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Nel nostro Paese, tra il 1970 e il 2000, il 

traffico viaggiatori su strada e rotaia è let-

teralmente raddoppiato. L’immagine dipinta 

dalle prospettive relative al suo futuro svi-

luppo è quella di un incremento forte e con-

tinuo. Entro il 2030 si percorreranno dal 15 

al 29 per cento di persone-chilometri in più 

rispetto al 2000. 

Occorre pertanto chiedersi quali provvedi-

menti si debbano adottare affinché il decor-

so di questo incremento del traffico sia di 

natura sostenibile, sia cioè in accordo con 

gli intenti economici, ecologici e sociali. Co-

me associare le grandi esigenze di mobilità 

con il desiderio di spazi insediativi d’alto 

valore e di un ambiente sano, senza perde-

re di vista l’obiettivo di una buona qualità 

di vita per tutti? La risposta è semplice: i 

trasporti e gli insediamenti non devono es-

sere considerati ambiti separati, bensì uni-

ti in uno sviluppo comune. Renderlo possi-

bile dal lato pratico è, tuttavia, una grande 

sfida per la pianificazione del territorio a li-

vello federale, cantonale, delle città e dei 

Comuni. 

Una migliore associazione della pianificazio-

ne dei trasporti e dello sviluppo territoriale 

inizia considerando i trasporti un sistema 

globale. Ne fanno parte i trasporti pubblici 

e privati, il traffico motorizzato e il traffico 

lento. Ne vanno, inoltre, considerati specifi-

ci punti forti e deboli. In futuro, la Confede-

razione, nell’interesse di uno sviluppo ter-

ritoriale sostenibile, intende dare la prece-

denza al trasporto pubblico. L’opportunità 

di investimenti da parte della Confederazio-

ne nell’infrastruttura stradale e ferroviaria, 

andrà valutata in base all’effetto sul territo-

rio nel suo complesso. 

Questa edizione di forum documenta il pro-

gredire dei diversi lavori a livello federale, 

cantonale e di agglomerato, atti a migliora-

re il collegamento tra la pianificazione dei 

trasporti e degli insediamenti. Uno sguardo 

all’estero rivela quali strategie sono state 

elaborate per ottenere risultati sostenibili 

nella modulazione delle esigenze dello svi-

luppo dei trasporti e degli insediamenti. 

Benché il cammino dal progetto alla realtà 

sia lungo e impervio, questa edizione di fo-

rum mostra che siamo ben equipaggiati e 

che ci muoviamo nella giusta direzione. 

(traduzione)
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Le nuove prospettive relative ai trasporti in 

Svizzera indicano, a lungo termine, un ulte-

riore incremento delle prestazioni di tra-

sporto. Questo sarà molto più marcato per 

il traffico merci che per quello viaggiatori. 

Nonostante la possibile riconquista di quo-

te di mercato da parte della ferrovia, l’auto-

mobile resterà di gran lunga il mezzo di tra-

sporto preferito. La dinamica e struttura 

dell’evoluzione fino al 2030 dipendono tut-

tavia fortemente dalle ipotesi relative ai 

principali fattori d’influenza come lo svilup-

po demografico ed economico, l’ampliamen-

to dell’infrastruttura nonché la politica dei 

trasporti e dell’ordinamento del territorio. 
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Un margine di manovra per il futuro

dei trasporti in Svizzera
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Da quando l’uomo ha inventato i mez-
zi di trasporto, la sua mobilità ha cono-
sciuto rapidi mutamenti: se la durata 
dei periodi di mobilità e la quantità dei 
percorsi giornalieri sono restati pres-
soché immutati, le distanze percorse 
sono aumentate proporzionalmente al-
la velocità dei mezzi di trasporto utiliz-
zati. Comprensibile quindi che in Sviz-
zera, tra il 1970 e il 2000, le prestazio-
ni di trasporto viaggiatori complessive 
siano praticamente raddoppiate. L’evo-
luzione nel settore del traffico merci è 
stata ancora più incisiva: in trent’an-
ni, la crescente divisione internaziona-
le del lavoro ha triplicato le prestazio-
ni di trasporto merci su strada. 
La crescente separazione spaziale di 
sfere vitali come l’abitare, il lavoro, la 
formazione, l ’approvvigionamento e 
lo svago implica una mobilità sempre 
maggiore. Soprattutto il traf f ico del 
tempo libero, in seguito all’evoluzione 
sociale con più tempo libero e un cre-
scente numero di pensionati e di occu-
pati a tempo parziale, ha registrato un 
forte incremento nel corso degli ultimi 
anni e rappresenta oggi circa la metà 
del traffico viaggiatori. 
Il nostro Paese dispone di un’ottima 
infrastruttura dei trasporti, ma a cau-
sa della crescente mobilità, numero-
si problemi di traffico minacciano cit-
tà e agglomerati urbani. Le conseguen-
ze sono note: colonne, perdite di tem-
po, costi supplementari, problemi am-
bientali e un peggioramento della qua-
lità della vita. Occorre quindi affronta-
re la questione di come migliorare que-
st’evoluzione. 

