttura ferroviaria, Parte concettuale
2)
  

L’obiettivo di uno sviluppo sostenibile può essere raggiunto aumentando la quota di traffico coperta 

dai trasporti pubblici e dalla mobilità lenta. Per questa ragione la Confederazione mette a disposizione 

infrastrutture ferroviarie efficienti, accordando la massima priorità alla protezione dell’ambiente e della 

popolazione. Lo sviluppo futuro dell’infrastruttura ferroviaria consente di assicurare un’offerta attrattiva 

nel traffico viaggiatori e merci. La Confederazione si adopera quindi a favore di trasporti pubblici ben 

funzionanti, ecologici, energeticamente efficienti, sicuri e attraenti. Il loro sviluppo garantisce una 

libertà di movimento rispettosa dell’ambiente e a costi contenuti.  

Per mantenere elevato il livello di qualità dei trasporti pubblici nonostante l’aumento della domanda e 

creare alternative economiche nel traffico merci ferroviario, si impone un potenziamento mirato 

dell'infrastruttura che consenta di garantire e migliorare la qualità, la produttività e la competitività dei 

trasporti pubblici in funzione della domanda.  

 

                                                      

2) Conformemente a Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 
2010: Piano settoriale dei trasporti, parte Infrastruttura ferroviaria, parte concettuale, 8 settembre 2010, Berna, pag. 3, 8 e 13. 
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Gli elementi chiave che contraddistinguono la qualità dei trasporti pubblici sono: 

• il comfort (disponibilità di posti a sedere e di volume per il trasporto), 

• la cadenza o frequenza dei collegamenti; 

• il numero di collegamenti diretti; 

• l’affidabilità e la puntualità,  

• la sicurezza e  

• i tempi di percorrenza. 

La Confederazione promuove altresì il trasferimento del traffico merci transalpino assicurando le 

necessarie capacità di trasporto ferroviario, anche allo scopo di contenere, nei limiti del possibile, 

l’impatto della mobilità sull’ambiente. 

2.3. Obiettivi del DATEC 

Accanto alle basi legali il DATEC ha formulato gli obiettivi nel quadro di una strategia dipartimentale e 

nel rapporto sulle reti infrastrutturali nazionali. 

Strategia dipartimentale del DATEC
3)
 

Conformemente agli obiettivi della Confederazione e ai fini del loro raggiungimento, il DATEC mira a 

uno sviluppo sostenibile. In questo contesto gli obiettivi sono: 

• la sostenibilità ecologica: tutelare e conservare le risorse vitali naturali; 

• la sostenibilità economica: mettere a disposizione della popolazione e dell’economia servizio 

moderni nei settori dei trasporti, dell’energia, dell’utilizzazione delle acque, della posta, delle 

telecomunicazioni e dei media elettronici. Ciò dovrebbe avvenire nel modo più efficiente possibile 

affinché il carico finanziario risulti sopportabile per lo Stato e l’economia; 

                                                      

3) Conformemente a Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 
Segreteria generale del DATEC, senza data: Departementsstrategie UVEK, download giugno 2010 con osservazione: la 
presente strategia dipartimentale verrà rielaborata in relazione al programma di legislatura 2012-2015.  
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• la sostenibilità sociale: garantire a tutte le cerchie della popolazione e a tutte le regioni le stesse 

condizioni d’accesso alle risorse vitali naturali e ai servizi pubblici nonché la protezione delle 

persone contro i pericoli e dai rischi per la salute.  

Nell’ottica dello sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria, ciò significa che: 

• il DATEC persegue una politica dei trasporti coordinata. I singoli vettori sono impiegati in base ai 

loro vantaggi comparativi e collegati in modo efficace tra di loro (trasporto multimodale o 

combinato). La politica di ordinamento del territorio e la politica dei trasporti sono armonizzate; 

• i singoli vettori di trasporto devono in linea di massima essere in grado di sostenere sia i costi di 

esercizio, sia quelli esterni affinché la domanda sia compatibile con i costi globali per l’economia 

nazionale (salvo le prestazioni fornite nell’interesse della collettività per garantire l’offerta di base 

su tutto il territorio); 

• la quota di traffico coperta dai trasporti pubblici e dalla mobilità lenta è aumentata; 

• le possibilità tecniche per ottimizzare le infrastrutture, i veicoli e i carburanti sono sfruttate. Le 

infrastrutture di trasporto necessarie per garantire la competitività della piazza economica svizzera 

soddisfano le esigenze di mobilità nel modo più efficiente ed ecologico possibile. 

Gli obiettivi specifici al traffico e i principi della politica dei trasporti in riferimento all’infrastruttura sono 

concretizzati nel Piano settoriale dei trasporti (cfr. capitolo 2.2). 

Rapporto del DATEC: il futuro delle reti infrastrutturali nazionali in Svizzera
 
 

Il rapporto del DATEC sulle reti infrastrutturali4) comprende i principi guida della strategia nazionale in 

materia di infrastrutture riportate nella Tabella 3. Tale rapporto mette ripetutamente in evidenza la 

necessità di evitare problemi di capacità pericolosi per il sistema. In riferimento alla strategia a lungo 

termine per la ferrovia, le corrispondenti implicazioni sono riportate di seguito. 

• Sistema: i problemi di capacità nell’ambito delle infrastrutture ferroviarie potrebbero pregiudicare 

lo sviluppo del sistema territoriale ed economico svizzero. 

• Rischi: la competitività economica della Svizzera potrebbe risultare compromessa qualora la 

qualità dei collegamenti tra i centri peggiorasse. 

• I criteri di qualità sono determinati dagli obiettivi del Piano settoriale (cfr. capitolo 2.2).  

 

                                                      

4) Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna. 
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Orientamento Approfondimento 

I. Garanzia dell’efficienza 

delle reti infrastrutturali  

nazionali 

1. Mantenimento della qualità 

2. Sfruttamento ottimale delle capacità 

3. Impiego di nuove tecnologie 

4. Eliminazione dei problemi di capacità pericolosi per l’intero sistema 

II. Garanzia della protezione 

dell’uomo, dell’ambiente e 

delle infrastrutture 

5. Miglioramento della sicurezza e della compatibilità ambientale 

6. Adozione di misure atte a prevenire i pericoli 

7. Coordinamento dello sviluppo territoriale e dello sviluppo infrastrutturale 

III. Ottimizzazione delle 

condizioni quadro per i settori 

infrastrutturali 

8. Regolamentazione adeguata dei settori delle infrastrutture 

9. Accelerazione delle procedure di autorizzazione 

10. Creazione a lungo termine di incentivi a favore di investimenti privati 

11. Ruolo attivo nel processo di europeizzazione 

IV. Aumento della redditività 

delle reti infrastrutturali  

statali 

12. Definizione dei progetti prioritari 

13. Promozione dell’efficienza aziendale 

14. Sfruttamento delle sinergie 

15. Coordinamento globale dei trasporti 

V. Garanzia sul lungo periodo 

del finanziamento delle reti 

infrastrutturali statali 

16. Ottimizzazione a medio termine dell'attuale modello di finanziamento 

17. Creazione delle condizioni per la partecipazione del settore privato 

18. Verifica del passaggio al sistema del «mobility pricing» come obiettivo a 

lungo termine 

Fonte: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 

nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 79–82.  

 

Tabella 3 – Principi guida della strategia nazionale del DATEC in materia di infrastrutture 

I problemi di raggiungibilità possono frenare lo sviluppo economico e causare effetti territoriali 

indesiderati ad esempio se, a causa del sovraccarico nel traffico pendolari e nella mobilità aziendale, 

l’accessibilità ai centri subisce un peggioramento. Le corse non potrebbero eventualmente più essere 

garantite o non verrebbero più effettuate. Il grado di suddivisione del lavoro e quindi anche la 

produttività tenderebbero a diminuire. Le attività verrebbero eventualmente trasferite dai centri agli 

agglomerati e ciò risulterebbe in contraddizione con gli obiettivi del Piano settoriale (cfr. Tabella 2). 

Lo sviluppo delle reti ferroviarie deve quindi essere compatibile con gli obiettivi dell’ordinamento 

territoriale, sostenere quelli dello sviluppo territoriale auspicato e contrastare la dispersione degli 
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insediamenti sul territorio. Laddove possibile e opportuno occorre far sì che le reti infrastrutturali 

d’incidenza territoriale siano concentrate sui corridoi riservati a tale scopo. 

2.4. Obiettivi dello sviluppo territoriale e delle infrastrutture di 

trasporto 

Il Piano settoriale dei trasporti costituisce lo strumento chiave per l’applicazione dei compiti politici e in 

particolare il coordinamento della politica dei trasporti con la politica di ordinamento del territorio. Esso 

mira a realizzare la visione di una Svizzera policentrica, la cui concretizzazione consentirebbe di 

attuare uno sviluppo sostenibile del territorio i cui obiettivi sono:5)  

• gestire in modo oculato il suolo 

– cessare lo sfruttamento eccessivo delle risorse naturali e la dispersione degli insediamenti 

– dare la priorità allo sviluppo centripeto e al rinnovamento degli insediamenti anziché 

urbanizzare nuove zone edificabili 

– creare le premesse territoriali affinché l’efficienza energetica e le energie rinnovabili diventino 

un vero e proprio standard e attuare, sul lungo termine, le condizioni quadro per una società a 

2000 watt 

– tutelare e valorizzare i paesaggi ancora aperti 

• assicurare un sistema di trasporti sostenibile 

– assicurare un sistema di trasporti regolare che promuove un uso efficiente del territorio e 

dell’energia 

– dare la precedenza sull’utilizzo ottimale dell’infrastruttura esistente piuttosto costruire nuove 

infrastrutture 

– promuovere la sostenibilità economica delle infrastrutture di trasporto attraverso la creazione 

di sinergie tra i vari vettori di trasporto e il coordinamento intenso dello sviluppo del traffico e 

degli insediamenti 

• rafforzare la competitività posizionandosi quale piazza economica attrattiva e d’importanza 

mondiale: 

– realizzare una struttura policentrica collegando in modo ottimale le città, gli altri centri e i 

comuni per la creazione di sinergie 
                                                      

5) Confederazione Svizzera, Conferenza dei Governi cantonali, Conferenza svizzera dei direttori delle pubbliche 
costruzioni, della pianificazione del territorio e dell’ambiente, Unione delle città svizzere, Associazione dei Comuni Svizzeri: 
Progetto territoriale Svizzera, proposta per la consultazione tripartita. Senza data, 11.10 700 it. 
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– garantire un ottimo allacciamento ai sistemi internazionali di trasporti, di energia e di 

comunicazione 

– creare condizioni quadro territoriali diversificate e ottimali per l’economia e le regioni: 

� le aree metropolitane di Zurigo, Basilea e l’area di Ginevra-Losanna (Bassin 

lémanique) 

� la regione della capitale 

� le aree d’intervento delle città di piccole e medie dimensioni  

� i centri turistici 

• affermare la solidarietà 

– sviluppare forme di collaborazione pragmatiche ed efficienti all’interno degli spazi vitali ed 

economici 

– incentivare i partenariati per rafforzare la solidarietà fra gli spazi 

– sviluppare nuovi approcci per la compensazione dei costi e benefici tra gli attori 

– attuare la coesione sociale 

La visione di una Svizzera policentrica è descritta nel Progetto territoriale Svizzera. In questo contesto 

si distinguono aree d’intervento d’impronta metropolitana, la regione della capitale, aree d’intervento 

delle città di piccole e medie dimensioni e aree d’intervento d’impronta alpina (cfr. Figura 1). La Figura 

2 illustra il coordinamento tra infrastrutture di trasporto e sviluppo territoriale dal punto di vista di 

quest’ultimo, senza distinguere infrastrutture ferroviarie e stradali. 
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Fonte: Consiglio federale svizzero, CdC, DCPA, UCS, ACS (2012): Projetto territoriale Svizzera, versione rielaborata, Berna. 

Figura 1 – Progetto territoriale CH: rimanere competitivi, promuovere la coesione e incentivare i partenariati attraverso uno sviluppo territoriale policentrico 
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Fonte: Consiglio federale svizzero, CdC, DCPA, UCS, ACS (2012): Projetto territoriale Svizzera, versione rielaborata, Berna. 

Figura 2 – Progetto territoriale Svizzera: armonizzare le infrastrutture di trasporto (strada e ferrovia) con lo sviluppo territoriale 
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La Svizzera policentrica si articola quindi in diverse reti di località di varia importanza separate fra di 

loro da spazi rurali e naturali. La prevista urbanizzazione centripeta ostacola l’ulteriore dispersione 

degli insediamenti. Negli agglomerati la pressione all’urbanizzazione è gestita in modo da concentrarsi 

nelle aree di conurbazione. In queste aree vanno previsti spazi che si prestano in modo particolare ad 

essere utilizzati per scopi abitativi e lavorativi. La densità edilizia e il genere di utilizzazione sono 

determinati dall’accessibilità con i mezzi di trasporto pubblici. Lo sviluppo va concentrato in via 

prioritaria nelle aree già ben accessibili con i mezzi di trasporto pubblici definendo appositi poli di 

sviluppo.  

2.5. Obiettivi della Confederazione per la prospettiva a lungo 

termine per la ferrovia: conclusioni 

Lo scopo della prospettiva a lungo termine per la ferrovia è di perfezionare ulteriormente il sistema 

economico, territoriale ed ecologico della Svizzera in base agli obiettivi della Confederazione, 

partendo dal presupposto che ogni vettore di trasporto si fa in linea di massima carico dei propri costi 

operativi ed esterni (salvo quelli per l’erogazione delle prestazioni fornite nell’interesse della 

collettività). La Confederazione mette a disposizione un’infrastruttura ferroviaria efficiente per 

promuovere una mobilità sostenibile e offrire una valida alternativa alla strada. A tale scopo è 

necessario: 

• mantenere la qualità dell’infrastruttura ferroviaria; 

• sfruttare in modo ottimale le capacità, ricorrendo tra l’altro alle nuove tecnologie (per la gestione 

dell’esercizio e della domanda); 

• potenziare le capacità per eliminare i problemi di capacità pericolosi per il sistema. 

Il potenziamento della capacità deve anzitutto assicurare il funzionamento del sistema allo scopo di 

migliorarne l’affidabilità ed eliminare i guasti e le criticità. Secondo il Piano settoriale dei trasporti, la 

necessità di nuove infrastrutture è data se 

• dopo aver adottato misure di gestione del traffico e di economia di mercato, le capacità esistenti 

sono esaurite e 

• le possibilità di decongestionamento attraverso altre infrastrutture o altri mezzi di trasporto non 

permettono di ottenere i risultati attesi. 

Gli ampliamenti devono promuovere la realizzazione di una Svizzera policentrica e rispettare i principi 

dello sviluppo sostenibile. Il potenziamento della ferrovia tiene conto della sicurezza e della 

compatibilità ambientale e previene i pericoli. L’energia è messa a disposizione sulla base di vettori 

energetici rinnovabili. 
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I conflitti tra gli obiettivi dell’ulteriore ampliamento della ferrovia sono messi in evidenza anche con 

l’applicazione del processo di valutazione NIBA e sottoposti ai politici per una soluzione. 

3. Premessa 

3.1 Ferrovie 

Rete esistente e in programma
6)
 

La Svizzera possiede una delle reti ferroviarie più dense e più percorse al mondo. Con il 17 per cento 

di prestazioni nel traffico viaggiatori e il 39 per cento di prestazioni nel traffico merci le ferrovie 

svizzere raggiungono valori di punta nella ripartizione modale.  

La rete ferroviaria svizzera ha attualmente una lunghezza di 5100 chilometri (situazione nel 2007). È 

completamente elettrificata fatta eccezione per pochi chilometri. Affinché gli obiettivi della 

Confederazione possano essere raggiunti sono stati decisi e in fase di realizzazione diversi 

ampliamenti della rete, tra cui: 

• Alptransit con le gallerie di base del Gottardo e del Ceneri, la cui messa in servizio è prevista per il 

2019; 

• i progetti negli agglomerati (i progetti urgenti del passante Altstetten–Zurigo HB–Oerlikon, dei 

collegamenti Ginevra–Annemasse e Mendrisio–Varese e i progetti del programma d’agglomerato 

di prima generazione); 

• progetti per collegare la Svizzera alla rete europea ad alta velocità; 

• sviluppo futuro dell’infrastruttura ferroviaria7). 

La Confederazione consacra ogni anno circa 2 miliardi di franchi del bilancio ordinario all’esercizio, 

alla manutenzione e al mantenimento della qualità della rete ferroviaria (e agli ampliamenti di minore 

importanza); di questi, 1,4 miliardi circa è versato alle FFS e 500 milioni circa alle ferrovie private; 

queste ultime ricevono inoltre approssimativamente 250 milioni dai Cantoni. Gli investimenti per gli 

ampliamenti di portata più ampia sono finanziati con fondi speciali. Con il Fondo FTP, istituito nel 

1998, vengono sovvenzionati i grandi progetti ferroviari (quattro dei quali sono in corso di 

                                                      

6) Il capitolo è una sintesi di: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni 
(DATEC), 2010: Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 22–33 e le relative fonti 
citate.  

7) La legge SIF è aggiornata con il messaggio FAIF. Nel presente documento si fa riferimento alla revisione della legge 
SIF. 



 
 

N. registrazione/dossier: 313.7/2012-04-25/273 

 

15/74 

 

 

realizzazione, ossia Alptransit, Ferrovia 2000, raccordo della Svizzera orientale e occidentale alla rete 

ferroviaria europea ad alta velocità e risanamento fonico delle ferrovie), per un volume di investimenti 

pari a 32,1 miliardi di franchi (prezzi 1995); per finanziare il progetto «Sviluppo futuro dell’infrastruttura 

ferroviaria» (SIF), la cui esecuzione è prevista per il 2015, sono previsti 5,4 miliardi di franchi (prezzi 

2005). Il Fondo infrastrutturale, istituito nel 2008, ha invece lo scopo di sovvenzionare, per i prossimi 

vent’anni, i progetti volti a migliorare la situazione del traffico negli agglomerati; in una prima fase si 

prevede di investire 2,1 miliardi di franchi in progetti urgenti in materia di trasporti pubblici.  

La Svizzera è integrata nel mercato europeo del traffico merci su rotaia grazie all’Accordo bilaterale 

sui trasporti terrestri sottoscritto con l’UE. 

Domanda di trasporto nei confronti della ferrovia
8)
 

Le figure riportate di seguito illustrano la domanda relativa ai trasporti pubblici e al traffico merci nel 

2008. Mentre nel traffico viaggiatori le corse si concentrano soprattutto sull’asse est-ovest tra i centri 

economici svizzeri, il traffico merci ferroviario si svolge in gran parte sull’asse nord-sud. 