Il futuro dei trasporti è modellabile

Per disporre di adeguate basi decisio-
nali, a scadenza decennale la Confe-
derazione fa elaborare prospettive del 
traff ico. Le nuove Prospettive f ino al 
2030 sono ora disponibili (vedi biblio-
grafia). Esse rappresentano una base 
importante per la pianif icazione del-
le infrastrutture stradali e ferroviarie, 
così come per le politiche dei traspor-

ti, dell’ordinamento del territorio, del-
l’energia e dell’ambiente. 
L’evoluzione del traffico merci e viag-
giatori è determinata da complesse re-
lazioni di causa ed effetto. Nondimeno, 
permane un margine di manovra e sus-
sistono quindi diverse possibilità di svi-
luppo. Basti pensare allo sviluppo della 
mobilità e delle telecomunicazioni dal 
1980, vale a dire in soli 25 anni. È quin-
di comprensibile che si parli di prospet-
tive e non di pronostici, per non gene-
rare aspettative ingiustif icate in quan-
to all’esattezza di sif fatte previsioni a 
lungo termine. 
L’evoluzione dei trasporti sottostà ad 
un fattore d’influenza centrale: lo svi-
luppo demografico. La popolazione 
stessa è alla base di ogni domanda di 
mobilità, sia che si tratti del traffico 
viaggiatori che del traffico merci. D’al-
tra parte, i trasporti sono influenza-
ti dallo sviluppo economico. Assumen-
do anche altre ipotesi concernenti la 
politica dei trasporti e dell’ordinamen-
to del territorio, gli ambiti modellabi-
li vengono ulteriormente scandagliati 
sotto forma di scenari. Le prospettive 
a lungo termine dipendono quindi for-
temente dalle ipotesi adottate e quasi 
tutte sono variabili. Infatti, pur essen-
do elaborate con l’aiuto di procedimen-
ti statistici, non esiste alcuna certezza 
matematica riguardo al probabile veri-
ficarsi dei singoli scenari. 

La crescita inarrestabile
dei trasporti

Tra il 2000 e il 2030, le prestazioni di 
trasporto viaggiatori su strada e rotaia 
aumenteranno, a seconda dello scena-
rio, dal 15 al 29 per cento, ma più len-
tamente che nel corso degli ultimi 30
anni. In seguito alla politica svizzera 
in materia di trasporti, i trasporti pub-
blici aumenteranno in misura superio-
re alla media dal 22 al 78 per cento, ri-
guadagnando quote di mercato. Per il 
traffico motorizzato privato si prevede 
un aumento fino al 20 per cento. An-
che in futuro, tuttavia, l’automobile re-

sterà di gran lunga il mezzo di traspor-
to preferito. 
Il traffico del tempo libero acquisterà 
ulteriore importanza (+26-31 per cen-
to). Si prevede un’evoluzione dinami-
ca anche per il traffico di transito. A 
causa della forte crescita del traffico 
turistico potrebbe addirittura registra-
re un incremento del 46 per cento en-
tro il 2030. Invece, per quanto riguar-
da il traffico pendolare, ci si attende 
solo una crescita inferiore alla media. 
Il motivo principale è da ricercare nel-
la diminuzione a lungo termine del nu-
mero di persone occupate e in forma-
zione. La quota attuale del 24 per cen-
to sul totale del traffico viaggiatori, do-
vrebbe diminuire di due o tre punti per-
centuali. 

L’elaborazione di modelli per i tra-
sporti presso il DATEC

L’ARE, in collaborazione con il Poli-
tecnico di Zurigo, l’UFT e l’USTRA, ha 
elaborato un modello bimodale per 
il traffico viaggiatori nazionale su 
strada e rotaia. Ciò ha permesso di 
calcolare lo scenario base delle Pro-
spettive. La modellizzazione relativa 
al traffico merci è iniziata nei primi 
mesi del 2006. Un modello dei tra-
sporti è uno strumento di lavoro utile, 
ad esempio, per analizzare le conse-
guenze di varianti d’offerta o di pro-
getti d’infrastruttura, per calcolare il 
volume del traffico ed eventuali mu-
tamenti nei rapporti di traffico, per 
determinarne i flussi e la ripartizione 
modale, per prevedere possibili futu-
re strettoie nella rete dei trasporti 
(colonne) nonché possibili risparmi 
di costi e tempo per gli utenti. Il mo-
dello nazionale per il traffico viaggia-
tori è messo a disposizione di Canto-
ni, città, regioni e dei relativi uffici 
d’ingegneria quale base per le loro 
pianificazioni.   