 

                                                      

8) Il capitolo è una sintesi di: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni 
(DATEC), 2010: Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 22–33 e le relative fonti 
citate 
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Fonte: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 28. 

Figura 3 – Trasporto pubblico di viaggiatori nel 2008 

 

Fonte: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 28. 

Figura 4 – Traffico merci sulla rete ferroviaria svizzera nel 2008 

Funzionalità, sicurezza, energia e impatto ambientale
9)
 

Il traffico sulle linee ferroviarie svizzere è molto intenso: le capacità sono quasi esaurite, soprattutto 

nelle tratte in cui si sovrappongono diverse tipologie di traffico (di lunga distanza, regionale e traffico 

merci), vale a dire soprattutto nei e tra i grandi agglomerati. Ciononostante, la puntualità delle ferrovie 

svizzere supera la media internazionale. 

Negli ultimi anni l’evoluzione della domanda ha superato qualsiasi pronostico; è inoltre diventato 

sempre più difficile rafforzare la manutenzione della rete a causa del costante aumento del traffico. 

Anche se, per ora, la funzionalità e la sicurezza della rete ferroviaria nazionale non risultano 

compromesse, sussiste un’effettiva necessità d’intervento per salvaguardarne gli elevati standard 

                                                      

9) Il capitolo è una sintesi di: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni 
(DATEC), 2010: Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz [Il futuro delle reti infrastrutturali nazionali in Svizzera], 
17 settembre 2010, Berna, pag. 22–33 e le relative fonti citate. L’argomento «Abbandono dell’energia nucleare».  
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qualitativi. Dagli anni Ottanta il numero dei passeggeri feriti in un incidente ferroviario si è ridotto di 

due terzi sebbene il traffico sia notevolmente aumentato. In base ai chilometri percorsi per persona 

all’anno, il rischio che gli utenti dei trasporti pubblici restino coinvolti in un incidente ferroviario con 

gravi danni alle persone è di gran lunga inferiore a quello di restare coinvolti in un incidente stradale. 

Per gli utenti della strada, invece, soprattutto i passaggi a livello non sorvegliati rappresentano un 

pericolo non trascurabile, che si sta cercando di ridurre nel quadro di un programma di risanamento. 

Durante le ore diurne circa 70 000 persone, e 140 000 durante la notte, sono esposte all’eccessivo 

rumore causato dai treni. L’utilizzazione del suolo e l’effetto di frammentazione provocati dalle 

infrastrutture ferroviarie di superficie (binari, stazioni e impianti di smistamento) sono considerevoli. Le 

emissioni di sostanze inquinanti e di gas serra, invece, sono praticamente trascurabili, dato che il 

sistema ferroviario svizzero funziona esclusivamente mediante energia elettrica o con la corrente 

proveniente da fonti non fossili. Anche in termini di efficienza energetica il trasporto ferroviario risulta 

nel complesso vantaggioso: circa il 17 per cento del traffico viaggiatori e circa il 39 per cento di quello 

merci si svolgono su rotaia, ma il consumo di energia delle ferrovie ammonta soltanto al 5,5 per cento 

circa del consumo totale dei trasporti terrestri sul territorio nazionale. Tale consumo (persone/km, 

tonnellate/km) varia poi molto in funzione del coefficiente di utilizzo dei treni; in media è del 30 per 

cento per il traffico viaggiatori nazionale e del 18 per cento per il traffico regionale. 

Considerata la volontà di abbondonare l’atomo e di promuovere l’approvvigionamento da fonti 

energetiche rinnovabili, la sostituzione dell’importante quota di corrente proveniente dal nucleare 

costituirà una sfida per il futuro. 

Accesso alla ferrovia e altre installazioni funzionali all’esercizio 

La ferrovia non è tuttavia composta unicamente dalla rete ferroviaria: l’attrattiva della mobilità 

combinata è determinata essenzialmente da stazioni e fermate efficienti e adeguate ai bisogni in 

quanto interfacce tra i singoli mezzi di trasporto (automobile, autobus, tram, ferrovia, aereo, battello, 

bicicletta, spostamenti a piedi) e i vettori di trasporto (strada, ferrovia, acqua e aria). Queste interfacce 

dispongono spesso anche di installazioni non correlate ai mezzi di trasporto. Secondo l’Ufficio 

federale di statistica, nel 2010 la rete ferroviaria svizzera contava circa 2100 stazioni e fermate 

(escluse le ferrovie a cremagliera). Nell’ambito della pianificazione e dell’esercizio di stazioni e fermate 

dovranno essere raccolte importanti sfide quali ad esempio il previsto aumento del traffico, i possibili 

conflitti tra l’uso funzionale ai trasporti e quello commerciale, la moltitudine di interessi derivanti dalla 

centralità e dalle diverse funzioni delle stazioni. 

Il traffico merci deve disporre di impianti per le operazioni di carico e scarico, composizione dei treni, 

ecc. in grado di sostenere il traffico combinato. Per garantire il funzionamento del sistema ferroviario 

va inoltre garantito sia un numero sufficiente di impianti di stazionamento e di impianti per 

l’alimentazione con corrente di trazione, sia l’approvvigionamento di energia. 
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3.2 Altri vettori di trasporto 

La Confederazione intende incrementare la ripartizione modale dei trasporti pubblici e del traffico 

lento. Come previsto dai piani settoriali occorre inoltre coordinare l’ampliamento delle vie di 

comunicazione tra i vari vettori di trasporto. Per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia deve 

quindi essere considerata anche la situazione della strada, dell’aria e dell’acqua. 

Strada
10)

 

Su una rete stradale di circa 70 000 km si svolgono l’83 per cento del traffico viaggiatori e il 61 per 

cento del traffico merci. Circa il 40 per cento dell’intero volume di traffico è assorbito dalle strade 

nazionali che, con i loro 1790 km (1892 km una volta completate), coprono circa il 2,5 per cento della 

lunghezza complessiva della rete stradale svizzera. 

La rete svizzera delle strade nazionali fu concepita negli anni Cinquanta con l’obiettivo di collegare tra 

loro tutti i centri importanti e tutte le regioni del Paese. Le strade a grande capacità sono state 

costruite in prossimità degli agglomerati principali e dotate di numerosi raccordi in modo da facilitare 

l’allacciamento dei centri e da sgravare le reti stradali urbane. Attualmente le strade nazionali svizzere 

svolgono questa funzione in modo molto efficiente, dato che la maggior parte del traffico è di natura 

locale o regionale, mentre gli spostamenti di lunga distanza rivestono quasi ovunque un ruolo 

marginale. 

Con il Fondo infrastrutturale, istituito nel 2006, saranno finanziati fino al 2028 il completamento della 

rete delle strade nazionali e l’eliminazione dei problemi di capacità sulla rete esistente. Se, in 

determinati punti, non si potranno rimuovere le strozzature con l’aggiunta di corsie (ad es. perché un 

tratto non può essere allargato per ragioni tecniche o urbanistiche), il sistema sarà integrato 

puntualmente con nuovi elementi di rete. 

Il fatto che, durante le ore di punta, il sistema raggiunga, in diversi punti, il limite delle capacità è il 

risultato dell’intenso sviluppo che i trasporti hanno conosciuto negli scorsi anni. Il rischio di congestioni 

sulle strade nazionali svizzere è concentrato nei grandi agglomerati, dove si sovrappongono il traffico 

locale, regionale e quello di transito, nonché sugli assi principali tra questi agglomerati, in particolare 

dove si sommano più direttrici sullo stesso segmento stradale e dove non vi sono percorsi alternativi 

equivalenti; è il caso delle intersezioni di Härkingen e Wiggertal (A1/A2), dei tratti tra Ginevra e 

Losanna (A1) e tra Baden e Winterthur (A1/A3/A4). 

 

                                                      

10) Il capitolo è una sintesi di: Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni 
(DATEC), 2010: Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 22–33 e le relative fonti 
citate. 
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Aria 

L’aviazione riveste un’importanza essenziale per la raggiungibilità del Paese, in particolare delle aree 

metropolitane di Zurigo, Ginevra-Losanna e Basilea: ogni anno circa 30 milioni di passeggeri si 

imbarcano su un aereo di linea o un charter in uno dei tre aeroporti nazionali. Non da meno è il ruolo 

svolto nel trasporto oltreoceano di merci di valore e di spedizioni urgenti.  

Rispetto alla ferrovia l’aviazione può risultare interessante per il traffico interno tra Zurigo, Ginevra e 

Lugano. Sul mercato la ferrovia gode di opportunità soprattutto se i tempi di percorrenza porta a porta 

verso le metropoli economiche europee, finora raggiungibili prevalentemente in aereo, potranno 

essere ridotte a meno di quattro ore circa (nelle ore marginali). 

Acqua 

Per il traffico viaggiatori in Svizzera le vie navigabili sono particolarmente importanti per il turismo e 

all’occorrenza per gli spostamenti dei pendolari (traghetti).  

La rete fluviale navigabile svolge un ruolo determinante per l’importazione e l’esportazione delle merci. 

Nell’ambito della prospettiva a lungo termine per la ferrovia, sono particolarmente importanti i porti 

svizzeri sul Reno: Auhafen Muttenz, Birsfelden, St. Johann e Kleinhüningen. Questi porti interni 

rappresentano la principale piattaforma per l’importazione e l’esportazione svizzera. Nel 2009 è 

transitato attraverso i porti sul Reno nella e attorno alla città di Basilea il 10 per cento del commercio 

svizzero esterno. Nell’importazione di oli minerali la percentuale transitata nei porti sul Reno ammonta 

al 30-40 per cento. In che misura questi porti saranno in grado di mantenere la loro posizione in futuro 

dipenderà dai tragitti dei flussi commerciali a livello mondiale (cfr. capitolo 4.1). 
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4. Fattori d’influenza e prospettive di sviluppo 

Dopo aver illustrato gli obiettivi della Confederazione e la situazione attuale delle infrastrutture con i 

cambiamenti in programma, il presente capitolo mette in evidenza i fattori generali d’influenza e le 

prospettive di sviluppo in base ai quali si potranno definire le misure d’intervento necessarie per la 

prospettiva a lungo termine per la ferrovia. 

4.1 Sviluppo demografico, economico e territoriale 

La popolazione 

L’aumento della popolazione comporta un incremento della domanda di infrastrutture. Secondo lo 

scenario di riferimento “medio” elaborato dall’Ufficio federale di statistica, la popolazione residente 

permanente in Svizzera passerà da 7 857 000 persone nel 2010 a 8 992 000 persone nel 2060, 

aumentando del 14 per cento. Ciò corrisponde a un incremento annuo medio pari a quasi lo 0,3 per 

cento. A partire dal 2055 la popolazione si stabilizzerà a una quota di quasi nove milioni di abitanti. 

Nello scenario “basso” la popolazione complessiva ammonta a 7,5 milioni e nello scenario “alto” a 

11,3 milioni (cfr. Figura 5).11) 

 
Fonte: Ufficio federale di statistica: Szenarien zur Bevölkerungsentwicklung der Schweiz 2010–2060, Neuchâtel, 2010, p. 30. 

Figura 5 – Evoluzione della popolazione residente permanente fino al 2060 in base a diverse 

ipotesi, quali soprattutto fertilità, mortalità e migrazione 

                                                      

11) Ufficio federale di statistica: Szenarien zur Bevölkerungsentwicklung der Schweiz 2010–2060, Neuchâtel, 2010 
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Occorre osservare che negli anni passati gli scenari dello sviluppo demografico sono stati 

costantemente corretti al rialzo: ancora nel 2000 si prevedeva per il 2030 un valore assoluto massimo 

della popolazione residente permanente in Svizzera di 7,4 milioni di abitanti, valore che sarebbe stato 

seguito poi da una progressiva diminuzione. Questo pronostico è stato da tempo superato da una 

realtà caratterizzata negli ultimi anni da una buona situazione economica e dalla libera circolazione 

delle persone con l’UE.12) Supposto che anche in futuro la Svizzera resterà meta gradita dei movimenti 

migratori, non si può escludere che la dinamica demografica si orienterà sul lungo termine piuttosto a 

uno scenario da medio ad alto. 

La crescita della popolazione non si distribuirà uniformemente su tutto il territorio svizzero, ma 

riguarderà in primo luogo le conurbazioni. La domanda di infrastrutture aumenterà pertanto in misura 

maggiore negli e tra gli agglomerati. 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

La crescita demografica causerà un aumento della domanda di trasporti soprattutto all’interno e tra gli 

agglomerati. 

 

L’economia 

Tra la dotazione infrastrutturale e la crescita economica sussiste un nesso reciproco la cui causalità 

ha delle ripercussioni su entrambi i versanti: infrastrutture nuove favoriscono lo sviluppo economico, 

che a sua volta fa aumentare la domanda di servizi infrastrutturali e quest’ultima può essere 

soddisfatta soltanto potenziando ulteriormente le capacità infrastrutturali.  

Secondo i modelli di previsione della Segreteria di Stato dell’economia, di qui al 2030 si potrebbe 

assistere a una diminuzione, dall’attuale 1,8 a circa lo 0,8 per cento annuo, della cosiddetta crescita 

potenziale del PIL (che indica la crescita annuale sul lungo periodo delle capacità di produzione con 

un sfruttamento dei mezzi normale, ossia depurato dalle fluttuazioni congiunturali). In che misura la 

domanda di infrastrutture seguirà questa tendenza dipende dall’evoluzione dell’intensità dei trasporti, 

di quella energetica e della comunicazione per unità di PIL, ovvero dal numero di tonnellate-chilometri, 

kilowattora e megabyte necessari per produrre la somma di beni e servizi in un anno. 

Tendenzialmente ci si dovrà attendere, entro il 2030, un forte incremento dell’intensità della 

comunicazione, da un lato, e una stagnazione se non addirittura una riduzione dell’intensità dei 

trasporti e di quella energetica, dall’altro. Anche la dinamica economica sarà diversa da regione a 

regione, com’è stato il caso sinora. Mentre le grandi conurbazioni, nel loro ruolo di centri economici 

                                                      

12) Cfr. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 44. 
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nella concorrenza globale, fungeranno più che mai da locomotive della crescita, le regioni periferiche 

e rurali perderanno in parte il loro peso economico relativo.13) 

Negli ultimi decenni la crescente ripartizione nazionale ed internazionale del lavoro, basata su una 

specializzazione sempre maggiore delle attività e delle prestazioni, ha contribuito notevolmente 

all’aumento del benessere. La suddivisione più intensa del lavoro è strettamente correlata al trasporto 

di persone e merci; l’odierno grado di ripartizione è quindi da ricondurre al costo dei trasporti 

relativamente contenuto in passato. Qualora i costi per le imprese di trasporto e per gli utenti 

subissero un aumento, non è chiaro come evolverà tale ripartizione né quali saranno le sue 

ripercussioni sulla domanda di trasporti. È probabile che essa tenderà a diminuire leggermente o a 

registrare una minore crescita. Tuttavia, considerati i grandi guadagni di produttività nell’economia 

globale proprio grazie a una ripartizione più intensa del lavoro, essa continuerà ad essere conveniente 

anche se i costi di trasporto saranno elevati. La percentuale delle spese di trasporto rispetto alla 

produzione lorda varia ad esempio dallo 0 ad un massimo del 4 per cento a dipendenza del settore.14) 

Il costo dei trasporti dovrà registrare un aumento notevole per riuscire a ridurre il grado di ripartizione 

del lavoro. 

In futuro i maggiori centri economici mondiali si sposteranno vieppiù in Oriente e nell’Asia sud-

orientale. Di conseguenza anche il commercio con i paesi asiatici rivestirà un’importanza sempre 

maggiore, sia in senso assoluto che relativo. Per quel che concerne le vie di trasporto ne potrebbe 

risultare un maggiore uso del Canale di Suez e dei porti sul Mediterraneo.15) Per questa ragione la 

Commissione europea ha proposto di integrare nella rete centrale europea anche i porti del Nord 

Italia, ovvero quelli di Genova, La Spezia, Livorno, Ancona, Ravenna e Venezia per promuovere 

anche qui eventuali ampliamenti della capacità dei porti e delle tratte di accesso.16) Di conseguenza 

anche le importazioni e le esportazioni svizzere con l’Asia potrebbero svolgersi su nuove tratte. 

Alptransit consente di trasferire il traffico merci internazionale dalla strada alla ferrovia, sia in direzione 

nord-sud che sud-nord. Se i porti del Mediterraneo dovessero assumere una maggiore importanza, la 

Svizzera sarebbe preparata grazie ad Alptransit. L’evoluzione della domanda e il fabbisogno di 

capacità lungo l’asse nord-sud vanno costantemente esaminati anche in quest’ottica. 

La crescita economica e il conseguente incremento dei redditi provocano un aumento della domanda 

di trasporti. Se dal 2010 al 2050 i redditi aumentassero come il PIL reale potenziale, ossia dello 

                                                      

13) Cfr. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 45. 

14) Cfr. Ufficio federale dello sviluppo territoriale (ARE) e Ufficio federale delle strade (USTRA): Die Nutzen des Verkehrs, 
Teilprojekt 2: Beitrag des Verkehrs zur Wertschöpfung in der Schweiz], 2006. 

15) Cfr. Federal Ministry of Transport, Innovation and Technology: The Baltic-Adriatic-Axis, Element of the future Euro-
pean TEN-T Core Network, Vienna, settembre 2010. 

16) Cfr. EUROPEAN COMMISSION : Annex 1 Volume 19 to the PROPOSAL FOR A REGULATION OF THE EURO-
PEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on Union guidelines for the development of the trans-European transport net-
work, Brussel, 19 ottobre 2011, http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/connecting/doc/revision/annexe-i-vol19.pdf (down-
load del 26.10.11). 
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0,8 per cento ogni anno, le prestazioni dei trasporti pubblici aumenterebbero del 10-25 per cento, a 

patto che le condizioni, ossia il numero di abitanti e i prezzi, restino le stesse di oggi.17) 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

Anche in futuro ci si dovrà attendere un aumento della domanda di trasporti dovuto a una ripartizione 

più intensa del lavoro a livello nazionale e internazionale; ciò dovrebbe verificarsi anche con un 

aumento dei costi per le imprese di trasporto e gli utenti. 

 

Nei Paesi altamente sviluppati i disturbi al servizio o le interruzioni sulle reti infrastrutturali già 

consolidate possono provocare danni potenzialmente molto gravi all’economia. Per questa ragione è 

prioritario preservare la funzionalità e l’efficienza delle reti esistenti, anziché costruirne di nuove. Le 

nuove reti devono servire in primo luogo a completare, modernizzare e valorizzare il già avanzato 

grado di sviluppo delle strutture in essere. Occorre anzitutto evitare i problemi di capacità pericolosi 

per l’intero sistema disponendo in tal modo di sufficienti capacità e migliorando la qualità del sistema 

ferroviario. 18) 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

Il mantenimento della funzionalità e dell’efficienza delle reti esistenti ha la priorità rispetto alla 

costruzione di nuove tratte e all’ampliamento della rete. 

 

Il territorio 

In Svizzera la superficie urbanizzata è in continua crescita. Sempre più spesso si parla di una sua 

limitazione poiché la superficie è vieppiù scarsa e la quota di suolo impermeabilizzato in costante 

aumento. Tale tendenza è definita “dispersione degli insediamenti” (o “sprawl urbano”, “città diffusa”, 

“edificazione sparsa”). In questo contesto occorre chiedersi in che modo il miglioramento dell’offerta di 

trasporti pubblici incide su tale fenomeno. 

Specificazione del concetto di “dispersione degli insediamenti” 

                                                      

17) La domanda di trasporti in riferimento al reddito varia tra lo 0,3 e lo 0,7; cfr.: Prognos AG: Sensitivitäten von 
Angebots- und Preisänderungen im Personenverkehr, Mandato di ricerca 44/98 su richiesta dell’Associazione svizzera degli 
ingegneri ed esperti del traffico, aprile 2000. 

18) Cfr. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna. 
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All’inizio degli anni Ottanta la superficie urbanizzata per abitante residente in Svizzera ammontava in 

media a 382 m2 e a metà degli anni Novanta in media a 397 m². I risultati della Statistica della 

superficie 2004/09 mostrano un ulteriore incremento pari a 5,8 m² su 403 m² di suolo. Nel frattempo 

questa cifra varia molto da regione a regione e si estende dai 131 m² di Basilea Città ai 711 m² del 

Giura. Con le misure a favore di uno sviluppo sostenibile, emanate nel 2002, il Consiglio federale ha 

espresso la volontà di stabilizzare la superficie urbanizzata a 400 m² pro capite.19) 

Secondo l’Ufficio federale dello sviluppo territoriale, per “dispersione degli insediamenti” si intende 

quanto segue:20) 

• l’espansione degli insediamenti nel territorio attraverso la costruzione di edifici al di fuori dei nuclei 

urbanizzati o la crescita disordinata di località in spazi non edificati; 

• di regola si parla di dispersione degli insediamenti quando la crescita della superficie urbanizzata 

è superiore a quella della popolazione; 

• il fenomeno si manifesta in modi diversi a dipendenza della regione (aree rurali in opposizione a 

quelle suburbane, all’esterno o all’interno delle zone edificabili, ecc.); 

• nell’ottica di uno sviluppo territoriale sostenibile, la dispersione degli insediamenti è una forma di 

urbanizzazione del suolo da parte dell’essere umano da considerarsi negativamente e va 

innanzitutto intesa come processo. 

La “dispersione degli insediamenti” incide in svariati modi sullo sviluppo sostenibile del territorio. La 

Tabella 4 riporta le conseguenze per i tre settori di sostenibilità indicate nel documento citato alla nota 

20.  

  

                                                      

19) Cfr.: Ufficio federale di statistica: Siedlungsfläche pro Einwohner: Leitindikator für die nachhaltige Raumentwicklung, 
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/02/03/blank/key/siedlungsflaeche_pro_einwohner.html [pagina in tedesco e 
francese] 

20) Cfr. Ufficio federale dello sviluppo territoriale (ARE): Zersiedelung – Begriff – Definition – Quantifzierung – 
Auswirkungen – Ursachen, Presentazione di Marco Kellenberger, Sezione Dati di pianificazione (10.03.2010). 
www.sanu.ch/files/archiv/2010/NLZW/NL10ZW_Kellenberger.pdf  
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Ambiente Economia Società 

Utilizzo non parsimonioso del suolo 

Perdita di pregiate aree coltivate 

Danni al paesaggio 

Pressione sulle aree naturali 

Perdita di biodiversità 

Elevato consumo di energia 

Cattiva qualità dell’aria 

Costi elevati per l’installazione, 

l’esercizio e la ristrutturazione 

delle infrastrutture di trasporto e di 

approvvigionamento 

Più traffico 

Trasporti pubblici non redditizi 

Danni agli insediamenti storici e al 

paesaggio antropizzato 

Mancanza di movimento 

Trascuranza dei collegamenti 

pedonali 

Messa in pericolo dei centri esistenti 

Messa in pericolo del servizio 

universale 

Tabella 4 – Effetti negativi dell’edificazione sparsa sullo sviluppo sostenibile del territorio
21)

  

Secondo altre fonti la dispersione degli insediamenti può tuttavia avere anche ripercussioni positive o 

presentare vantaggi quali ad esempio:22) 

• alloggi più spaziosi; 

• costi del terreno e di costruzione ridotti (e quindi di alloggi a buon mercato); 

• “vivere in campagna” quale opzione individuale e soddisfazione di un bisogno (soprattutto per 

famiglie con figli). 

Rapporto di causa-effetto tra miglioramento dell’offerta di trasporti pubblici e l’edificazione sparsa 

Da un lato il traffico è considerato una conseguenza della dispersione degli insediamenti: «Il sprawl 

urbano è criticato anche perché causa un aumento del traffico. Affinché i mezzi pubblici possano 

operare in modo redditizio sono necessari un’elevata densità di popolazione e un buon utilizzo. A 

causa della flessione dell’offerta e della domanda di trasporti pubblici, gli abitanti delle regioni di 

periferia sono obbligati a dipendere da un mezzo privato, anche perché la maggior parte della 

popolazione possiede un’automobile.»23) 

                                                      

21) Cfr. Ufficio federale dello sviluppo territoriale (ARE): Zersiedelung – Begriff – Definition – Quantifzierung – 
Auswirkungen – Ursachen, Presentazione di Marco Kellenberger, Sezione Dati di pianificazione (10.03.2010). 
www.sanu.ch/files/archiv/2010/NLZW/NL10ZW_Kellenberger.pdf 

22) Cfr. Vimentis: Raumplanung Schweiz – Kosten der Zersiedelung, pubblicato il 23 ottobre 2011, www.vimentis.ch. 

23) Traduzione dal tedesco di una citazione ripresa dalla voce Zersiedelung [Dispersione degli insediamenti] di Wikipedia, 
consultata il 15 dicembre 2011. 
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D’altro canto una migliore accessibilità è pure ritenuta in grado di provocare una dispersione degli 

insediamenti. Sono inoltre indicati come fattori scatenanti:24) l’evoluzione della popolazione, un 

aumento del benessere (accresce le esigenze), il mercato fondiario (ubicazioni centrali più care e 

quelle decentrali più vantaggiose), le esigenze di mobilità, l’ulteriore aumento della separazione tra 

casa e lavoro, le abitudini nel tempo libero, il desiderio dell’ubicazione e la posizione in cui risiedere e 

l’autonomia comunale. 

A causa della molteplicità di fattori scatenanti o d’incidenza sulla dispersione e sullo sviluppo degli 

insediamenti è troppo semplicistico affermare che il miglioramento dell’offerta di trasporti pubblici 

produce un aumento della superficie urbanizzata. Svariate analisi ex-post non hanno tuttavia 

consentito di giungere a una conclusione chiara.25)  

In merito al modo in cui le misure per l’offerta di trasporti e la relativa infrastruttura incidono 

sull’urbanizzazione è possibile formulare le seguenti tesi: 

• il miglioramento dell’accessibilità favorisce potenzialmente un’ulteriore crescita della superficie 

urbanizzata, che tuttavia dipende dall’evoluzione della popolazione, dai prezzi dei terreni e degli 

immobili così come dalla politica delle zone edificabili e dagli assetti edilizi comunali; 

• poiché il traffico si concentra lungo determinati corridoi, il miglioramento dell’offerta dei trasporti 

pubblici ha un impatto minore sull’urbanizzazione rispetto alla costruzione di nuove strade e al loro 

potenziamento; 

• l’intensificazione dell’offerta dei trasporti pubblici ha un influsso minore sulla crescita della 

superficie urbanizzata rispetto alla riduzione dei tempi di percorrenza. 

Le soluzioni per limitare la dispersione degli insediamenti non consistono pertanto in misure 

riguardanti l’offerta di trasporti pubblici quanto piuttosto nell’applicazione coerente delle disposizioni 

legali e degli strumenti di pianificazione esistenti, nella revisione della legge sulla pianificazione del 

territorio e nella promozione di un approccio interregionale. In questo contesto i cambiamenti 

dell’offerta di trasporti pubblici possono sostenere gli sviluppi perseguiti dalla pianificazione territoriale. 

Per combattere la dispersione occorre concentrare le attività di costruzione e favorire lo sviluppo 

centripeto degli insediamenti. Una struttura adeguata potrebbe ad esempio essere conseguita 

raggruppando gli insediamenti in pochi luoghi ed evitando di urbanizzare le superfici libere. A tale 

                                                      

24) Cfr. Ufficio federale dello sviluppo territoriale (ARE): Zersiedelung – Begriff – Definition – Quantifzierung – 
Auswirkungen – Ursachen, Presentazione di Marco Kellenberger, Sezione Dati di pianificazione (10.03.2010). 
www.sanu.ch/files/archiv/2010/NLZW/NL10ZW_Kellenberger.pdf. 

25) Cfr. Ernst Basler + Partner: Kosten und Nutzen von grossen Verkehrsinfrastrukturprojekten, Segreteria di Stato 
dell’economia (SECO), Strukturberichterstattung n. 48/4, Berna, 2011 o Ufficio federale dello sviluppo territoriale (ARE) + Ufficio 
federale delle strade (USTRA). 2006. Die Nutzen des Verkehrs. Teilprojekt 3: Erreichbarkeit und regionalwirtschaftliche 
Entwicklung. 
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scopo si potrebbe concentrare le attività di costruzione attorno alle stazioni e alle fermate dei mezzi 

pubblici e garantire una buona offerta dei trasporti pubblici ma solo in concomitanza con una 

corrispondente pianificazione degli insediamenti. 

Una buona offerta di trasporti pubblici potrebbe quindi in ogni caso essere parte integrante di un 

pacchetto di misure atte a frenare la dispersione degli insediamenti. Il miglioramento dell’offerta deve 

concentrarsi soprattutto sulle aree o sugli insediamenti con un potenziale sufficiente per consentire 

uno sviluppo centripeto. L’espansione della periferia degli agglomerati o il collegamento delle aree 

intermedie scarsamente popolate non deve però essere oggetto di ampliamenti della rete della 

ferrovia regionale celere (S-Bahn). In questi casi è importante garantire uno sviluppo coordinato di 

insediamenti e trasporti. 

Sul piano dello sviluppo territoriale, il pendolarismo ha effetti sia positivi che negativi: l’insediamento 

decentralizzato della Svizzera ha ad esempio potuto essere mantenuto grazie alla possibilità di 

spostarsi senza grandi problemi dalle zone rurali alle aree urbane, caratterizzate da una maggiore 

offerta di posti di lavoro. Dal canto loro, le aree metropolitane non avrebbero potuto svilupparsi senza 

poter approfittare della forza lavoro delle zone rurali circostanti. Da un punto di vista economico il 

pendolarismo è quindi auspicato poiché consente di sfruttare maggiormente i vantaggi degli 

agglomerati e di ridurre le differenze regionali del livello di benessere e il mercato del lavoro diventa 

più flessibile. Una migliore offerta di trasporti può tuttavia causare una pressione sugli insediamenti e 

sulla domanda in quelli più lontani, dove il prezzo dei terreni potrebbe ad esempio aumentare più 

rapidamente. È compito dei comuni prevenire simili sviluppi con un piano delle zone edificabili e un 

assetto edilizio adeguati. 

La struttura territoriale della Svizzera, che si articola in varie regioni metropolitane, insediamenti 

policentrici con i relativi agglomerati e zone rurali, approfitta fortemente della buona accessibilità 

garantita dai trasporti. In futuro il numero di pendolari dovrebbe ulteriormente aumentare poiché il 

domicilio tende sempre più a diventare stabile, mentre il luogo di lavoro è scelto in modo più flessibile. 

Accanto ai centri delle città, cresce l’importanza delle aree suburbane per i pendolari. Le persone non 

vogliono né devono più abitare solo nei centri urbani, ma possono anche risiedere in luoghi più 

discosti (mantenimento degli insediamenti decentralizzati). In tal modo le città e le regioni rurali 

restano in stretto contatto (coesione). Rispetto agli altri Paesi, la Svizzera possiede una forte coesione 

territoriale, anche grazie alla buona accessibilità. È pertanto importante conservare questo vantaggio. 

Come per tutti gli scopi di spostamento deve essere applicato il principio della verità dei costi. Ciò vale 

anche per i tragitti casa-lavoro. 
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Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

In passato la più marcata separazione geografica tra abitazione, posto di lavoro, acquisti e tempo 

libero ha contribuito a provocare un aumento del traffico. L’obiettivo di realizzare una Svizzera 

policentrica è finalizzato a canalizzare tale sviluppo e a focalizzarlo su determinati assi e centri 

urbani. In tal modo si vuole favorire lo sviluppo centripeto degli insediamenti ed evitare l’espansione 

della periferia degli agglomerati. Come per tutti gli scopi di spostamento deve essere applicato il 

principio della verità dei costi. Ciò vale anche per i tragitti casa-lavoro. 

 

4.2 Prezzi della mobilità e forme di utilizzo multimodale 

Prezzi della mobilità 

In futuro i prezzi dell’energia, finora relativamente contenuti, subiranno un aumento. Tale evoluzione 

riguarderà sia l’energia fossile sia quella elettrica. Per stimare l’evoluzione della domanda di trasporti 

ferroviari occorre formulare delle ipotesi sullo sviluppo dei prezzi per i trasporti su gomma. 

Sistemi di propulsione e carburanti 

Un fattore essenziale per l’evoluzione dei prezzi su strada è il costo dei sistemi di propulsione e dei 

carburanti e la loro disponibilità.26) Possiamo ipotizzare che nel 2050 il petrolio sarà ancora disponibile 

e i carburanti fossili continueranno ad essere utilizzati nell’ambito dei trasporti. Poiché la domanda 

globale non potrà che crescere, provocando una riduzione delle riserve, occorre prevedere un 

aumento dei prezzi.  

Come dimostrato dall’andamento degli scorsi anni, il prezzo del petrolio è soggetto a importanti 

oscillazioni: dopo il raggiungimento del prezzo record di 145 US$ al barile nel luglio 2008, nel 

dicembre 2008 è sceso a 40 US$ al barile e nel primo semestre del 2010 ha subito oscillazioni pari a 

circa 80 US$.27)  

I principali fattori con un’importante incidenza sul prezzo del petrolio sono la messa a disposizione di 

sufficienti capacità di estrazione e raffinazione, la posizione dell’OPEC e l’andamento generale 

                                                      

26) Cfr. Ernst Basler + Partner/Mobilitätsakademie: Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe für die Mobilität von 
Morgen [Cosa ci mette in moto? Sistemi di propulsione e carburanti per la mobilità di domani], Mandato di ricerca USTRA 
2009/009 su richiesta dell’Ufficio federale delle strade USTRA, aprile 2011. 

27) www.tecson.de (11 giugno 2010) 
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dell’economia mondiale. L’Agenzia internazionale dell’energia (AIE) prevede diversi scenari.28) In 

termini nominali nel 2030 i prezzi si situeranno tra 150 US$ e 190 US$ al barile. Sul piano reale 

(riferito al 2008) ciò corrisponde a un valore tra 90 e 115 US$. Considerato che la produzione di 

petrolio diminuirà a partire approssimativamente dal 2030, se la domanda resterà elevata ed evolverà 

in modo indipendente dal prezzo, fino al 2050 quest’ultimo aumenterà considerevolmente. Tale 

aumento renderà tuttavia più attrattive le alternative al petrolio, contenendo l’aumento della domanda 

e dei prezzi. 

Nel traffico viaggiatori su strada le alternative ai veicoli con motore a scoppio sono i mezzi elettrici a 

batteria o (in un futuro più lontano) le vetture a idrogeno con celle a combustibile. Attualmente i costi 

per gli utenti sono molto elevati ma anche sfruttando appieno il potenziale tecnico e i vantaggi offerti 

dalla produzione di massa i costi per veicolo-chilometro saranno superiori a quelli delle vetture 

odierne. 29) Nel traffico merci su gomma le alternative tecniche sono state oggetto di minori progressi. 

Le possibili soluzioni sono ricercate nei trasporti di distribuzione all’ultimo miglio (e-mobility, idrogeno) 

e nei veicoli a gas. 

Considerata la volontà politica di abbandonare il nucleare e aumentare la quota di energia proveniente 

da fonti energetiche rinnovabili, occorre prevedere un aumento in termini reali del prezzo dell’energia 

elettrica che si ripercuoterà anche sui trasporti pubblici. 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

A causa del costo dell’energia e dei sistemi di propulsione, a breve e medio termine i costi per gli 

utenti e le imprese di trasporto aumenteranno sia su strada che su rotaia nonostante il miglioramento 

dell’efficienza; tale evoluzione si tradurrà tendenzialmente in un contenimento della crescita della 

domanda di trasporti. 

 

Mobility pricing 

Per quanto riguarda l’introduzione del mobility pricing per il traffico viaggiatori su strada e rotaia si può 

affermare che30): 

                                                      

28) Gli scenari si basano su una serie di supposizioni riguardanti la domanda e l’offerta di energia. Lo scenario di 
riferimento presuppone il mantenimento dell’attuale andamento. Lo scenario 450 si distingue anzitutto per il coordinamento 
della politica climatica globale allo scopo di stabilizzare la concentrazione di gas serra nell’atmosfera a 450 ppm CO2eq. Questo 
obiettivo è raggiunto mediante un pacchetto di misure politiche. 

29) Cfr. Ernst Basler + Partner/Mobilitätsakademie: Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe für die Mobilität von 
Morgen, Mandato di ricerca USTRA 2009/009 su richiesta dell’Ufficio federale delle strade USTRA, aprile 2011, pag. 29. 