Michael Arendt, michael.arendt@are.
admin.ch
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Le sfide alle città e agli agglomerati

In futuro, il traffico merci aumenterà di 
circa il doppio rispetto a quello viag-
giatori. Fino al 2030, a seconda del-
lo scenario, sulle vie di comunicazione 
svizzere c’è da attendersi un incremen-
to dal 32 al 78 per cento delle presta-
zioni di trasporto merci. La quota del-
la ferrovia sul complesso delle presta-
zioni di trasporto merci aumenterà dal 
39 per cento al 43 fino al 47 per cento 
nel 2030, il che rappresenta un’inver-
sione di tendenza rispetto alla situa-
zione attuale. 
Gli scenari evidenziano le prospettive 
di crescita del traffico merci e viaggia-
tori in Svizzera durante i prossimi due 
decenni e mezzo. Essi si differenziano 
in funzione dello sviluppo economico e 
a dipendenza dall’orientamento della 
politica dei trasporti e d’ordinamento 
del territorio. Ciò costituisce una gran-
de sfida per le due politiche settoriali. 
Da una parte devono agire le città e gli 
agglomerati, dall’altra occorrono solu-
zioni e misure per uno sviluppo soste-
nibile del traffico turistico e del tem-
po libero. 

(traduzione)
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Il comportamento della popolazione varia 

a dipendenza del sesso, dell’età, del reddi-

to e del tipo di insediamento. Una speciale 

analisi del microcensimento 2000 sul com-

portamento nel traffico rivela che le strut-

ture spaziali e la mobilità sono  fortemente 

interdipendenti. Buone strutture d’approv-

vigionamento e un’elevata densità insedia-

tiva contribuiscono ad arginare l’incremen-

to del traffico. 
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Migliorare la struttura dell’insediamento – 
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L’estendersi dell’edificazione dispersi-
va, gli imbottigliamenti sempre più nu-
merosi nelle città e negli agglomera-
ti urbani, il peggioramento della qua-
lità di vita, d’abitazione e di localizza-
zione, la crescente necessità di spa-
zio e i limiti di f inanziabilità dell’infra-
struttura dei trasporti, provano chiara-
mente quanto sia appropriata l’impor-
tanza attribuita a una migliore connes-
sione tra la pianificazione dell’insedia-
mento e quella dei trasporti nel dibat-
tito pianificatorio. 

Nei grandi Comuni diminuisce il nu-
mero di automobili private

Il microcensimento 2000¹ sul compor-
tamento nel traffico fornisce molti dati 
fondamentali utili all’approfondimento 
delle relazioni tra le strutture spaziali 
e la mobilità delle persone: gli indirizzi 
geocodificati degli intervistati posso-
no essere messi in relazione con altre 
fonti di dati, come il censimento fede-
rale delle aziende, il censimento della 
popolazione, la statistica geocodifica-
ta delle zone edificabili e le fermate dei 
mezzi pubblici. Da ciò si possono rica-
vare informazioni differenziate sul con-
testo residenziale. Queste informazio-
ni possono poi essere relazionate con 
la mobilità e le caratteristiche sociode-
mografiche degli intervistati. 

Possedere un’automobile privata 
implica un aumento delle distanze 
quotidiane

I l modo in cui è strutturato un inse-
diamento è in relazione con determi-
nati parametri della mobilità, come 
ad esempio la distanza giornaliera per 
persona. Risultano così due tipi di re-
lazioni: 
• la distanza percorsa giornalmente è 
in relazione con aspetti come la densi-
tà insediativa nel quartiere residenziale 
e la distanza dell’abitazione dalle strut-
ture d’approvvigionamento e dal cen-
tro del Comune, ma anche con la densi-

tà insediativa, il numero di abitanti e la 
centralità del Comune di residenza. Uno 
dei motivi va ricercato nella distribuzio-
ne spaziale delle opportunità per attivi-
tà, che determina i campi d’azione e le 
distanze giornaliere delle persone. 
• Esiste, però, anche una catena di 
causa ed effetto indiretta: le caratte-
ristiche territoriali influiscono sulla di-
sponibilità di un’automobile privata e il 
possesso di un abbonamento ai mezzi 
pubblici perché, a dipendenza del con-
testo spaziale, i singoli mezzi di traspor-
to presentano un vantaggio specifico. Il 
possesso di un’automobile o di un ab-
bonamento ai mezzi pubblici è, a sua 
volta, in relazione con le distanze per-
corse giornalmente: chi possiede un’au-
tomobile percorre distanze quotidiane 
maggiori.