30) Cfr. Rapp Trans AG: Mobility Pricing Synthesebericht, Mandato di ricerca VSS 2005/910 su richiesta 
dell’Associazione svizzera dei professionisti della strada e dei trasporti (VSS), ottobre 2007 e i relativi rapporti citati. 
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• dall’odierno punto di vista la riscossione tra gli utenti, capillarmente e su tutti i vettori di trasporto, 

contributi per i costi dell’infrastruttura, commisurati alle prestazioni e a destinazione vincolata, 

appare l’unica opzione sostenibile nel lungo periodo per finanziare la rete stradale e ferroviaria.31) 

In generale per la rotaia e i trasporti pubblici la principale difficoltà risiede nel fatto che le entrate 

provenienti dalle tariffe non consentono di coprire i costi dei mezzi di trasporto e dell’infrastruttura. 

In questo contesto sono prese in considerazione svariate varianti per aumentare la partecipazione 

ai costi da parte degli utenti; 

• d’altro canto il mobility pricing deve essere impiegato per regolare la domanda di trasporti. 

L’aggiornamento dei prezzi (relativi) permette di influire sulla ripartizione modale in modo tale da 

ridurre ad esempio le emissioni di CO2. 

A corto termine il mobility pricing può provocare una riduzione della domanda o trasferirla a momenti 

della giornata in cui essa è minore. Con una popolazione in aumento, il mobility pricing tende piuttosto 

a causare il rinvio dell’ampliamento dell’infrastruttura, offrendo quindi soprattutto la possibilità di 

regolare la domanda a breve termine e di finanziare l’infrastruttura. Sul lungo termine il mobility pricing 

deve generare gli introiti necessari e garantire una mobilità economicamente efficiente e un futuro 

ecologicamente sostenibile. Il Consiglio federale valuterà le possibili opzioni di impostazione del 

sistema di mobility pricing sulla base di una riflessione allargata, condotta su basi scientifiche e 

coinvolgendo esperti internazionali. Valuterà le questioni giuridiche, tecniche e istituzionali legate al 

cambiamento di sistema nonché gli effetti economici e sociali.32) Per la sua funzione di finanziamento il 

mobility pricing ha quindi soprattutto lo scopo di regolare il traffico piuttosto che di contenerlo. 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

Il mobility pricing può essere utilizzato per regolare la domanda di trasporti, contenendone i picchi e 

rinviando così la necessità di potenziare l’infrastruttura. Se la popolazione aumenta e se il mobility 

pricing svolge nel contempo una funzione di finanziamento, le possibilità di ridurre il traffico sono 

tuttavia limitate. In questo caso il mobility pricing non sostituisce l’ampliamento delle infrastrutture di 

trasporto. 

 

Forme di utilizzo multimodale  

L’impiego di più vettori di trasporto per tragitto percorso è da tempo un dato di fatto nel trasporto 

pubblico di viaggiatori e nel settore della logistica: basti pensare, ad esempio, a quando chi viaggia in 
                                                      

31) Cfr. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 66 

32) Cfr. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 68 e 82. 
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aereo prende il treno per andare all’aeroporto, o quando i container sono trasbordati dalle navi sui 

treni e in seguito eventualmente su autocarri. Per ogni tragitto è scelto il mezzo di trasporto più 

idoneo, ovvero il più rapido, affidabile, economico o confortevole, consentendo di sfruttare appieno i 

vantaggi dei diversi vettori di trasporto. Perché ciò si verifichi si presuppone tuttavia l’esistenza di 

interfacce efficienti tra i singoli vettori di trasporto, come ad esempio nodi di coincidenza e terminali di 

trasbordo.33) 

L’attrattiva della mobilità combinata nel traffico viaggiatori è determinata essenzialmente da stazioni e 

fermate efficienti e adeguate ai bisogni in quanto interfacce tra i singoli mezzi di trasporto del traffico 

combinato (automobile, tram, ferrovia, autobus, bicicletta, spostamenti a piedi) e i vettori di trasporto 

(strada, ferrovia, acqua e aria). Un aspetto importante che rende attrattive le stazioni e le fermate è 

sostanzialmente la presenza di infrastrutture e comodità: oltre alla possibilità di coincidenze con altri 

mezzi di trasporto devono offrire anche altri servizi quali negozi, ecc. Nell’ambito della pianificazione e 

dell’esercizio delle piattaforme intermodali dovranno essere raccolte importanti sfide quali ad esempio 

il previsto aumento del traffico e i possibili conflitti tra l’uso funzionale ai trasporti e quello 

commerciale. 

Così come le stazioni e le fermate nel traffico viaggiatori, anche gli impianti di trasbordo ferrovia-strada 

e ferrovia-acqua sono molto importanti per i concetti di produzione del traffico merci. Anche loro 

devono essere disponibili secondo le necessità. 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

Le stazioni, le fermate e gli impianti di trasbordo svolgono un ruolo determinante per la mobilità 

combinata. Nel pianificare gli investimenti va loro attribuita la stessa importanza dell’ampliamento 

delle tratte. 

 

4.3 Integrazione in Europa 

Collegamenti 

Il mercato interno europeo è impensabile senza reti infrastrutturali transnazionali performanti. Sotto il 

profilo geografico, economico, sociale e culturale, la Svizzera è meglio integrata in questo mercato 

interno di quanto lo siano numerosi Stati membri dell’UE e svolge importanti funzioni in qualità di 

«piattaforma delle infrastrutture» per l’Europa. Con la costruzione delle gallerie di base del 

                                                      

33) Cfr. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 50 segg.  
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Lötschberg, del Gottardo e del Ceneri e con le rispettive tratte d’accesso, la Svizzera adempie tale 

compito nei confronti dell’Europa. 

Per la crescita economica della Svizzera occorrono soprattutto buoni collegamenti con le regioni 

metropolitane dei Paesi limitrofi; di particolare interesse sono gli allacciamenti in cui la ferrovia è più 

rapida e affidabile dell’automobile o dell’aereo. Il raccordo della Svizzera alla rete ferroviaria europea 

ad alta velocità costituisce una misura in questa direzione che andrà ulteriormente sviluppata in futuro. 

Regolamentazioni 

La domanda di infrastrutture è inoltre determinata da diverse normative. Nell’UE sono in vigore le 

seguenti regolamentazioni che incidono direttamente sul fabbisogno e sull’utilizzo dell’infrastruttura e 

che divergono dalle disposizioni svizzere: 

• l’UE prevede che, in caso di sovraccarico della rete di trasporti, nell’assegnazione delle tratte i 

treni merci (internazionali) abbiano la precedenza sui treni viaggiatori (cadenzati). Tale norma può 

comportare un fabbisogno supplementare di infrastrutture se le corse cadenzate saranno offerte 

anche in futuro. L’applicazione di questo principio incontra tuttavia opposizioni anche negli stati 

dell’UE;  

• per quel che concerne la liberalizzazione del traffico viaggiatori a lunga distanza non è ancora 

chiaro in che misura l’open access causerà un aumento della domanda di tracce. Oltre 

all’incremento della domanda, per la capacità devono essere considerati anche gli aspetti 

operativi (prontezza operativa dei treni, concatenazione delle corse ritardate, ecc.); 

• le corse di linea tra città dello stesso Paese assicurate da torpedoni costituiscono una 

concorrenza al redditizio traffico viaggiatori ferroviario a lunga distanza; 

• il traffico merci su gomma non soggiace al divieto di circolare la notte. 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

La prospettiva a lungo termine per la ferrovia è basata sull’attuale ordinamento giuridico elvetico. 

4.4 Ambiente ed energia 

La figura riportata di seguito illustra la situazione attuale e le tendenze in materia di impatto 

ambientale della ferrovia e della strada. 
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L’IMPATTO AMBIENTALE DEI TRASPORTI 

Aspetto Incidenza Situazione at-

tuale trasporti 

pubblici 

Tendenza 

trasporti 

pubblici 

Situazione 

attuale 

strada 

Tendenza 

strada 

Consumo assoluto 
di energia �  �  � 
Efficienza 
energetica �  

�  ☺ 
Emissioni di CO2 �  

�  ☺ 
Emissioni di 
inquinanti 
atmosferici 

�  

�  ☺ 
Rumore 

�  

�  � 
Vibrazioni �  �  � 
Utilizzazione del 
suolo 

�  �  � 
Frammentazione 
del paesaggio 

�  �  � 
Inquinamento del 
suolo e delle acque  

�  �  � 

Fonte: Ufficio federale dei trasporti, ÖV und Umwelt, Herausforderungen und Handlungsbedarf, redatto da infras/ifeu, Berna, 
Heidelberg, 31 maggio 2011 
 

Figura 6 – L’impatto ambientale dei trasporti 
 
È probabile che, a livello ambientale, in futuro il vantaggio della ferrovia diminuisca ulteriormente 

quale conseguenza delle evidenti tendenze positive per la strada (quale ad es. l’ulteriore 

ottimizzazione dei motori a scoppio o l’elettrificazione degli organi di trasmissione abbinata 

all’approvvigionamento con energie rinnovabili,34)) ma anche di quelle negative per la rotaia (quale ad 

es. l’aumento del fabbisogno energetico).  

La messa a disposizione dell’energia, prevalentemente di tipo elettrico, alle imprese di trasporto 

ferroviario è di competenza del gestore dell’infrastruttura ferroviaria. L’energia, fornita tramite filo di 

contatto, è fatturata attraverso il prezzo della traccia.  

Nel 2009 il consumo di energia di tutte le ferrovie svizzere è stato di 3064 GWh, corrispondente circa 

al 5 per cento del consumo finale complessivo in Svizzera.35) In qualità di maggiore impresa, nel 2009 

le FFS hanno utilizzato 2391 GWh per l’esercizio ferroviario. In futuro il fabbisogno di energia e 

                                                      

34) Cfr. Ernst Basler + Partner AG/Mobilitätsakademie: Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe für die Mobilität von 
Morgen, Mandato di ricerca USTRA 2009/009 su richiesta dell’Ufficio federale delle strade USTRA, aprile 2011. 

35) Cfr. Ufficio federale dell’energia (UFE): Schweizerische Elektrizitätsstatistik 2010, p. 25; inclusi impianti di risalita, 
skilift, tram e filobus. 
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potenza aumenterà. È soprattutto la maggiore offerta a provocare un aumento del fabbisogno 

energetico a prescindere dall’avvio di un programma di risparmio energetico attualmente in atto. Il 

75 per cento del fabbisogno è coperto con la forza idrica di produzione propria e il 25 per cento con 

acquisti, per lo più di energia nucleare. Anche in futuro le FFS intendono dare la precedenza alla 

produzione propria mentre il fabbisogno mancante è assicurato da partecipazioni e contratti di 

fornitura.36)  

La decisione del Consiglio federale di abbandonare l’energia nucleare si ripercuote anche 

sull’approvvigionamento elettrico delle ferrovie. Occorrerà chiedersi in che modo la ferrovia potrà 

procurarsi il fabbisogno necessario con una quota possibilmente elevata da fonti energetiche 

rinnovabili, tenuto conto del fatto che esso aumenterà a causa del previsto miglioramento dell’offerta, 

dell’incremento del comfort e dell’efficienza dei treni. A tale scopo l’attuale quota di corrente 

proveniente dal nucleare e il fabbisogno energetico in continuo aumento dovranno essere coperti da 

nuove fonti energetiche. Vi sono due varianti, che si ripercuotono in modo diverso sull’infrastruttura 

ferroviaria:  

• produzione propria del fabbisogno energetico sostitutivo o supplementare: fino ad oggi i gestori 

dell’infrastruttura ferroviaria producono gran parte dell’energia necessaria in modo autonomo da 

fonti rinnovabili. Per aumentare la capacità produttiva dovranno essere stanziati i necessari 

investimenti. A dipendenza dell’orizzonte temporale per l’abbandono del nucleare, la necessità 

d’investimento potrebbe richiedere il rinvio dei progetti di ampliamento. Una parte dei mezzi 

potrebbe essere conseguita aumentando la tassa per l’uso dei tracciati e attraverso il rimborso da 

parte dei gestori dell’infrastruttura alla Confederazione; 

• acquisto da terzi del fabbisogno energetico sostitutivo o supplementare: i gestori dell’infrastruttura 

acquistano la corrente elettrica proveniente da fonti rinnovabili sul mercato. In questo caso la 

messa a disposizione in funzione della capacità produttiva di energia rinnovabile è compito dei 

produttori di energia e della politica energetica in generale. I costi più elevati sono rimborsati dalla 

Confederazione attraverso la convenzione sulle prestazioni o rifatturati alle imprese di trasporto 

ferroviario, e quindi agli utenti, attraverso una tassa più elevata per l’uso dei tracciati. Non sono 

necessarie altre misure per l’infrastruttura ferroviaria. 

Se la produzione propria è potenziata, potrebbe aumentare anche il fabbisogno d’investimento. Ciò si 

potrebbe ripercuotere sul bilancio preventivo per l’infrastruttura ferroviaria causando un rinvio di 

ampliamenti e nuove costruzioni. Se l’energia necessaria è prodotta da terzi, la sua messa a 

disposizione deve essere risolta nel quadro della politica energetica generale. In entrambi i casi 

l’energia subirà un rincaro. 

  

                                                      

36) Cfr. FFS: http://www.ffs.ch/gruppo/ffs-come-partner-commerciale/offerte-per-itf/energia/consumo.html 



 
 

N. registrazione/dossier: 313.7/2012-04-25/273 

 

35/74 

 

 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

Il fabbisogno energetico della ferrovia è coperto da vettori energetici rinnovabili e sostenibili. 

 

Con riferimento all’infrastruttura ferroviaria esistono altre sfide in ambito ambientale: 

• il rumore: per ridurre il rumore la priorità va data alla protezione fonica attiva alla fonte (materiale 

rotabile, ruota/rotaia) mediante l’introduzione di provvedimenti normativi. Laddove i valori limite 

per le emissioni foniche non sono rispettati potrebbe altresì rendersi necessaria una protezione 

fonica passiva lungo le tratte; 

• le vibrazioni: minimizzazione dei danni in prossimità dell’infrastruttura ferroviaria; 

• l’utilizzazione e l’impermeabilizzazione del suolo, che devono essere ridotte al minimo; 

• la frammentazione del paesaggio, che deve essere evitata. 

A causa della loro dimensione e ubicazione le infrastrutture ferroviarie sono inoltre particolarmente 

esposte ai pericoli naturali quali ad esempio inondazioni, frane, smottamenti, valanghe, tempeste o 

picchi di caldo record. Poiché lo spazio alpino risentirà più di altre regioni degli effetti dei cambiamenti 

climatici, occorre prevedere un ulteriore aumento del numero e della gravità di tali fenomeni naturali. 

37)  

Entrambe queste sfide potranno, nella maggior parte dei casi, essere risolte con la costruzione di 

gallerie; soluzione che provocherà tuttavia un ulteriore aumento del fabbisogno finanziario. Anche i 

costi di riparazione risulteranno inoltre più elevati. 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

Per eliminare ed evitare i danni causati dagli effetti dei cambiamenti climatici sono necessari fondi 

supplementari. La protezione fonica e il desiderio di trasferire le reti infrastrutturali nel suolo 

provocano un ulteriore aumento del fabbisogno finanziario. 

                                                      

37) Cfr. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Zukunft der 
nationalen Infrastrukturnetze der Schweiz, 17 settembre 2010, Berna, pag. 48 
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4.5 Tecnologia 

La prospettiva a lungo termine per la ferrovia verte sulla rete ferroviaria esistente e sul sistema 

ruota/rotaia. Questa infrastruttura ferroviaria è in continuo sviluppo. Un esempio è il sistema 

elettronico di controllo-comando della marcia dei treni (ETCS), che in Svizzera è introdotto 

gradualmente. Soprattutto nell’ambito dell’infrastruttura le innovazioni sono implementate se rendono 

più attrattivo, economico o sicuro il sistema ferroviario. 

Accanto al sistema ruota/rotaia sono in fase di sviluppo diverse nuove tecnologie per i trasporti 

pubblici, la cui introduzione è discussa. Queste sono ad esempio le ferrovie a sostentamento 

magnetico, i sistemi per il trasporto sotterraneo di container o i sistemi automatici di trasporto pubblico 

(people mover) nelle città.  

L’applicazione di nuove tecnologie è in linea di massima presa in considerazione nell’ambito della 

prospettiva a lungo termine per la ferrovia. Spesso esse offrono tuttavia solo soluzioni puntuali o 

soluzioni per un singolo collegamento. Il loro svantaggio è dato dal fatto che non sono mai compatibili 

con il sistema ruota/rotaia di una rete di trasporti già esistente. La sfida consiste dunque nell’integrare 

nuovi sistemi di trasporto nelle reti esistenti e nelle attuali piattaforme intermodali (fermate, stazioni, 

terminali). Per trovare soluzioni sia economiche che globali per l’intero Paese, sono necessarie 

ulteriori ricerche in questi settori.  

4.6 Finanze pubbliche 

La Cancelleria federale ha ipotizzato quattro scenari quale prospettiva per la Svizzera del 2025 e 

definito le relative misure da adottare.38) 

Nei prossimi anni la Svizzera dovrà raccogliere le sfide poste dall’aumento delle esigenze finanziarie 

in un numero crescente di settori della politica. La struttura della popolazione svizzera muterà 

profondamente e i baby boomer arriveranno all’età del pensionamento nel corso dei prossimi venti 

anni. Nel contempo il tasso delle nascite è fortemente diminuito e la speranza di vita continua ad 

aumentare. Il mutamento della struttura demografica influenza anche le finanze pubbliche, in 

particolare le spese nei settori dell’assicurazione per la vecchiaia, della sanità e delle lungodegenze. 

Le analisi mostrano che, da qui al 2050, le spese pubbliche in questi tre settori possono presentare un 

aumento pari al 5 per cento del prodotto interno lordo. Inoltre la ricerca deve disporre di infrastrutture 

di livello tecnologico sempre più elevato, e di conseguenza sempre più care, mentre per rimanere 

all’avanguardia la piazza formativa deve disporre di risorse ottimizzate e degli strumenti più cari; nel 

                                                      

38) Cfr. Confederazione Svizzera, Cancelleria federale (CaF): Prospettive 2025, art. n.: 104.692.I. Disponibile anche in 
Internet all’indirizzo http://www.bk.admin.ch/dokumentation/publikationen/00290/00930/index.html?lang=it, download del 19 
ottobre 2011; p. 49  
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contempo. Il nostro Paese non può quindi evitare di discutere questi problemi di distribuzione delle 

risorse. Per stabilizzare a lungo termine le finanze federali, occorre continuare a frenare la dinamica 

delle spese che rimane elevata. 