Se si confrontano persone dal profi-
lo socioeconomico molto simile, si no-
ta che le distanze giornaliere percor-
se da coloro
• che vivono in Comuni ad alta densità 
insediativa,
• che abitano in un ambiente residen-
ziale densamente edificato,
• che vivono in case plurifamiliari, 
• che hanno la possibilità di raggiunge-
re con percorsi brevi le strutture di ser-
vizio come ad esempio negozi, posta, 
banca, farmacia, sono minori.

Se aumentano le dimensioni del Co-
mune, si nota una leggera diminuzio-
ne delle distanze percorse giornalmen-
te. Questo è soprattutto un effetto in-
diretto dovuto al minor numero di au-
tomobili private nei Comuni di grandi 
dimensioni. 

Le diversità nel tipo di insediamento, 
rispettivamente nella forma abitativa, 
determinano nella somma grandi dif-
ferenze nelle distanze giornaliere per-
corse. La tabella 1 illustra questa con-
statazione sotto forma di modello per 
diversi tipi di insediamento e forme di 
spostamento (auto, abbonamento TP), 
considerando una persona dal seguen-
te profilo sociodemografico: età tra 18

e 29 anni, sposata, un figlio, reddito 
mensile di 5’000 franchi, per gli uomini 
una settimana lavorativa di 42 ore, per 
le donne di 24 ore. Nel caso di un red-
dito maggiore si notano distanze gior-
naliere chiaramente superiori: un red-
dito di 10’000 franchi mensili compor-
ta, a seconda del tipo di insediamento, 
un aumento del 25 per cento. 

La dotazione dell’insediamento in-
fluisce sulla mobilità d’acquisto

Anche l’of ferta al dettaglio presso 
l’abitazione inf luisce sul comporta-
mento nel traffico: più è piccola l’area 
di vendita raggiungibile nel quartiere 
di residenza, maggiori sono le distan-
ze medie percorse per fare la spesa e 

Dove progettare le installazioni a for-
te traffico?

Una recente pubblicazione spiega 
che l’ubicazione di costruzioni e im-
pianti che, in seguito al traffico da 
essi generato presentano un notevo-
le impatto sul territorio e l’ambiente, 
va stabilita nel piano direttore canto-
nale. Determinanti sono gli obiettivi 
e i fondamenti del diritto di piani-
ficazione e i principi dello sviluppo 
sostenibile. Gli obiettivi economici, 
sociali e ambientali vanno conside-
rati in modo ponderato e armonizzati 
tra loro. Nel piano direttore cantona-
le vengono stabilite le ubicazioni di 
installazioni a forte traffico e paralle-
lamente il loro potenziale d’utilizza-
zione. La pubblicazione evidenzia le 
misure finora adottate per la deter-
minazione del potenziale di utilizza-
zione. La scelta di misure adeguate 
compete ai Cantoni.  

«Empfehlungen zur Standortplanung 
von verkehrsintensiven Einrichtun-
gen in der kantonalen Richtplanung», 
ed. Ufficio federale per l’ambiente e 
ARE, maggio 2006
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la quota del traffico motorizzato priva-
to. Ad esempio, la metà della clientela 
dei grandi centri commerciali proviene 
da zone abitative con aree d’acquisto 
molto ridotte. Le quote più significati-
ve del traffico lento si hanno, in par-
ticolare, in zone residenziali con nu-
merosi negozi di medie dimensioni. Le 
persone che abitano in case mono- o 
bifamiliari usano con una frequenza su-
periore della media l’automobile priva-
ta per fare la spesa. Le persone che di-
spongono facilmente di un’automobi-
le percorrono mediamente tragitti per 
gli acquisti più lunghi rispetto alle per-
sone che non ne dispongono in modo 
permanente. 

La pianificazione del territorio può 
contrastare l’incremento del traffico

L’idea di sostenere e creare delle strut-
ture in grado di arginare la necessità di 
mobilità senza limitare le attività delle 
persone con la pianificazione del ter-
ritorio appare molto promettente. Le 
analisi confermano anche i requisiti di 
termini di pianificazione del territorio 
definiti per i progetti d’agglomerato: 
aumento della densità insediativa nei 
quartieri residenziali e nei Comuni tra-
mite uno sviluppo centripeto; rafforza-
mento dei centri principali e seconda-
ri per disporre di un’offerta d’approv-
vigionamento variata e ben raggiungi-
bile; sviluppo di qualità urbanistiche, in 
particolare con una rivalutazione dello 
spazio pubblico. 
Nelle città di grandi e medie dimensio-
ni, grazie allo sviluppo centripeto del-
l’insediamento e al supporto di molte-
plici strutture commerciali, si creano i 
necessari presupposti per un attraente 
traffico pedonale e ciclistico e per un 
potenziamento del trasporto pubblico. 
Anche nei Comuni periferici vale la pe-
na mantenere la qualità dell’approvvi-
gionamento in centri regionali ben rag-
giungibili per contrastare un ulteriore 
aumento delle distanze nel traffico. 

(traduzione)
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Tipo di Tipo di Distanze giornaliere [km/persona]
urbanizzazione insediamento Donna  Uomo

solo solo solo solo
abb. MP* auto abb. MP* auto

Grande città a più piani, 15 19 23 29
densificato

Grande città case 17 22 26 33
a schiera

Comune a più piani,  17 22 26 33
d’agglomerato densificato

Comune case 20 26 31 39
d’agglomerato unifamiliari

Centro case 19 24 29 37
regionale unifamiliari

Piccolo comune case 21 27 32 40
rurale unifamiliari

Tabella 1: distanze giornaliere in diversi tipi di insediamento (modello)
*abbonamento ai mezzi pubblici
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Oggi, a differenza degli anni ’50 del secolo 

scorso, la mobilità senza limiti rappresenta 

per la maggior parte degli svizzeri un fatto 

ovvio. Quest’evoluzione presenta cause e 

conseguenze sia di natura tecnica ed eco-

nomica sia psicologiche e sociali. Vincent 

Kaufmann, professore di sociologia presso 

il Politecnico di Losanna, analizza il rappor-

to tra lo sviluppo dei trasporti e degli inse-

diamenti, stabilisce collegamenti con altri 

fattori sociali e getta uno sguardo al futuro. 

Mentre le città guadagneranno in impor-

tanza e qualità di vita, il distacco dall’era 

dell’automobile provocherà sconvolgimen-

ti considerevoli a livello economico e quin-

di sociale.

Vincent Kaufmann è professore di sociologia urbana e 

d’analisi della mobilità al Politecnico federale di Losanna. 

Nato nel 1969 a Ginevra, ha sostenuto nel 1998 la tesi 
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et Chaussées e all’Università di Cergy-Pontoise. 

Intervista: Elias Kopf
Foto: Annett Altvater

«È necessario ripensare la città»
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«L’uomo ha bisogno di mobilità. È 
sempre alla ricerca di nuovi spazi». 
Cosa pensa di questa affermazio-
ne? È attuale?

Quanto affermerò in merito alla mobi-
lità si iscrive prima di tutto nel segno 
dell’ambivalenza. In effetti, la mobilità 
ha due facce: da un canto è valorizza-
ta, dall’altro è imposta. Prendiamo ad 
esempio la flessibilità professionale: in 
questo ambito, l’uomo non è sempre 
alla ricerca di nuovi spazi, ma è obbli-
gato a frequentarli se non vuole esse-
re escluso dal mercato del lavoro. Non 
dimentichiamo che in Svizzera i disoc-
cupati sono teoricamente obbligati ad 
accettare un lavoro che dista fino a due 
ore di viaggio dal loro domicilio…

Sul piano individuale, il concetto 
di mobilità evoca sia libertà sia ob-
bligo. Quale influsso ha la crescita 
della mobilità sul piano sociale?

Dal punto di vista dei valori, la mobili-
tà è sostanzialmente positiva. Nel sen-
so della scoperta e dell’emancipazione 
siamo invitati a muoverci, a spostarci. 
Le vacanze sono un buon esempio. Po-
tremmo tranquillamente trascorrerle a 
casa, alla scoperta delle bellezze loca-
li, ma il tempo libero si associa all’idea 
di andare lontano. Anche sul piano pro-
fessionale prevale l’idea della distanza. 
Se dovete recarvi a Pechino o a Berli-
no per un incontro scientifico, Pechino 
ha per principio più valore perché è più 
lontano e quindi più prestigioso: è un 
segno di maggiore riconoscimento. So-
cialmente, il legame tra la lontananza 
e la valorizzazione dello spostamento 
funziona in modo generalizzato. 

Non tutti hanno accesso agli spo-
stamenti a lunga distanza. Coloro 
che ne hanno i mezzi, approfittano 
delle possibilità di spostamento of-
ferte dai sistemi di trasporto. I me-
no fortunati sono invece più limita-
ti. Le forme di mobilità che ha de-
scritto sono riservate a un’élite pri-
vilegiata?