In parallelo, occorre proseguire la riforma del sistema fiscale che genera le entrate che permettono di 

finanziare i compiti statali dotandolo di una struttura che lo renda il più possibile efficiente nell’ottica 

dell’economia nazionale e favorisca così la crescita. 

Nel contempo vi è anche il pericolo di una diminuzione della quota di fondi pubblici disponibili per gli 

investimenti infrastrutturali. Ciò concerne soprattutto i trasporti, fortemente finanziati da fondi generali 

a bilancio, mentre il finanziamento delle altre infrastrutture è meno fortemente pregiudicato perché è 

maggiormente garantito dagli utenti o dagli emolumenti prelevati. Gli investimenti nell’infrastruttura 

dovrebbero essere realizzati per conservare l’attrattiva della piazza finanziaria svizzera. Per poter 

finanziare un sufficiente mantenimento della sostanza e ovviare ai deficit di capacità in futuro si 

dovranno cercare fonti di finanziamento alternative per esempio implicando maggiormente gli utenti 

nel finanziamento diretto (mobility pricing).39) 

Dal punto di vista dell’infrastruttura ferroviaria occorrerà quindi potenziare il finanziamento diretto e 

indiretto da parte degli utenti mediante tasse a destinazione vincolata o eliminare gli attuali vantaggi 

quali ad esempio la deduzione delle spese di trasporto dei pendolari dall’imposta sul reddito. Oltre ai 

viaggiatori si dovrà altresì valutare se coinvolgere utenti terzi: infatti con un’offerta ferroviaria e fermate 

o stazioni attrattive, anche i prezzi degli immobili nei dintorni aumentano. Occorrerà valutare un 

corrispondente finanziamento da parte di utenti terzi ad esempio mediante la tassazione del valore 

aggiunto. 

Conclusione per la prospettiva a lungo termine per la ferrovia 

Aumenterà la necessità di definire le priorità, così come il finanziamento diretto da parte degli utenti. 

Infatti quest’ultimo è parte integrante di una visione di finanziamento globale della mobilità, che tiene 

conto di tutti i vettori di trasporto (mobility pricing). 

4.7 Sintesi delle sfide per l’infrastruttura ferroviaria 

Dai fattori d’influenza e dalle prospettive di sviluppo si possono desumere le seguenti sfide per 

l’infrastruttura ferroviaria: 

                                                      

39) Cfr. Confederazione Svizzera, Cancelleria federale (CaF): Prospettive 2025, art. n.: 104.692.I. Disponibile anche in 
Internet all’indirizzo http://www.bk.admin.ch/dokumentation/publikationen/00290/00930/index.html?lang=it, download del 19 
ottobre 2011; p. 59.  
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• garantire un servizio ferroviario attrattivo ed efficiente: quale conseguenza della crescita 

demografica ed economica la domanda di trasporti subirà un aumento, che potrà eventualmente 

essere contenuto dall’aumento dei costi per le imprese di trasporto e gli utenti. È importante 

evitare i sovraccarichi della rete in quanto peggiorerebbero l’accessibilità ai centri e metterebbero 

in pericolo l’efficienza economica dei centri; 

• sostenere la realizzazione della visione di una Svizzera policentrica: la ferrovia può contribuire a 

concretizzare il progetto di Svizzera policentrica con un’offerta attrattiva e l’eliminazione dei 

problemi di capacità in quanto favorisce lo sviluppo nei centri abitativi e lavorativi; 

• garantire il finanziamento, infatti l’infrastruttura richiederà maggiori fondi a causa dei seguenti 

fattori: 

– il mantenimento della qualità sarà contraddistinto da un aumento del fabbisogno di mezzi, 

anche a causa del costante sovraccarico della rete, dei progetti infrastrutturali in fase di 

realizzazione e delle misure necessarie per evitare e riparare i possibili danni provocati dai 

cambiamenti climatici; 

– l’ulteriore ampliamento dell’infrastruttura ferroviaria necessario per evitare problemi di capacità 

pericolosi per il sistema richiede un forte fabbisogno di mezzi, anche per ridurre l’impatto 

ambientale in caso di nuove costruzioni, ampliamenti e risanamenti, soprattutto gallerie; 

– le piattaforme intermodali avranno un’importanza sempre maggiore (stazioni e fermate, 

impianti di trasbordo); 

– occorrerà all’occorrenza assicurare l’approvvigionamento energetico con energie rinnovabili. 

Le Autorità dovranno chinarsi su queste problematiche della politica dei trasporti valutando le opzioni 

di impostazione del sistema ferroviario. 

4.8 Principi e linee guida per l’ulteriore sviluppo 

dell’infrastruttura ferroviaria 

Il mantenimento e l’ulteriore sviluppo della rete ferroviaria possono contribuire in modo determinante 

alla realizzazione degli obiettivi della Confederazione. I principi e le linee guida seguenti, in parte già 

formulati nel Piano settoriale dei trasporti40), ne determinano l’impostazione: 

1. La ferrovia costituisce un elemento essenziale per uno sviluppo sostenibile e un’integrazione 

adeguata del traffico lento e delle nuove forme di mobilità e comunicazione. 

                                                      

40) Conformemente a Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 
2010: Piano settoriale dei trasporti, Parte Infrastruttura ferroviaria, Parte concettuale, 8 settembre 2010, Berna, pag. 13 segg. 
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2. La rete ferroviaria deve essere sviluppata nel rispetto del principio della verità dei costi. 

3. Il mantenimento della funzionalità e dell’efficienza delle reti esistenti ha la priorità rispetto alla 

costruzione di nuove tratte e al loro ampliamento. Il mantenimento deve essere effettuato in modo 

efficiente affinché siano disponibili anche in futuro mezzi finanziari per nuove costruzioni e 

ampliamenti. 

4. Nel traffico viaggiatori l’auspicato miglioramento della qualità del sistema ferroviario prevede: 

• un numero di posti a sedere adeguato ai bisogni, l’intensificazione della cadenza dei 

collegamenti e un’elevata affidabilità; 

• la riduzione dei tempi di percorrenza (ad es. con un aumento dei collegamenti diretti o con 

accelerazioni) soprattutto laddove 

– i tempi di percorrenza del trasporto individuale motorizzato (TIM) sono inferiori a quelli dei 

mezzi pubblici, 

– i tempi di percorrenza dei voli internazionali a corto raggio sono inferiori a quelli dei mezzi 

pubblici (per le distanze ragionevoli), 

– sono possibili importanti guadagni di efficienza nell’esercizio e 

– se contribuiscono a migliorare l’impostazione del sistema dei nodi ferroviari. 

5. Nel traffico merci il miglioramento della qualità del sistema ferroviario prevede: 

• un’offerta adeguata al fabbisogno (integrazione del sistema di cadenze); 

• un’elevata affidabilità e sufficienti capacità; 

• tempi di percorrenza attrattivi e compatibili con il sistema; 

• la garanzia di approvvigionamento dell’intero territorio. 

6. La sicurezza e la compatibilità ambientale dell’infrastruttura ferroviaria devono essere garantite. 

7. L’infrastruttura va ampliata in base ai seguenti principi e propositi: 

• Le infrastrutture necessarie devono essere rilevate in base all’offerta da realizzare, definita 

tenendo conto della domanda e del fabbisogno. Il sistema dei nodi deve essere sviluppato 

adeguando coerentemente l’offerta alle esigenze dei clienti. 

• L’ulteriore sviluppo secondo le necessità può comportare l’introduzione di una cadenza ogni 

quarto d’ora ma anche una riduzione alla cadenza oraria. La futura necessità d’intervento 
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deve essere definita tenendo conto delle misure per uno sviluppo sostenibile, degli effetti 

previsti e del miglioramento della stabilità operativa. In questo contesto vanno considerati il 

rapporto costi/benefici (sotto il profilo dell’economia globale e aziendale) e i costi indotti. 

• La riduzione dei tempi di percorrenza non è in sé un obiettivo prioritario, ma serve 

essenzialmente a definire le coincidenze. Nel caso di potenziamenti atti ad aumentare la 

capacità occorre valutare le eventuali possibilità per ridurre i tempi di percorrenza. 

• Se possibile, il traffico internazionale a lunga distanza è integrato nell’orario cadenzato di 

quello nazionale a lunga distanza. 

• L’infrastruttura ferroviaria svizzera è oggi per lo più utilizzata da varie tipologie di traffico di cui 

occorre armonizzare le esigenze (treni a lunga percorrenza, treni passeggeri regionali e treni 

merci). Nell’attribuzione dei tracciati della rete ferroviaria la priorità deve essere data al traffico 

viaggiatori cadenzato. Per sfruttare appieno la capacità delle tratte, la velocità dei treni merci è 

nel limite del possibile coordinata con il traffico viaggiatori. 

• Considerata la densità demografica della Svizzera e la redditività anche in futuro molte tratte 

continueranno ad essere utilizzate da varie tipologie di traffico. Per le nuove tratte in 

costruzione o da ampliare deve essere esaminata in modo puntuale l’eventualità di una 

separazione di questi traffici, qualora opportuno e utile dal punto di vista aziendale ed 

economico,. 

8. Ai fini della redditività l’ottimizzazione dell’offerta va effettuata secondo il principio «Tecnica al 

posto del cemento» (separazione delle tipologie di traffico, uniformazione delle velocità di marcia 

dei treni, tecnica di sicurezza, utilizzo di treni più lunghi e di materiale rotabile adeguato). 

9. In virtù delle prestazioni per il trasporto di massa e delle reti esistenti, nonostante l’apertura alle 

novità tecnologiche puntuali e/o specifiche a singoli collegamenti, la precedenza va data al 

sistema ruota/rotaia. 

Sulla base di quanto previsto dai piani settoriali dei trasporti, l’ampliamento è pianificato tenendo conto 

della situazione degli altri vettori di trasporto, esaminando le interazioni e coordinando tra di loro le 

singole pianificazioni. Da svariate analisi effettuate in passato è tuttavia emerso che nella maggior 

parte dei casi i progetti di nuove costruzioni e di ampliamenti per la ferrovia incidono in modo 

insufficiente sulla domanda per giustificare una rinuncia ai progetti di strade nazionali e viceversa. Per 

taluni progetti potrebbe essere necessario un rinvio. 

In merito all’eliminazione dei problemi di capacità occorre inoltre valutare, considerati gli importanti 

investimenti, in che misura la domanda possa essere ridotta anche tramite una sua regolazione al di 

fuori del settore dei trasporti, ad esempio con misure di ordinamento territoriale o di politica generale 

(ad es. concernenti l’ubicazione delle scuole e dei posti di lavoro o rendendo flessibili gli orari 

scolastici e di lavoro). 
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5. Futura domanda di trasporto a livello nazionale 

Poiché il buon funzionamento della rete ferroviaria dipende ampiamente dall’evoluzione del 

fabbisogno, è quest’ultimo aspetto ad essere decisivo per lo sviluppo dell’infrastruttura. Sono pertanto 

necessarie alcune considerazioni sull’evoluzione a lungo termine del fabbisogno, benché vi siano 

inevitabilmente molte incognite. 

Di seguito è esaminata la probabile evoluzione della domanda di trasporti per il traffico viaggiatori e 

per il traffico merci. 

Le prospettive per il traffico viaggiatori e merci della Confederazione e i corrispondenti esami della 

sensitività per il 2030 si basano sui dati disponibili, sui quali sono impostate anche le ulteriori analisi 

quantitative presentate nei capitoli 6-8. Per gli anni a seguire si ipotizza un’ulteriore crescita. 

5.1 Traffico viaggiatori 

Le presenti considerazioni vertono in linea di massima sulle prospettive del traffico viaggiatori 

formulate dalla Confederazione (ARE 2004). Poiché sono già trascorsi diversi anni da tale 

pubblicazione, sono stati effettuati al riguardo esami della sensitività e calcoli basati sui modelli del 

DATEC e delle FFS. L’evoluzione della domanda fino al 2030 si basa sugli attuali prezzi reali dei 

trasporti pubblici e privati.  

Per la prospettiva a lungo termine, tra il 2007 e il 2030 ci si attende a livello svizzero una crescita 

approssimativa della domanda del 60 per cento. Secondo questa stima nel 2030 la domanda 

ammonterà a circa 23 miliardi di viaggiatori-chilometri (cfr. Tabella 5). Tale crescita non sarà uniforme 

in tutta la Svizzera ma particolarmente forte negli agglomerati urbani. La distribuzione territoriale della 

domanda sarà approfondita nel capitolo 6. 
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 2007 2030 Differenza 

2007–2030 

Prestazione di trasporto 

della ferrovia in milioni di 

viaggiatori-chilometri 

all’anno 

14 6501) 23 1502) +58% 

Fonti 

1) Propria stima 

2) Modello FFS: comprende le offerte, rispettivamente la domanda nel 2030 di FFS e BLS. L’offerta è registrata 
in modo sistematico, ad esempio senza treni durante gli orari di punta. 

Tabella 5 – Prestazione di trasporto della ferrovia in milioni di viaggiatori-chilometri all’anno 

Per il periodo oltre il 2030 gli scenari dell’evoluzione della popolazione prevedono un ulteriore 

aumento (cfr. capitolo 4.1). Rispetto al 2007 la prospettive per tale periodo ipotizzano una crescita a 

livello nazionale fino al 100 per cento. 

5.2 Traffico merci 

Le presenti considerazioni vertono in linea di massima sulle prospettive del traffico merci formulate 

dalla Confederazione (ARE 2004). Poiché sono già trascorsi diversi anni da tale pubblicazione, sono 

stati predisposti al riguardo esami della sensitività. 41) Essi confermano ampiamente le tendenze già 

previste nelle prospettive del traffico merci e, per quel che concerne i quantitativi, vanno 

tendenzialmente un po’ oltre: per il 2030 si prevede un volume di merci pari a circa 100 milioni di 

tonnellate, ovvero circa il 70 per cento in più rispetto a quello del 2007, anno di riferimento (cfr. 

Tabella 6). Per la prestazione di trasporto (in tkm) è prevista una crescita del 63 per cento circa. 

  

                                                      

41) Nell’ambito di tali esami l’anno di riferimento è stato modificato in 2007 e sono nel contempo stati presi in 
considerazione i dati statistici di base, nel frattempo modificati dall’UST. Rispetto alle prospettive del traffico merci vi sono 
pertanto già differenze nelle cifre di riferimento. 
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Tipo di trasporto 2007 2030 Differenza 

2007–2030 

Traffico interno 22,8 32,5 +42% 

Traffico di import/export 13,0 29,7 +128% 

Traffico di transito 21,8 36,4 +67% 

Traffico globale CH 57,6 98,7 +71% 

Traffico transalpino 25,3 43,7 +73% 

Tabella 6 – Volume di merci trasportate con la ferrovia, in milioni di tonnellate
42)

 

Il traffico esterno (di importazione ed esportazione) registrerà presumibilmente una crescita 

notevolmente superiore a quella del traffico interno: a lungo termine il volume di traffico si ripartirà 

pertanto nella misura di circa un terzo su ognuna delle tre tipologie di traffico, mentre oggi la quota dei 

trasporti d’importazione ed esportazione ammonta solo a poco più del 20 per cento. 

Anche nel traffico transalpino si prevede una crescita sovraproporzionale, soprattutto della domanda 

di trasporti di semirimorchi con un’altezza massima agli angoli di quattro metri. Attualmente l’unico 

corridoio con sagoma di trasporto di 4 metri è quello lungo l’asse del Lötschberg/Sempione), ma la 

sua capacità è limitata. In un futuro prossimo occorrerà pertanto dare la priorità alla creazione di 

nuove capacità per questo tipo di trasporti. 

Le considerazioni  concernenti la prospettiva dipendono fortemente da fattori esterni e in particolar 

modo dallo sviluppo economico. L’evoluzione più recente del traffico transalpino dimostra tale legame: 

rispetto all’anno precedente, nel 2009 la riduzione per la ferrovia è stata pari a -18 per cento (per la 

strada a -7%), essa è tuttavia stata quasi interamente compensata nell’anno successivo (+15%). Ciò 

evidenzia una forte sensibilità del volume di traffico. Per previsioni a lungo termine, e quindi per la 

pianificazione delle infrastrutture, tali effetti congiunturali non vanno tuttavia presi in considerazione. 

Sono molto più importanti gli sviluppi strutturali in base ai quali ci si può aspettare, in linea con le 

previsioni europee per il traffico merci, un’ulteriore importante crescita del traffico merci. 

                                                      

42) Le cifre indicano le tendenze di sviluppo del trasporto ferroviario. La realizzazione coerente degli obiettivi di 
trasferimento dalla strada alla ferrovia farebbe aumentare la domanda inerente alla rotaia di altri 10 milioni di tonnellate all’anno. 
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6. Prospettive del traffico viaggiatori 

6.1 Introduzione 

La prospettiva a lungo termine funge da cornice per l’impostazione della futura infrastruttura 

ferroviaria. Essa consente di verificare se le singole misure e funzionalità contribuiscono alla 

realizzazione delle prospettive a lungo termine (in modo da garantirne la compatibilità con eventuali 

futuri interventi). In questo contesto vanno presi in considerazione gli obiettivi e i principi dei capitoli 

precedenti. La prospettiva del traffico viaggiatori include indicazioni sulla frequenza e i tempi di 

percorrenza lungo determinate tratte e singoli collegamenti. 

Di seguito sono pertanto presentati per le singole regioni, in base al Progetto territoriale Svizzera (cfr. 

capitolo 2.4), la frequenza, i tempi di percorrenza e gli interventi previsti dalla prospettiva. Il capitolo si 

conclude con un riassunto di massima sullo sviluppo dell’offerta ferroviaria in Svizzera. 

Regioni 

La Svizzera è suddivisa in tre aree metropolitane, la regione della capitale, in aree d’intervento delle 

città di piccole e medie dimensioni e nell’area alpina. Sulla base di tale struttura sono illustrate le 

prospettive e gli interventi necessari per i seguenti segmenti di traffico: 

 

• l’allacciamento delle aree metropolitane europee; 

• i collegamenti tra le aree metropolitane svizzere; 

• i collegamenti all’interno delle aree metropolitane svizzere; 

• l’allacciamento delle aree d’intervento caratterizzate da città di piccole e medie dimensioni; 

• l’allacciamento delle regioni turistiche e di montagna. 