Per rispondere a questa domanda bi-
sogna tornare al livello individuale. La 
mobilità è nel contempo un piacere e 
un obbligo. È una dimensione di ine-
guaglianze. In questo senso ho propo-
sto il termine «motilità», che designa 
la capacità delle persone di spostarsi. 
Questa capacità è ripartita in modo di-
suguale tra la popolazione. La motilità 
non include solo la capacità fisica, ma 
anche l’accesso economico, le compe-
tenze in materia di organizzazione de-
gli spostamenti e la capacità di ser-
virsi dei mezzi di trasporto e di comu-
nicazione in funzione dei progetti. Ad 
esempio, chi ha pochi soldi può viag-
giare con una compagnia aerea a bas-
so costo, come Easy Jet, ma ciò pre-
suppone una competenza d’anticipa-
zione. Se ci diamo da fare con tre me-
si di anticipo, beneficiamo di un volo a 
prezzi molto convenienti. Se comincia-
mo a guardarci attorno tre giorni pri-
ma della partenza, i costi saranno net-
tamente superiori. Quindi, chi dispo-
ne di poco denaro e vuole viaggiare a 
prezzi modici deve giocare di tattica e 
di strategie. Ogni persona ha una ca-
pacità di muoversi definita da un cer-
to numero di accessi, ad esempio l’ac-
cesso ai sistemi di trasporto. Si trat-
ta di una questione di localizzazione 
che rinvia sia alla persona sia al con-
testo. Le competenze nell’ambito del-
la motilità sono essenziali : una licen-
za di condurre, la conoscenza della re-
te di trasporti pubblici, le condizioni di 
circolazione ecc. Esistono tuttavia del-
le competenze ancora più importanti, 
che riguardano l’organizzazione della 
vita quotidiana. 

Come si organizzano molte attività 
disperse nello spazio?

Ad esempio, una madre che lavora svi-
luppa grandi capacità di coordinare nel 
tempo e nello spazio le attività fami-
gliari e professionali. Ciò richiede del-
le competenze in materia di organiz-
zazione della mobilità, che permetta-
no di trovare soluzioni ingegnose per 
gli spostamenti aff inché i componen-

ti della famiglia possano condurre una 
vita quotidiana piacevole. 
Ma torniamo alla questione delle ine-
guaglianze contenute nella nozione 
di motilità. La motilità è disparitaria a 
due livelli : le persone possono esser-
ne molto o poco dotate in termini di 
accesso e/o di competenze e possono 
abitare in contesti che offrono poten-
ziali più o meno ricchi di possibilità di 
spostamento e di  svago.

Abbiamo parlato delle disparità 
economiche, ma esistono anche 
delle disparità demografiche. Tutti 
siamo confrontati con questi cam-
biamenti. Come si ripercuotono sul-
la mobilità?

Quando si è giovani, si è molto attivi e 
le escursioni, i viaggi, ogni spostamen-
to è un piacere. A 65 o 75 anni, quan-
do è già difficile essere mobili, diven-
ta un peso spostarsi. Il forte aumento 
del traffico durante i f inesettimana o 
nelle ore di punta al mattino e alla se-
ra è ascrivibile alla mobilità giovanile. 
La mobilità del tempo libero occupa un 
posto sempre più importante tra i gio-
vani. Qui l’offerta di trasporti in comu-
ne assume un ruolo importante: facili-
ta gli spostamenti nelle «ore di punta» 
e favorisce gli spostamenti in automo-
bile per il tempo libero, dato che du-
rante i f inesettimana e la sera l’offer-
ta è ridotta.

In Europa si parla molto di «rinasci-
ta» delle città. Questa rinascita è 
imputabile agli anziani che tornano 
ad abitare in città?

Il movimento di ritorno in città è un da-
to di fatto. Ci sono sessantenni che de-
siderano vivere in città in un’abitazio-
ne più piccola, ma il mercato dell’al-
loggio non è facile. Si pongono deter-
minati ostacoli. Quando si hanno 60 an-
ni, si vive in periferia e si hanno dei vi-
cini, degli amici, è diff icile abbandona-
re il proprio ambiente per un quartiere 
urbano in centro, anche se per princi-
pio la si considera una buona scelta. Ci 
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sono quindi molti anziani che rimango-
no in periferia, dove si acuisce il pro-
blema delle cure a domicilio, dei costi 
della salute e della solitudine.

Esistono altri segmenti di popola-
zione che contribuiscono alla «rina-
scita» delle città?

Si sta lavorando su questo aspetto nel-
l’ambito di un progetto del Program-
ma nazionale di ricerca PNR-54 deno-
minato «Urban Sustainable Habitat for 
Families». Con questa ricerca si inten-
de scoprire in quale misura si posso-
no indurre le famiglie a tornare in cit-
tà. Quali sono le condizioni urbanisti-
che, strutturali, sociali (vita di quartie-
re), architettoniche necessarie a con-
servare e sviluppare un contesto urba-
no adatto alle famiglie in Svizzera? Si 
osserva una tendenza a tornare in cit-
tà tra i giovani d’età compresa tra i 25
e i 35 anni, soli o in coppia, senza figli, 
con un buon reddito, che in città cer-
cano una vita sociale più attiva e del-
le strutture culturali cui fanno sovente 
ricorso. Per le famiglie, invece, il ritor-
no in città non entra in considerazione. 
Le politiche loro destinate producono 
sovente l’effetto contrario. 
A Parigi, dove la ristrutturazione dei 
quartieri è uno dei grandi problemi, ci 
si è recentemente chinati su questo te-
ma. La Città cerca di attirare le catego-
rie sociali intermedie e le famiglie ma 
la sua politica attira solo i giovani con 
un reddito elevato e favorisce la spe-
culazione. 
In termini più generali si è osservato 
che le Città che adottano una politica 
di moderazione del traffico e offrono 
iniziative culturali di quartiere suscita-
no sempre di più l’interesse della popo-
lazione giovane. In Svizzera, ciò si os-
serva a Berna, come pure Zurigo, Basi-
lea e Ginevra. 