Considerata la sua importanza per la rete ferroviaria svizzera, la regione della capitale Berna è 

esaminata nel quadro delle aree metropolitane. Lucerna è inoltre parte integrante dell’area 

metropolitana di Zurigo e nel contempo centro di un’area d’intervento a sé stante; i collegamenti con e 

per Lucerna sono quindi analizzati in modi diversi. Anche altri centri quali Bienne, Neuchâtel e Aarau 

si trovano tra due aree e sono pertanto presi in considerazione in modo differenziato. 
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Frequenza 

La frequenza auspicata dipende dalla futura domanda. Per la prospettiva a lungo termine si 

presuppone, rispetto al 2007, una crescita della domanda su scala nazionale del 60 per cento fino al 

2030 e del 100 per cento in seguito (ad es. nel 2050). 

 

Al fabbisogno è contrapposta l’offerta. Anche con il potenziamento dell’offerta previsto dal SIF diversi 

settori della rete andranno incontro a un notevole sovraccarico. Con una crescita nazionale della 

domanda di trasporti del 60 per cento dal 2007 al 2030, ciò si verificherà in particolare in diversi 

agglomerati, ma anche lungo l’Arco Lemanico, nelle regioni di Berna, Basilea, Zurigo e in Ticino (cfr. 

figura 7). Sovraccarichi sono altresì previsti sulle tratte Losanna–Yverdon, Berna–Zurigo–

San Gallo/Frauenfeld e Zurigo–Lucerna. Il potenziamento dell’offerta è quindi particolarmente urgente 

in queste aree e su queste tratte. Con una crescita della domanda del 100% su scala nazionale, sulle 

tratte sottoindicate il sovraccarico risulterebbe addirittura maggiore e si verificherebbero problemi di 

capacità anche su altre tratte. 

Senza modificare l’attuale LSIF 

Figura 7 – Future carenze di capacità nel traffico viaggiatori sulla rete delle FFS e della BLS 

La frequenza è indicata semplicemente sotto forma di successione regolare di treni lungo una linea o 

tratta, ovvero come cadenza (semioraria, oraria, ecc.), che può essere impostata in vari modi: può 

essere offerta su tutto l’arco della giornata oppure i treni supplementari indicati rispetto all’attuale 

orario circolano solo durante gli orari di punta. La frequenza/cadenza che verrà infine attuata nel 2050 

dipenderà dall’effettiva domanda e può essere superiore o, in casi eccezionali, anche inferiore a 

quella indicata in questa sede. 
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Tempi di percorrenza 

Sulla base dell’attuale offerta e tenendo conto dei tempi di percorrenza concessi dai raccordi RAV e 

da Alptransit43), sono inoltre indicati i collegamenti e settori che richiedono misure. Secondo i principi 

indicati al capitolo 4.8, punto 4, è necessario intervenire se 

1. i tempi di percorrenza su strada (TIM) sono inferiori a quelli su rotaia (trasporto pubblico), 

2. i tempi di percorrenza dei voli internazionali a corto raggio sono inferiori di quelli del trasporto 
pubblico (per le distanze ragionevoli), 

3. sono possibili importanti guadagni di efficienza nell’esercizio e 

4. se contribuiscono a migliorare l’impostazione del sistema dei nodi ferroviari. 

 

Per definire le misure necessarie, i tempi di percorrenza su rotaia sono di seguito confrontati con quelli 

su strada o tramite aereo (punti 1 e 2)44). Questi dati consentono di stabilire dove è necessario 

intervenire e le eventuali misure.45)  

6.2 Allacciamento alle aree metropolitane europee 

Prospettiva 

Le prospettive di sviluppo indicate al capitolo 4.1 hanno illustrato che l’economia svizzera necessita di 

buoni collegamenti con i centri economici europei. In altre parole occorre dare la precedenza ai 

seguenti collegamenti: 

• tra Zurigo, Basilea e Berna e Colonia, Francoforte, Stoccarda, Monaco di Baviera, Milano e Parigi; 

• tra Ginevra e Losanna e in particolare Parigi, Lione e Milano. 

Le altre metropoli più lontane, quali ad esempio Vienna e i luoghi di villeggiatura esteri, sono collegate 

attraverso le città summenzionate (laddove opportuno). 

                                                      

43) Nel SIF la possibile riduzione dei tempi di percorrenza sull’asse est-ovest e la corrispondente nuova struttura dei nodi 
si basano sull’impiego di treni ad assetto variabile sulla linea dell’Altopiano. Poiché, per motivi di capacità, l’uso di questi treni 
non è più previsto su questa linea, i tempi di percorrenza (salvo i collegamenti soggetti a un’ottimizzazione in virtù dei raccordi 
RAV e dell’entrata in funzione di Alptransit) saranno eliminati dall’orario 2011. 

44) Secondo la modellizzazione del traffico del DATEC con domanda / stato della rete 2030; per i collegamenti 
internazionali conformemente a Google Maps, novembre 2011. 

45) Per valutare i punti 3 e 4 sono innanzitutto necessarie misure i cui effetti su di essi sono poi esaminate. Di 
conseguenza questi punti non sono presi in considerazione di seguito. 
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La frequenza obiettivo dipende dalla domanda. Sui collegamenti principali occorre prevedere 

un’offerta cadenzata per garantire allacciamenti regolari e agevolare contatti e comunicazione. 

La ferrovia deve consentire il collegamento rapido dei grandi centri svizzeri con le aree economiche 

confinanti, soprattutto laddove i tempi di percorrenza possono concorrere con quelli del traffico aereo 

e del TIM (cfr. Figura 8).  

 

 

Figura 8 – Prospettiva dei collegamenti con le aree metropolitane europee 

Obiettivo 

Garantire l’allacciamento delle aree metropolitane europee: è messa a disposizione una ricca offerta 

di collegamenti ferroviari tra le aree metropolitane della Svizzera e le città più importanti dei Paesi 

confinanti (Colonia, Francoforte, Stoccarda, Monaco, Milano, Parigi e Lione). Tempi di percorrenza 

brevi e collegamenti frequenti fanno della ferrovia un mezzo concorrenziale rispetto all’auto e 

all’aereo. È garantita l’integrazione nella rete europea ad alta velocità. 

 

Di seguito sono indicati gli interventi necessari per la realizzazione della prospettiva. 
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Interventi necessari 

Frequenza 

La frequenza varia notevolmente: dalla città di confine di Basilea verso la Germania già oggi è 

garantita almeno la cadenza oraria, su altri collegamenti quali ad esempio Zurigo–Monaco o Ginevra–

Milano l’offerta prevede tuttavia solamente quattro collegamenti diretti al giorno per direzione. Il 

previsto aumento della domanda consentirà, sul piano economico, di ampliare l’offerta cadenzata. A 

tale scopo è importante raggruppare i flussi di traffico. 

I collegamenti internazionali devono in linea di massima essere integrati nel sistema di cadenze 

svizzero. Infatti la sovrapposizione del traffico internazionale e nazionale potrebbe aggravare le 

strozzature. Anche i trasporti internazionali approfitterebbero del potenziamento dell’offerta. 

Tempi di percorrenza 

Sui collegamenti diretti a Parigi e quelli che dalla Svizzera tedesca raggiungono Colonia e Francoforte 

attraverso il confine di Basilea i tempi di percorrenza dei treni da centro a centro sono già oggi 

attrattivi rispetto alla strada e gli ampliamenti previsti ne consentiranno un’ulteriore riduzione 

(cfr.Tabella 7). Sugli collegamenti Zurigo–Stoccarda/Monaco, Ginevra/Basilea–Milano e tra la 

Svizzera occidentale e Lione i tempi di percorrenza ferroviari sono tuttavia solo in parte attrattivi 

rispetto alla strada, persino se vengono attuati i tempi di percorrenza previsti dai progetti RAV e 

Alptransit. 

Sulla maggior parte dei collegamenti con tempi di percorrenza inferiori alle quattro ore la ferrovia può 

competere anche con il trasporto aereo. 
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Tabella 7 – Confronto dei tempi di percorrenza tra ferrovia e strada da centro a centro 

Tra le regioni metropolitane svizzere ed europee devono innanzitutto essere introdotti nuovi 

collegamenti cadenzati, che devono essere, nel limite del possibile e ai fini dell’affidabilità, integrati in 

modo opportuno nel sistema di cadenze svizzero (cfr. capitolo 4.8). Su singoli allacciamenti occorre 

valutare un eventuale aumento della velocità. 

Colllegamento Tempi di 
percorrenza 

su rotaia 
oggi*

Tempi di 
percorrenza 
su rotaia in 

futuro** 

Tempi di 
percorrenza su 

strada *** 

Differenza 
treno-strada 

oggi

Differenza 
treno - 

strada in 
futuro

Da a [ore] [ore] [ore] [ore] [ore]

Zurigo Colonia 5.1 4.6 5.7 -0.6 -1.1
Zurigo Francoforte 3.9 3.4 4.1 -0.2 -0.7
Zurigo Stoccarda 3.0 2.4 2.3 0.7 0.1
Zurigo Monaco 4.2 3.3 3.2 1.0 0.1
Zurigo Milano 3.7 2.7 3.2 0.5 -0.5
Zurigo Parigi 4.0 4.0 6.8 -2.8 -2.8
Basilea Colonia 3.9 3.4 4.8 -0.9 -1.4
Basilea Francoforte 2.8 2.3 3.3 -0.5 -1.0
Basilea Milano 4.1 3.7 3.7 0.4 0.0
Basilea Parigi 3.0 3.0 5.9 -2.9 -2.9
Berna Colonia 5.0 4.5 5.9 -0.9 -1.4
Berna Francoforte 3.8 3.3 4.3 -0.5 -1.0
Berna Milano 3.0 3.0 3.9 -0.9 -0.9
Berna Parigi 4.0 4.0 6.3 -2.3 -2.3
Losanna Milano 3.2 3.2 3.8 -0.6 -0.6
Losanna Parigi 3.8 3.5 5.8 -2.0 -2.3
Losanna Lione 2.7 2.4 2.4 0.3 0.0
Ginevra Milano 3.8 3.8 3.8 0.0 0.0
Ginevra Parigi 3.2 3.1 5.5 -2.3 -2.4
Ginevra Lione 1.7 1.7 1.7 0.0 0.0

* Collegamento più rapido orario 2012
** Collegamento più rapido dopo la realizzazione dei progetti RAV, Alptransit e Basilea-Karlsruhe
    Base/supposizioni: 
    - Basilea-Karlsruhe consente una riduzione dei tempi di percorrenza di 0,5 ore verso Colonia/Francoforte
    - Zurigo-Stoccarda/Monaco: cfr. sito UFT, raccordi RAV, obiettivi tempi di percorrenza
    - Zurigo-Milano: cfr. sito UFT, Alptransit, riduzione dei tempi di viaggio
    - Basilea-Milano: durata Zurigo-Milano + 1 ora
    - Losanna-Parigi/Lione, Ginevra-Parigi: cfr. sito UFT, raccordi RAV, obiettivi tempi di percorrenza
*** Tempi di percorrenza sulla base delle attuali velocità

Tempi di percorrenza della ferrovia inferiori di 0,3 e più ore rispetto alla strada
Tempi di percorrenza della ferrovia simili a quelli su strada
Tempi di percorrenza della ferrovia superiori di 0,3 e più ore rispetto alla strada
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6.3 Collegamenti tra le aree metropolitane svizzere 

Prospettiva 

Tra i centri delle aree metropolitane e della regione della capitale i trasporti pubblici sono potenziati 

quale mezzo di trasporto primario (cfr. Figura 9). 

 

 

Osservazione: per il collegamento Ginevra-Losanna cfr. anche il capitolo 6.4 

Figura 9 – Prospettiva dei collegamenti tra le aree metropolitane svizzere 

Tra i grandi centri devono essere previsti collegamenti frequenti. Sulle tratte contraddistinte da una 

forte domanda la cadenza ogni quarto d’ora sarà la regola. 

Tra i grandi centri devono inoltre essere previsti collegamenti rapidi con tempi di percorrenza 

notevolmente inferiori a quelli su strada. Ciò concerne in particolare i collegamenti sull’asse est-ovest 

(Winterthur –) Zurigo – Berna – Losanna – Ginevra e Berna–Basilea e Basilea-Zurigo. 

Gli altri grandi agglomerati all’interno delle aree metropolitane quali ad esempio Zugo, Thun e 

Montreux saranno allacciati agli assi principali in modo tale da garantire attrattivi tempi di percorrenza 
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complessivi attraverso buone coincidenze o collegamenti diretti (ad es. Winterthur–Berna e Thun–

Zurigo). 

I centri del triangolo Berna–Basilea–Zurigo disporranno di allacciamenti attrattivi con cadenza 

semioraria ai grandi centri urbani delle regioni metropolitane o della regione della capitale (ad es. 

Baden/Brugg–Basilea). 

Obiettivo 

Migliorare i collegamenti tra le aree metropolitane svizzere: la ferrovia offre tempi di percorrenza 

interessanti tra le aree metropolitane. Sulle tratte più frequentate la cadenza ogni quarto d’ora nel 

traffico a lunga distanza è la regola. 

 

Interventi necessari 

Frequenza 

Tra i grandi centri sussistono già collegamenti con cadenza semioraria. La futura offerta deve essere 

adeguata all’evoluzione della domanda. Particolarmente urgente è l’intensificazione dell’offerta 

durante gli orari di punta tra Ginevra e Losanna e tra Berna e Zurigo.  

Tempi di percorrenza 

La nuova tratta Mattstetten–Rothrist ha permesso di migliorare i tempi di percorrenza tra Zurigo e 

Berna e oltre verso sud e ovest (cfr. Tabella 8); tra Basilea e Losanna/Ginevra essi permangono 

tuttavia elevati rispetto alla strada. 
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Tabella 8 – Confronto dei tempi di percorrenza tra ferrovia e strada da centro a centro 

I tempi di percorrenza su rotaia dai centri più lontani all’interno di un’area metropolitana verso un 

grande centro urbano o un centro più lontano all’interno di un’altra area metropolitana non sono 

sempre concorrenziali rispetto a quelli su strada, soprattutto laddove la distanza da percorrere è 

notevolmente inferiore su strada rispetto al collegamento più rapido in treno (ad es. Berna–Montreux e 

Zugo–Thun). Per ragioni economiche un collegamento diretto con l’aggiramento dei nodi è ipotizzabile 

solo in singoli casi. Per ottimizzare la qualità dell’offerta, in questi casi vanno garantiti tempi di 

trasbordo brevi per le coincidenze. 

Sull’asse est-ovest via Berna i tempi di percorrenza tra Ginevra e Zurigo sono oggi di circa 2 ore ¾ e 

tra Ginevra e San Gallo di circa 4 ore (cfr. Figura 10). Analizzando questi tempi si constata che la loro 

riduzione tra Losanna e Berna e tra Zurigo e San Gallo, inizialmente prevista dal SIF, oltre a renderli 

attrattivi rispetto al TIM consente di realizzare l’obiettivo del SIF di sviluppare i corrispondenti nodi. 

Collegamento Tempi di 
percorrenza su 

rotaia*  

Tempi di 
percorrenza su 

strada

Differenza 
rotaia - strada

Da a [min.] [min.] [min.]
Zurigo Berna 56 77 -21
Zurigo Losanna 128 130 -2
Zurigo Ginevra 162 165 -3
Zurigo Basilea 53 55 -2
Basilea Losanna 132 110 22
Basilea Ginevra 163 144 19
Basilea Berna 55 57 -2
Berna Losanna 66 57 9
Berna Ginevra 101 92 9

* Collegamento più rapido con almeno cadenza oraria (orario 2011)

Tempi di percorrenza su rotaia più breve di 10 e più minuti rispetto alla strada
Tempi di percorrenza su rotaia simile a quella su strada
Tempi di percorrenza su rotaia più lunga di 10 e più minuti rispetto alla strada
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Figura 10 – Tempi di percorrenza sull’asse est-ovest lungo la linea dell’Altopiano 

Non è necessario dare la priorità a un’ulteriore riduzione dei tempi di percorrenza. Per il momento è 

più importante completare il sistema dei nodi ferroviari con un orario cadenzato integrato e 

consolidare l’offerta in conformità alla domanda. I tempi di percorrenza vanno quindi ridotti solamente 

come terza priorità. L’ulteriore ampliamento dell’infrastruttura ferroviaria non deve però ostacolare una 

successiva riduzione dei tempi di percorrenza. 
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6.4 Collegamenti all’interno delle aree metropolitane svizzere 

Prospettiva 

Uno degli obiettivi della politica degli agglomerati della Confederazione è di preservare la competitività 

degli agglomerati e delle aree metropolitane (cfr. capitolo 2), salvaguardando e migliorando nel 

contempo la qualità di vita. A tale scopo nei grandi centri e nei loro agglomerati, veri motori per 

l’economia e la crescita della Svizzera, la funzionalità dei mezzi di trasporto è assicurata. Lo sviluppo 

degli agglomerati deve essere rivolto verso l’interno. L’offerta in continua espansione della S-Bahn 

agevola l’auspicata crescita economica. 

Negli agglomerati e nelle aree metropolitane i trasporti pubblici sono potenziati quale mezzo di 

trasporto primario. Sono pertanto necessari collegamenti frequenti e rapidi tra i centri urbani e nel 

traffico d’agglomerato. 

Tra il grande centro urbano dell’area metropolitana e gli altri centri va prevista la cadenza 

semioraria e, laddove vi è una forte richiesta, ogni quarto d’ora oppure quattro treni all’ora con 

un’attrattiva ripartizione temporale. Alla luce della domanda prevista la cadenza ogni quarto d’ora è 

presa in considerazione per i seguenti collegamenti (cfr. Figura 11): 

• Ginevra–Losanna (rapido)–Montreux; 

• Berna–Thun; 

• Zurigo–Aarau; 

• Zurigo–Baden–Brugg; 

• Zurigo–Winterthur; 

• Zurigo–Uster–Wetzikon–Rapperswil (già assicurato dalla S-Bahn); 

• Zurigo–Zugo–Lucerna. 

Anche per i flussi di traffico tra i centri di medie e piccole dimensioni delle aree metropolitane 

occorre prevedere collegamenti attrattivi mediante allacciamenti diretti o coincidenze. Non è possibile 

pretendere tempi di percorrenza in generale più brevi rispetto alla strada poiché le distanze da 

percorrere su gomma sono in parte notevolmente inferiori e la domanda è insufficiente per giustificare 

l’introduzione di collegamenti ferroviari diretti che risulterebbero economicamente insostenibili. 

Le aree metropolitane e la regione della capitale Berna sono già servite dalla S-Bahn. Negli 

agglomerati di Ginevra, Losanna, Berna, Basilea, Zurigo e Zugo/Lucerna (parte integrante dell’area 

metropolitana di Zurigo) la cadenza ogni quarto d’ora è offerta lungo gli assi principali, mentre sulle 

sezioni fortemente sovraccariche è in parte necessaria un’offerta più ampia. Su altre tratte della S-
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Bahn la cadenza semioraria è la base. Nelle regioni di Ginevra e Basilea occorre tenere conto dei 

flussi di traffico transfrontaliero. 

Gli aeroporti di Zurigo, Basilea e Ginevra costituiscono ulteriori centri nevralgici delle aree 

metropolitane. L’allacciamento degli aeroporti deve essere potenziato. 

 

Figura 11 – Prospettiva dei collegamenti all’interno delle aree metropolitane svizzere 

Obiettivo 

Migliorare i collegamenti all’interno delle aree metropolitane: nelle aree urbane i mezzi pubblici 

costituiscono un sistema di trasporto interessante. I tempi di percorrenza sono brevi. Lungo i corridoi 

più frequentati tra i centri degli agglomerati principali (ad es. Ginevra–Losanna–Montreux, Zurigo–

Lucerna, Zurigo–Winterthur) i collegamenti sono effettuati ogni quarto d’ora; stessa frequenza nei 

centri urbani degli agglomerati per la S-Bahn. Sulle altre tratte, nel traffico regionale e a lunga 

distanza, viene introdotta la cadenza semioraria. Attorno ai nuclei degli agglomerati si punta a 

realizzare nuovi collegamenti tangenziali. 
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Interventi necessari 

Frequenza 

Tra i centri sono per lo più già disponibili collegamenti con cadenza semioraria. Fanno eccezione le 

tratte Zurigo–Sciaffusa, Berna–Neuchâtel e Losanna–Yverdon, che durante la giornata beneficiano di 

un unico allacciamento veloce all’ora. La futura offerta deve essere potenziata per adeguarla 

all’evoluzione della domanda. 

Tempi di percorrenza 

I tempi di percorrenza della ferrovia sono in linea di massima attrattivi per i flussi di traffico tra i centri, 

salvo per i collegamenti Berna–Soletta e Zurigo–Lucerna (cfr. Tabella 9). Considerata l’importanza 

della domanda occorre dare la precedenza alla riduzione dei tempi di percorrenza tra Zurigo e 

Lucerna. 

 

Tabella 9 – Confronto dei tempi di percorrenza tra ferrovia e strada da centro a centro 

 

Collegamento Tempi di 
percorrenza su 

rotaia*  

Tempi di 
percorrenza su 

strada

Differenza 
rotaia - strada

Da a [min.] [min.] [min.]
Ginevra Losanna 33 44 -11
Losanna Montreux 19 21 -2
Berna Friburgo 20 21 -1
Berna Neuchâtel 34 31 3
Berna Bienne 26 26 0
Berna Soletta 43 29 14
Berna Thun 17 18 -1
Basilea Liestal 9 17 -8
Zurigo Aarau 23 36 -13
Zurigo Baden 15 23 -8
Zurigo Sciaffusa 42 39 3
Zurigo Winterthur 21 21 0
Zurigo Wetzikon 20 26 -6
Zurigo Zugo 21 26 -5
Zurigo Lucerna 45 32 13

* Collegamento più rapido con almeno cadenza oraria (orario 2011)

Tempi di percorrenza su rotaia più breve di 10 e più minuti rispetto alla strada
Tempi di percorrenza su rotaia simile a quella su strada
Tempi di percorrenza su rotaia più lunga di 10 e più minuti rispetto alla strada
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6.5 Allacciamento delle aree d’intervento caratterizzate da città di 

piccole e medie dimensioni 

Prospettiva 

Sui collegamenti tra i centri delle aree d’intervento caratterizzate da città di piccole e medie dimensioni 

e i grandi centri urbani delle aree metropolitane i tempi di percorrenza sono concorrenziali rispetto alla 

strada. La stessa cosa vale per gli allacciamenti tra i centri e le vicine aree metropolitane estere quali 

San Gallo–Monaco e Lugano–Milano. Anche per i collegamenti tra i centri delle aree d’intervento 

caratterizzate da città di piccole e medie dimensioni i tempi di percorrenza devono essere attrattivi tra 

le singole regioni. Poiché in virtù dell’effettiva domanda solo singole tratte possono essere servite con 

treni diretti, nei nodi vanno garantite buone coincidenze. 

Per i collegamenti tra i grandi centri urbani delle aree metropolitane e i centri delle aree d’intervento 

caratterizzate da città di piccole e medie dimensioni la cadenza deve essere semioraria come previsto 

dai principi pianificatori. Ciò riguarda le seguenti tratte (cfr. Figura 12): 

• Losanna–Yverdon–Neuchâtel–Bienne–Olten–Zurigo; 

• Berna/Basilea–Aarau/Olten; 

• Berna–Lucerna; 

• Basilea–Lucerna; 

• Bienne–Delsberg–Basilea; 

• Zurigo–San Gallo (rapido e lento); 

• Zurigo–Frauenfeld–Weinfelden(–Romanshorn risp. Kreuzlingen/Costanza46)); 

• Zurigo–Bellinzona–Lugano. 

A seguito dei tempi di percorrenza notevolmente inferiori deve inoltre essere offerto anche un 

collegamento diretto Bienne–Neuchâtel–Yverdon–Ginevra. 

Per i collegamenti tra i singoli centri delle aree d’intervento caratterizzate da città di piccole e medie 

dimensioni la cadenza è oraria o semioraria a dipendenza della domanda. Se la richiesta non 

giustifica la cadenza semioraria, si può eventualmente conseguire una frequenza pressoché analoga 

con un treno rapido (InterRegio/InterCity/RegioExpress) e un treno accelerato (RegioExpress) o con 

                                                      

46) Sulle tratte Weinfelden–Romanshorn e Weinfelden–Kreuzlingen/Costanza il secondo collegamento di ogni ora può 
eventualmente essere assicurato anche con un treno regionale. 
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un collegamento della S-Bahn accettabile in termini di tempi di percorrenza rispetto al prodotto rapido. 

Le tratte coinvolte sono: 

• La Chaux-de-Fonds–Neuchâtel; 

• Lucerna–Arth Goldau–Pfäffikon SZ–Rapperswil–San Gallo (Voralpenexpress); 

• Lucerna–Ticino; 

• San Gallo–Coira; 

• San Gallo–Seelinie (Lago Bodanico); 

• Locarno–Bellinzona/Lugano. 

I sistemi della S-Bahn o l’offerta di treni regionali assicurano la funzionalità dei trasporti pubblici anche 

sull’intero territorio svizzero. La cadenza semioraria costituisce la base, ma all’occorrenza nelle zone 

nucleo dei grandi agglomerati (San Gallo, Lugano/Bellinzona/Locarno, Lucerna) può essere prevista 

anche una cadenza ogni quarto d’ora. 

 

Figura 12 – Prospettiva dell’allacciamento delle aree d’intervento caratterizzate da città di 

piccole e medie dimensioni 
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Obiettivo 

Assicurare l’allacciamento tra le reti urbane: la cadenza dei collegamenti tra i centri delle reti urbane e 

quelli delle aree metropolitane è semioraria. Un buon allacciamento ai nodi ferroviari principali 

garantisce collegamenti sovraregionali di qualità. 

Ampliare il traffico regionale e d’agglomerato: al di fuori delle aree metropolitane e della regione della 

capitale Berna, la cadenza della S-Bahn e delle linee del traffico regionale è semioraria. Durante gli 

orari di punta è possibile offrire, all’occorrenza, collegamenti ogni quarto d’ora. 

 

Interventi necessari 

Frequenza 

Su alcune tratte sono già disponibili collegamenti con cadenza semioraria. La futura offerta deve 

essere adeguata all’evoluzione della domanda. 

Tempi di percorrenza 

I tempi di percorrenza della ferrovia sono per lo più attrattivi per i flussi di traffico tra i centri, salvo per i 

collegamenti Neuchâtel–La Chaux-de-Fonds, Zurigo–Svizzera orientale e nel distretto di Rheintal del 

Cantone di San Gallo (cfr. Tabella 10). Per questi collegamenti sono previsti i seguenti miglioramenti, 

indipendentemente dal PROSSIF: 

• con l’attuazione del SIF l’impiego di treni ad assetto variabile consentirà di ridurre i tempi di 

percorrenza a meno di un’ora tra Zurigo e San Gallo; 

• i tempi di percorrenza tra San Gallo e Coira saranno già più brevi nel quadro della pianificazione 

dell’offerta nella Svizzera orientale (AP Ost, orario 2013); 

• per la tratta Neuchâtel–La Chaux-de-Fonds il Programma d’agglomerato prevede la misura 

TransRUN, che consentirà di ridurre notevolmente i tempi di percorrenza. 

Quale conseguenza del previsto aumento della domanda, sul lungo termine i treni ad assetto variabile 

sulla tratta Zurigo–San Gallo dovrebbero tuttavia essere sostituiti con treni a due piani (DOSTO). Per 

poter assicurare tempi di percorrenza brevi anche con treni a due piani, occorrerà valutare l’adozione 

di misure adeguate come far circolare i treni attraverso Wallisellen e ridurre i tempi di viaggio mediante 

misure infrastrutturali (variante breve della galleria di Brütten). Tali provvedimenti dovrebbero 

permettere di ridurre anche i tempi di percorrenza dei collegamenti tra Zurigo e la Turgovia. 
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Tabella 10 – Confronto dei tempi di percorrenza tra ferrovia e strada da centro a centro 

6.6 Allacciamento delle regioni turistiche e di montagna 

Prospettiva 

Una buona raggiungibilità grazie a collegamenti attrattivi aumenta la concorrenzialità delle regioni 

alpine. L’intensità dell’offerta dipende dal potenziale e dall’effettiva domanda. Sui collegamenti 

principali e lungo i corridoi d’accesso Zurigo–Coira, Berna–Interlaken/Visp/Briga e Ginevra–Losanna–

Vallese occorre prevedere una cadenza semioraria. Sulle linee ferroviarie e le autolinee regionali sono 

Collegamento Tempi di 
percorrenza 
su rotaia*  

Tempi di 
percorrenza 
su strada

Differenza 
rotaia - 
strada

Da a [min.] [min.] [min.]
Neuchâtel Losanna 41 43 -2
Neuchâtel Zurigo 89 96 -7
Neuchâtel La Chaux-de-Fonds 27 15 12
Bienne Losanna 59 65 -6
Bienne Zurigo 70 76 -6
Bienne Basilea 64 56 8
Olten Zurigo 31 48 -17
Olten Berna 27 44 -17
Olten Lucerna 35 34 1
Lucerna Berna 60 64 -4
Lucerna Basilea 61 56 5
Zurigo San Gallo 66 53 13
Zurigo Kreuzlingen 73 43 30
Zurigo Romanshorn 71 61 10
San Gallo Coira 95 55 40
Zurigo Bellinzona 96 107 -11
Bellinzona Locarno 19 22 -3
Bellinzona Lugano 14 25 -11

* Collegamento più rapido con almeno cadenza oraria (orario 2011)
  Eccezione: per i collegamenti Zurigo-Bellinzona e Bellinzona-Locarno 
  sono presi in considerazione i tempi previsti nel quadro di Alptransit.

Tempi di percorrenza su rotaia più breve di 10 e più minuti rispetto alla strada
Tempi di percorrenza su rotaia simile a quella su strada
Tempi di percorrenza su rotaia più lunga di 10 e più minuti rispetto alla strada
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assicurati collegamenti di base in funzione della domanda, che vanno intensificati in base alle 

esigenze stagionali (cfr. Figura 13). 

Al di fuori degli agglomerati il traffico regionale viaggiatori contribuisce alla tutela delle aree rurali 

quale spazio in cui vivere e svolgere attività economiche. 

 

Figura 13 – Prospettiva dell’allacciamento delle regioni turistiche e di montagna 

Obiettivo 

Migliorare l’allacciamento alle regioni turistiche e di montagna: per aumentare l’attrattiva del settore 

turistico svizzero, i maggiori centri turistici beneficiano di buoni collegamenti con le grandi città, i 

centri regionali e gli aeroporti nazionali. Si punta a realizzare collegamenti internazionali diretti. 

All’interno delle regioni di montagna (Alpi e Giura) viene garantita l’offerta di base. 
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Interventi necessari 

Frequenza 

Attualmente la cadenza pressoché semioraria è assicurata sui collegamenti Ginevra–Losanna–

Vallese e Berna–Interlaken.47 Sulle tratte Berna–Visp/Briga e Zurigo–Coira l’offerta deve essere 

potenziata alla cadenza semioraria integrata in base all’evoluzione della domanda. 

Tempi di percorrenza 

Tra l’area metropolitana del Bacino Lemanico e il Vallese i tempi di percorrenza della ferrovia sono 

relativamente lunghi rispetto alla strada (cfr. Tabella 11). Come originariamente previsto dal SIF, è 

quindi necessario ridurre i tempi di percorrenza.  

 

Tabella 11 – Confronto dei tempi di percorrenza tra ferrovia e strada da centro a centro 

                                                      

47 Berna–Interlaken in parte con cambio. 

Collegamento Tempi di 
percorrenza 
su rotaia*  

Tempi di 
percorrenza 
su strada

Differenza 
rotaia - 
strada

Da a [min.] [min.] [min.]
Ginevra Visp 136 117 19
Losanna Visp 92 78 14
Berna Visp 55 96 -41
Berna Interlaken (West) 47 38 9
Zurigo Coira 75 67 8

* Collegamento più rapido con almeno cadenza oraria (orario 2011)

Tempi di percorrenza su rotaia più breve di 10 e più minuti rispetto alla strada
Tempi di percorrenza su rotaia simile a quella su strada
Tempi di percorrenza su rotaia più lunga di 10 e più minuti rispetto alla strada
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6.7 Fasi di sviluppo dell’offerta ferroviaria: conclusioni 

Le analisi effettuate in questo contesto dimostrano che la ferrovia costituisce un’offerta attrattiva per 

molte tratte. Spesso i tempi di percorrenza sono più brevi di quelli su strada. In conformità agli obiettivi 

generali della Confederazione e le precedenti analisi, per lo sviluppo della rete ferroviaria svizzera 

occorre quindi prevedere le seguenti fasi: 

1. Consolidare e completare il sistema dei nodi ferroviari con un orario cadenzato integrato 

Come previsto dal Piano settoriale dei trasporti, il sistema dei nodi ferroviari è sviluppato in modo 

da tener conto delle nuove tipologie di offerta e da assicurare un’offerta che risponda alle 

esigenze dei viaggiatori. 

2. Intensificare la cadenza dei collegamenti e ampliare le capacità 

Come illustrato nei capitoli 6.1–6.6, nel periodo oggetto della prospettiva a lungo termine per la 

ferrovia si registreranno importanti sovraccarichi della rete. L’ampliamento dell’infrastruttura 

ferroviaria consente di evitare i problemi di capacità pericolosi per il sistema e, sul piano 

territoriale, di sostenere la visione di una svizzera policentrica. 

3. Aumentare la velocità su tratte prescelte 

Le analisi inerenti agli interventi necessari dimostrano che, conformemente ai principi di 

pianificazione, in Svizzera una riduzione dei tempi di percorrenza va attuata solo su singole tratte. 

Un marcato aumento della velocità ai sensi della 3a fase non costituisce un obiettivo a medio termine 

(ossia da realizzare entro il 2040). L’ampliamento delle ferrovie realizzato entro quella data non deve 

però impedirne la realizzazione successiva. 

7. Prospettiva del traffico merci 

7.1 Posizionamento strategico 

Una concretizzazione e una nuova impostazione della strategia per il traffico merci è richiesta anche 

da svariati incarichi parlamentari (quale ad es. la mozione del Consiglio degli Stati dell’aprile 2011 per 

l’elaborazione di una strategia globale volta a incentivare il traffico merci ferroviario sull’intero territorio 

nazionale); essa non è tuttavia ancora disponibile. Per questa ragione nel traffico merci la prospettiva 
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a lungo termine verte sugli attuali obiettivi strategici di base della politica in materia di infrastrutture di 

trasporto come fissato nel Piano settoriale dei trasporti. Tali obiettivi prevedono in particolare il 

mantenimento di infrastrutture efficienti per il traffico viaggiatori e merci. 

Nel traffico merci la ferrovia ha soprattutto il compito di garantire i trasporti sulle lunghe distanze, 

ovvero il traffico merci internazionale in transito attraverso il nostro Paese e il traffico merci pesante 

transalpino. 

Il traffico merci ferroviario dell’intero territorio nazionale deve nel contempo servire alla ripartizione del 

lavoro in Svizzera e tra il nostro Paese e altre economie. A tale scopo le principali piazze economiche 

e i centri industriali esteri rilevanti per il traffico merci ferroviario svizzero verrebbero collegati tra di loro 

con un numero sufficiente e garantito di percorsi merci. L’infrastruttura deve essere efficace e 

conforme alle esigenze, dimostrare un’elevata affidabilità, permettere tempi di trasporto attrattivi, 

offrire condizioni di produzione favorevoli, rafforzando così la competitività della ferrovia. Un ulteriore 

compito è di consentire il trasferimento dalla strada alla ferrovia. 

Nella figura 14 è illustrato il fabbisogno di tracce supplementari necessarie entro il 2030. 

 

Escluse eventuali modifiche della LSIF in vigore 

Figura 14 – Fabbisogno nel traffico merci 
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Nella concretizzazione occorre distinguere tra trasporto interno, d’importazione e d’esportazione, 

nonché traffico pesante transalpino. 

7.2 Trasferimento del traffico merci transalpino 

Il trasferimento del traffico pesante transalpino dalla strada alla ferrovia è un mandato sancito dalla 

Costituzione e un obiettivo della politica svizzera dei trasporti. Accettando l’articolo costituzionale sulla 

protezione delle Alpi48) il Popolo svizzero ha espresso la chiara volontà di trasferire nei limiti del 

possibile il traffico pesante dalla strada alla ferrovia. Tale volontà è stata confermata da altre votazioni. 

Il Parlamento ne ha tenuto conto con diversi decreti concernenti il trasferimento dei trasporti.49) 

L’obiettivo del trasferimento prestabilito dal Parlamento di 650 000 viaggi transalpini annui di autocarri 

che attraversano il nostro Paese è ambizioso e deve essere conseguito entro due anni dall’entrata in 

funzione della galleria di base del San Gottardo50). Finora la politica di trasferimento del traffico verte 

su diversi pilastri: 

• la tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni (TTPCP); 

• l’ammodernamento dell’infrastruttura ferroviaria (soprattutto Alptransit); 

• l’incremento della produttività delle ferrovie nel quadro della liberalizzazione del traffico merci 

ferroviario; 

• diverse misure di promozione e controllo per la ferrovia e la strada (sostegno finanziario al traffico 

combinato). 