L’affermazione secondo cui la città 
dev’essere «abitabile» da ogni seg-
mento di popolazione potrebbe la-
sciar presagire un calo della mobi-
lità: siccome la gente è soddisfatta 

del contesto in cui vive, si sposta 
meno. 

Rendere lo stesso spazio piacevole per 
tutti è un vero e proprio tema di ricerca. 
C’è un fenomeno che si osserva tra gli 
abitanti delle grandi città, come Zurigo 
o Parigi. La gente che abita in centro se 
ne va spesso il f inesettimana. Percor-
re centinaia di chilometri. Losanna, ad 
esempio, è una città che durante il f i-
nesettimana è praticamente vuota. Im-
pressionante! Molti partono, adducen-
do motivazioni come: abitiamo in cit-
tà, durante il f inesettimana abbiamo 
bisogno di cambiare aria, cerchiamo la 
campagna. Le persone che abitano in 
periferia, soprattutto se vivono in una 
casa monofamigliare, invece, restano 
volentieri a casa, nel loro giardino.

Quali sono le conseguenze politi-
che di questa situazione?

Per favorire il ritorno nelle città, l’abi-
tato urbano e la mobilità sostenibile, 
le città devono migliorare la loro qua-
lità. Bisogna evitare che tutti abbiano 
voglia di partire per il f inesettimana. 
Non mi riferisco solo alla politica del-
l’alloggio; bisogna rendere confortevo-
le, piacevole e interessante il conte-
sto «città». Ciò presuppone un inter-
vento pesante.

Come bisogna organizzare gli allog-
gi per ridurre i flussi circolatori? È 
troppo tardi per contenere questi 
flussi visto che «la città è costrui-
ta», come disse Ursula Koch?

Paradossalmente, se vogliamo vera-
mente favorire l’abitato urbano, dob-
biamo «compattare» la città. Parigi è 
un buon esempio in questo senso: è 
una delle città più compatte e più in-
teressanti per viverci, se consideriamo 
le aspirazioni della popolazione dell’Ile-
de-France. Una delle piste da seguire 
è quella di compattare la città aumen-
tandone la qualità di vita. Esistono mo-
delli urbanistici efficaci, anche se sono 
sovente modelli antichi.

A titolo di esempio possiamo citare Ca-
rouge, nella regione di Ginevra. È una 
cittadina recente, costruita nel XVIII 
secolo per far concorrenza a Ginevra. 
È innovativa per l’epoca, con isolati di 
case a due/tre piani oltre al pianter-
reno, e giardino interno. È abbastan-
za densa e molto compatta. Una tipo-
logia urbana molto apprezzata. Non si 
tratta ora di riprodurre una copia esat-
ta di Carouge, ma si potrebbe attualiz-
zarne i principi architettonici per in-
crementare l’attrattiva della città con-
temporanea. Soprattutto non bisogna 
dire: la città è costruita, f ine! La città 
non è mai finita, altrimenti cadiamo in 
una sorta di conservatorismo nel qua-
le non bisogna toccare nulla visto che 
si tratta di un testimone di un’epoca 
passata. 

Abbiamo parlato di architettura e 
pianificazione. Se torniamo sul pia-
no individuale, si osserva un au-
mento del tempo libero. Come si ri-
percuote questo sviluppo sulla mo-
bilità, la circolazione e il traffico?

Dietro l’aumento del tempo libero si 
cela una tendenza generale. Rispetto 
al passato si mescolano più attività, le 
relazioni tra le attività nella città quo-
tidiana si ricompongono. Negli anni ’60 
vigeva uno stile di vita diverso: si an-
dava al lavoro per lavorare. Era la sfera 
professionale. Ce se ne andava e si ri-
tornava nella sfera privata, quella do-
mestica. Era un modello in cui ogni sfe-
ra d’attività ( lavoro, casa, svago) ave-
va un’unità che si costruiva tanto nel 
tempo quanto nello spazio. Tra questi 
tempi e questi spazi c’erano dei tempi 
di trasporto che servivano da legame, 
da interstizio. 
Ai nostri giorni, invece, gli orari sono 
più flessibili e le sfere d’attività si me-
scolano. Lo spazio privato sconfina in 
quello professionale e viceversa. È di-
ventato normale lavorare a casa o in un 
luogo diverso dall’uff icio. Questo mi-
scuglio di attività sottolinea la tenden-
za evolutiva di una moda di vita legata 
ai cambiamenti tecnologici. 

forum sviluppo territoriale 1/2006
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Quali sono le conseguenze per la 
mobilità?