Anche la borsa dei transiti alpini costituirà un’ulteriore misura con un ruolo fondamentale nella politica 

di trasferimento della Confederazione. In tale contesto sul lungo termine verranno applicate al traffico 

merci ed eventualmente sviluppate le componenti della normativa per la strada, specialmente la 

TTPCP e il divieto di circolare la notte. Anche altre misure concernenti la dimensione e il peso (quali 

ad es. l’introduzione dei gigaliner) devono essere realizzate nel quadro dell’obiettivo di trasferimento. 

L’ammodernamento dell’infrastruttura ferroviaria è quindi un pilastro della politica di trasferimento. La 

crescita indicata nella Tabella 6 tiene conto delle tendenze di sviluppo del trasporto ferroviario. 

L’attuazione coerente dell’obiettivo del trasferimento dalla strada alla ferrovia farebbe aumentare la 

domanda su rotaia di altri 10 milioni di tonnellate circa. A lunga scadenza sull’asse nord-sud 

potrebbero pertanto essere necessarie due tracce supplementari per il traffico merci. Tale fabbisogno 
                                                      

48) Cost. art. 84 (RS 101) 

49) Legge dell’8 ottobre 1999 sul trasferimento del traffico (RS 740.1), Progetto di legislazione sul traffico merci (2008), 
legge sul trasferimento del traffico merci (LTrasf). 

50) Cfr. LTrasf art. 3 (RS 740.1) 
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è superiore a quanto previsto dalle pianificazioni effettuate finora. Le strozzature non saranno 

costituite tanto dalle nuove gallerie di base quanto piuttosto dalle relative tratte di accesso. 

Oltre che dallo sviluppo economico, tale potenziamento dipende fortemente anche dalle decisioni 

nazionali o internazionali in materia di politica dei trasporti, come ad esempio la realizzazione di una 

galleria di base del Brennero o l’implementazione di una borsa dei transiti alpini. Questi progetti 

inciderebbero sul fabbisogno di tracce. 

Oltre a disporre del necessario numero di tracce, l’infrastruttura ferroviaria deve soddisfare anche le 

esigenze qualitative della logistica, quali profili (P/C 80), lunghezza dei treni (almeno 750 m), tempi di 

percorrenza (velocità 100 km/h), di spedizione e ricevimento concorrenziali, affidabilità e puntualità 

nonché sicurezza. Questi requisiti qualitativi dipendono solo in parte dall’infrastruttura; non richiedono 

infatti solo la simultanea ottimizzazione dei concetti di produzione, ma anche adeguamenti sul piano 

istituzionale (quali ad es. l’ottimizzazione dell’interoperabilità, le formalità doganali, ecc.). 

A lunga scadenza questi miglioramenti dovrebbero possibilmente consentire la soppressione degli 

incentivi finanziari. 

Obiettivo 

Trasferire dalla strada alla ferrovia il traffico pesante transalpino: il trasferimento dalla strada alla 

ferrovia del traffico merci viene ulteriormente promosso mediante il potenziamento delle capacità e il 

miglioramento della produttività. Tempi di trasporto concorrenziali, un elevato livello di puntualità e 

condizioni di produzione favorevoli migliorano la qualità del traffico merci su rotaia. 

7.3 Promuovere il traffico interno, d’importazione e 

d’esportazione 

In futuro il traffico d’importazione e d’esportazione subirà una forte crescita. Poiché si svolge su 

lunghe distanze, dovrà essere assorbito prevalentemente dalla ferrovia, la cui quota va nel contempo 

incrementata nel traffico merci interno per fare in modo che il trasferimento avvenga anche in questo 

segmento. 

Per smaltire il previsto volume di traffico, l’infrastruttura dovrà essere predisposta sia in funzione delle 

concezioni convenzionali del trasporto merci a carri completi (carri completi isolati, treni completi), che 

assicurano collegamenti in tutto il territorio attraverso binari di raccordo, sia delle nuove concezioni di 

produzione, in particolare per il traffico combinato, che andrà potenziato soprattutto nel traffico 

d’importazione e d’esportazione ma anche in quello interno a lunga distanza. Queste concezioni 

tengono conto delle tendenze inerenti alla standardizzazione delle casse mobili e all’impiego di 
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contenitori e permettono una produzione consona alle esigenze dei clienti, affidabile e ottimizzata 

sotto il profilo dei costi, rafforzando la competitività della ferrovia. 

La garanzia di approvvigionamento dell’intero territorio svizzero da parte del traffico merci ferroviario è 

in linea di massima sancita dalla legge, anche se è attualmente definita in modo molto sommario 

(Legge sul trasporto di merci, LTM, RS 742.41). La sua incentivazione verte su due pilastri: la 

sovvenzione dei binari di raccordo e la capacità dei terminali. Il mandato di copertura capillare va 

assicurato nel tempo. 

Le necessarie capacità di terminali devono essere predisposte in modo tempestivo e ottimale in 

funzione delle esigenze dei centri economici, come nel caso dei due gateway attualmente in fase di 

pianificazione nelle aree di Basilea e Zurigo. Affinché la merce possa effettivamente essere 

trasportata dai/ai produttori e centri di distribuzione sull’intero territorio nazionale, vanno altresì 

esaminati il numero, l’ubicazione, la capacità e i piani d’esercizio dei terminali decentralizzati. 

La qualità delle tracce necessarie deve inoltre essere concorrenziale (in termini di tempi di 

percorrenza, affidabilità e profili). Anche nel traffico merci vanno previsti treni navetta. L’aumento della 

possibile velocità di circolazione – fino a 120 km/h per le tracce veloci – riduce i tempi di percorrenza e 

migliora l’attrattiva ma consente anche di sfruttare in modo ottimale la capacità delle tratte, poiché in 

tal modo i treni viaggiatori (regionali) e i treni merci hanno esigenze simili. Questo aspetto è 

importante soprattutto per il sistema misto predominante in Svizzera, dove treni viaggiatori e treni 

merci circolano sulla stessa infrastruttura ferroviaria. 

Il numero di tracce che deve essere messo a disposizione è definito in funzione dell’evoluzione della 

domanda; nell’orario esse vanno riservate al traffico merci come tracce di sistema. Secondo quanto 

pronosticato per il 2030, lungo l’asse principale est-ovest devono essere previste sette tracce (all’ora 

per direzione) nell’area di Zurigo–Olten, sei tracce nella sezione Olten–Solothurn e quattro tracce 

nella sezione Bienne–Losanna. Si assicura così al traffico merci la capacità di tracce necessaria in 

base alle attuali stime. 

Sulla lunga scadenza i miglioramenti dell’infrastruttura dovrebbero possibilmente consentire di 

sopprimere gli incentivi finanziari all’esercizio. 
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Figura 15 – Principali assi del traffico merci interno 

 

Obiettivo 

Promuovere il traffico merci interno, d’importazione e d’esportazione: nel traffico interno, tempi di 

trasporto certi e il più possibile brevi, nonché una sufficiente capacità delle tratte, accrescono 

l’attrattiva del traffico merci ferroviario sull’intero territorio svizzero. Sufficienti capacità lungo le tratte 

e nei terminali migliorano le condizioni del traffico d’importazione ed esportazione. Si tiene conto delle 

esigenze, in via di mutamento, dell’industria e del settore della logistica. 

 

8. Prospettiva per l’infrastruttura 

8.1 Evitare i problemi di capacità pericolosi per il sistema 

Con il mantenimento della funzionalità e dell’efficienza della rete esistente si esclude un 

peggioramento dell’offerta e il verificarsi di nuovi problemi di capacità. La massima priorità va pertanto 

data al mantenimento efficiente ed economico della qualità della rete ferroviaria. Ciò prevede anche il 

contenimento degli effetti negativi della ferrovia con misure adeguate, come ad esempio la protezione 

fonica. 
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Oltre a ciò, l’infrastruttura ferroviaria della Svizzera è sviluppata in modo coerente, in conformità al 

fabbisogno accertato, ai principi e alle linee guida indicati nel capitolo 4.8. Si tratta in particolare dei 

seguenti punti: 

• le infrastrutture necessarie devono essere rilevate in base all’offerta da realizzare, definita 

tenendo conto della domanda e del fabbisogno; 

• la futura necessità d’intervento deve essere definita tenendo conto delle misure per uno sviluppo 

sostenibile, degli effetti previsti e del miglioramento della stabilità operativa. In questo contesto 

vanno considerati il rapporto costi/benefici (sotto il profilo dell’economia globale e aziendale) e i 

costi indotti; 

• il sistema dei nodi deve essere sviluppato adeguando coerentemente l’offerta alle esigenze dei 

clienti; 

• nel caso di potenziamenti atti ad aumentare la capacità occorre valutare le eventuali possibilità 

per ridurre i tempi di percorrenza. 

L’aumento della domanda di trasporti genera un fabbisogno di treni supplementari e più lunghi nel 

traffico viaggiatori e merci. Il fabbisogno previsto e i problemi di capacità sono stati evidenziati nei 

capitoli 6 e 7. Mettendo a confronto il fabbisogno supplementare con la rete ferroviaria esistente e gli 

interventi già decisi, emergono problemi di capacità dell’infrastruttura. La Figura 16 illustra quali 

saranno questi problemi nel 2030, che si verificheranno con un aumento nazionale della domanda del 

60 per cento nel traffico viaggiatori e del 70 per cento nel traffico merci. Per eliminare i futuri problemi 

di capacità occorrerà pertanto effettuare i seguenti importanti interventi: 

• potenziare i nodi di Ginevra, Losanna, Berna, Basilea e Lucerna; 

• ampliare la capacità delle tratte Basilea–Olten (Wisenberg), Zurigo–Rupperswil, Zurigo–Winterthur 

(galleria di Brütten), Zurigo–Zugo (seconda galleria di base dello Zimmerberg), della galleria di 

base del Lötschberg e nella zona di Bellinzona (circonvallazione di Bellinzona). 

Se l’aumento della domanda dovesse superare le previsioni, occorrerà aspettarsi altri problemi di 

capacità e dovrebbero quindi essere prese in considerazione misure supplementari: 

• qualora nel traffico merci la domanda aumentasse notevolmente sull’asse nord-sud, si dovrebbe 

ad esempio procedere al completamento della galleria di base del Lötschberg o dei raccordi verso 

sud; 

• qualora nel traffico d’agglomerato la domanda aumentasse notevolmente, si dovrebbe potenziare 

ulteriormente i nodi ferroviari e le tratte di accesso, coordinando tale potenziamento con le 

esigenze all’interno dei principali agglomerati. 
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Il futuro fabbisogno di ampliamento deve essere stabilito tenendo conto del rapporto costi/benefici 

(sotto il profilo dell’economia globale e aziendale) e dei costi indotti. 

Escluse eventuali modifiche della LSIF in vigore 

Figura 16 – Problemi di capacità in ambito ferroviario nel 2030 

I problemi di capacità dell’infrastruttura e l’elevata occupazione dei treni peggiorano l’accesso a città e 

centri che conseguentemente si possono sviluppare solo in modo limitato con le attuali strutture in 

quanto il numero massimo di persone che vi possono accedere è stato raggiunto. Le possibili 

conseguenze per il sistema territoriale ed economico sono: 

• Lo sviluppo economico dei centri è limitato dal fatto che la ripartizione del lavoro e la 

specializzazione difficilmente potranno aumentare. Occorrerà aspettarsi un cambiamento nella 

scelta dell’ubicazione. 

• I posti di lavoro sono eventualmente trasferiti in sottocentri più accessibili, in cui gli affitti e le 

imposte sono inoltre spesso più convenienti. Il posto di lavoro è raggiungibile più facilmente, 

almeno su strada. I problemi di capacità menzionati favoriscono il processo di suburbanizzazione 

invece di contenerlo. 
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La densificazione centripeta degli insediamenti è perseguita indipendentemente dalla capacità dei 

sistemi di trasporto. La prospettiva a lungo termine per la ferrovia mira a sostenere questo processo, 

individuando ed evitando i problemi di capacità pericolosi per il sistema. Lo sviluppo deve potersi 

svolgere lungo gli assi auspicati. Una buona accessibilità permette ai centri economici di rimanere 

competitivi e rientra nell’ottica della visione di una Svizzera policentrica. 

La capacità delle tratte e dei nodi, delle installazioni per il pubblico, degli impianti per il traffico merci, 

degli impianti di stazionamento per treni viaggiatori e merci e degli impianti per l’alimentazione con 

corrente di trazione deve quindi essere potenziata secondo il fabbisogno. 

Oltre all’eliminazione dei problemi di capacità pericolosi per il sistema mediante potenziamenti, la 

capacità della rete ferroviaria va incrementata con miglioramenti tecnici e operativi. 

La Confederazione è disposta a valutare concetti innovativi all’interno e al di fuori del sistema 

convenzionale ruota/rotaia a condizione che contribuiscano a realizzare gli obiettivi della 

Confederazione e uno sviluppo durevole. 

8.2 Accesso alla ferrovia: installazioni per il pubblico 

Un elemento importante per sostenere la realizzazione di una Svizzera policentrica mediante i 

trasporti pubblici è la raggiungibilità dei centri e quindi innanzitutto l’accesso alla ferrovia, che deve 

essere assicurato con un numero e una sistemazione adeguati delle stazioni. Queste ultime sono per 

lo più situate in posizione centrale e contribuiscono indirettamente ad assicurare buoni collegamenti 

tra le città e tra queste e le regioni periferiche. Attorno alle nuove stazioni possono spesso sorgere 

nuovi centri, che diventano il cuore di nuovi insediamenti. Le fermate che godono di buoni 

collegamenti favoriscono lo sviluppo degli insediamenti lungo gli assi di traffico contrastando 

l’edificazione sparsa. 51)  

L'infrastruttura ferroviaria è quindi potenziata: 

• assicurando l’efficienza dei collegamenti tra le piattaforme intermodali esistenti nei centri; 

• coordinando la costruzione e l’ampliamento delle piattaforme intermodali attorno ai poli di sviluppo 

con lo sviluppo del territorio e degli insediamenti. 

                                                      

51) Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC), 2010: Piano settoriale 
dei trasporti, Parte Infrastruttura ferroviaria, Parte concettuale, 8 settembre 2010, Berna, pag. 7. 
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Per migliorare l’attrattiva e la qualità delle interfacce intermodali verranno vieppiù avviati processi di 

pianificazione integrata, che tengono conto delle molteplici esigenze degli attori coinvolti.52) 

8.3 Altre installazioni funzionali all’esercizio 

Impianti per il traffico merci 

Gli impianti per il traffico merci comprendono le infrastrutture necessarie all’esercizio su rotaia, ossia 

alle operazioni di composizione dei treni, carico e scarico, inversione e smistamento, stazionamento, 

consegna a imprese ferroviarie. Questi impianti vanno messi a disposizione in base al fabbisogno e in 

conformità alla prospettiva del traffico merci (cfr. capitolo 7). 

Impianti di stazionamento per treni viaggiatori e merci 

Con l’ampliamento dell’offerta, occorrerà eventualmente potenziare anche gli impianti di 

stazionamento per i treni viaggiatori e merci, così come gli impianti per l’alimentazione con corrente di 

trazione. 

Gli impianti di stazionamento per treni viaggiatori e merci sono messi a disposizione in modo da 

rendere possibile un esercizio efficiente ed economico. Occorre inoltre garantire che le corse per il 

trasferimento e lo stazionamento dei treni non generino problemi di capacità sulle tratte. La redditività 

e l’efficienza devono essere esaminate nell’ambito dell’allestimento dei piani d’offerta. 

Impianti per l’alimentazione con corrente di trazione 

Gli impianti per l’alimentazione con corrente di trazione comprendono ad esempio la capacità di 

trasformatori, sottocentrali, regolatori di fase e alimentatori negativi. Anche questi impianti sono messi 

a disposizione in base al fabbisogno necessario per l’attuazione dei piani d’offerta pianificati. 

Alimentazione di corrente 

Il fabbisogno energetico della ferrovia è coperto da vettori energetici sostenibili e rinnovabili. 

  

                                                      

52) Cfr. i risultati dei lavori di ricerca dell’Associazione svizzera degli ingegneri ed esperti del traffico (SVI) sulle interfacce 
intermodali, tra cui SVI 2007/014 Kooperation an Bahnhöfen und Haltestellen. SVI, cofinanziati dall’UFT. 
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9. Conclusione 

Gli elementi chiave della prospettiva a lungo termine per la ferrovia sono i seguenti: 

• Il buon funzionamento della rete è garantito. 

• L’offerta esistente e quella pianificata sono erogate in modo efficiente: la puntualità e l’affidabilità 

sono elevate. 

• Per la successiva pianificazione dell’offerta, posteriore alle misure già decise e in fase di 

realizzazione, la priorità va data all’intensificazione delle cadenze e dei collegamenti. Ulteriori 

aumenti della velocità, nel rispetto del principio dei nodi ferroviari, sono importanti soprattutto per i 

collegamenti tra i grandi centri svizzeri e per assicurare la loro posizione relativamente favorevole 

nei confronti della concorrenza delle piazze economiche europee. 

• La rete ferroviaria dispone di stazioni e fermate efficienti ed attrattive. La costruzione di nuove 

piattaforme intermodali e l’ampliamento di quelle esistenti sono coordinati con lo sviluppo del 

territorio e degli insediamenti in collaborazione con gli attori coinvolti. 

• Il trasferimento dalla strada alla ferrovia del traffico merci viene ulteriormente promosso mediante 

il potenziamento delle capacità e il miglioramento della produttività. Tempi di trasporto 

concorrenziali, un elevato livello di puntualità e condizioni di produzione favorevoli migliorano la 

qualità del traffico merci su rotaia. Sufficienti capacità lungo le tratte e nei terminali migliorano le 

condizioni del traffico d’importazione ed esportazione. Si tiene conto delle esigenze, in via di 

mutamento, dell’industria e del settore della logistica. 

• Il fabbisogno energetico della ferrovia è coperto da vettori energetici ecologici e rinnovabili. 

In tal modo il sistema ferroviario contribuisce a mantenere elevata l’attrattiva della Svizzera quale 

luogo d’insediamento nell’ottica di uno sviluppo durevole. La Figura 17 riportata di seguito illustra 

l’impostazione per l’offerta a lungo termine. 
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Figura 17 – Prospettiva a lungo termine per la ferrovia  

 