Esistono diverse tesi. La prima – e an-
che la più importante – sostiene che 
la mobilità ha smesso di fungere da 
interstizio tra le attività per diventa-
re un tempo a parte intera. Si utilizza 
il tempo degli spostamenti con i tra-
sporti pubblici per lavorare, per leg-
gere. Il fenomeno dei giornali gratui-
ti non è un caso. Il migliore esempio in 
questo senso è costituito dal fatto che 
si usa il treno per lavorare. Il treno di-
venta un luogo di lavoro per i pendolari. 
Buona parte dell’economia dei traspor-
ti si fonda sull’ipotesi dei tempi per gli 
spostamenti interstiziali, secondo cui 
una persona che deve spostarsi cerca 
di ridurre al minimo il tempo di viaggio. 
Tuttavia, se si utilizza questo tempo per 
svolgere delle attività, questa afferma-
zione perde progressivamente la sua 
valenza, mentre questo comfort acqui-
sisce maggiore importanza.

I trasporti pubblici non sono a buon 
mercato. Come si può ottimizzare 
la loro redditività?

Sono soprattutto tre categorie di po-
polazione a utilizzare molto i traspor-
ti pubblici: gli studenti, le persone che 
non hanno accesso all’automobile ma 
non per scelta e gli anziani. Questi tre 
segmenti costituiscono la base essen-
ziale. Credo che le reti di Zurigo e Ba-
silea sfuggano a questo fenomeno, di-
versamente dalle grandi città romande. 
È un problema per queste città, la cui 
offerta non ha mai compiuto quel sal-
to qualitativo che avrebbe attirato al-
tre categorie. Forse a Ginevra qualco-
sa si muove, ma non nei Comuni del-
l’agglomerato. Migliorando l’offerta di 
trasporti pubblici, si attirano più clien-
ti ma si aumenta il deficit in termini as-
soluti. È pericoloso. Berna è un buon 
esempio: tutti usano i trasporti pubbli-
ci ma la situazione finanziaria di questi 
ultimi è tutt’altro che rosea. 

Esistono all’estero regioni o città 
che hanno applicato modelli o solu-
zioni per questo problema? Regioni 
che potrebbero fungere da modello 
per la Svizzera?

Direi di no. Anzi, ho sovente l’impres-
sione inversa, ossia che si prenda la 
Svizzera ad esempio per risolvere i pro-
blemi concernenti i trasporti pubblici. 
Il fatto che i trasporti pubblici siano fi-
nanziati dalle casse comunali, canto-
nali ecc. è considerato straordinario in 
alcuni paesi.
Finanziamento a parte, ci sono dei 
mezzi in grado di garantire la redditi-
vità dell’offerta di trasporti pubblici di 
cui non si parla a sufficienza. Si potreb-
be, ad esempio, concentrare l’urbaniz-
zazione attorno alle stazioni. 
Più l’urbanizzazione si concentrerà at-
torno alle strutture di trasporto pubbli-
co, più facilmente si riempiranno bus 
e treni. 
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Come vede la Svizzera nel 2050 dal 
punto di vista della mobilità e del-
l’alloggio?

Penso che nel 2050 le città saranno 
centri residenziali molto più interes-
santi di adesso. Le città in senso mor-
fologico. Credo che il ritorno degli abi-
tanti in città sia un fenomeno più pro-
fondo di quanto non si supponga. In al-
tre parole, viviamo in una società in-
dividualista e, di conseguenza, giunge 
anche il momento in cui abbiamo biso-
gno di sentire che apparteniamo a un 
tutto. Il fatto di abitare in città permet-
te di ricostituire l’impressione di que-
sto tutto, costeggiando e frequentan-
do determinati luoghi o gli eventi festi-
vi urbani. Cose che permettono di ri-
trovare un legame che non si trova evi-
dentemente nell’area periurbana. Pen-

so che nel 2050 la città svizzera sa-
rà apprezzata e richiesta quale luogo 
di domicilio, perché sapremo renderla 
piacevole dal punto di vista sensoriale, 
liberandola dei suoi aspetti fastidiosi. 
Sul piano della mobilità nutro invece 
grandi timori. Un altro paradosso. Pen-
so che l’automobile individuale, così 
come la conosciamo oggi, abbia i gior-
ni contati, essenzialmente a causa del-
l’esaurimento delle riserve petrolifere. 
Nel 2050 avremo certamente inventa-
to qualcosa per sostituirla. Non ho nes-
sun dubbio in merito: diamo fiducia alla 
creatività degli ingegneri! La mia paura 
è dettata dalla nostra dipendenza eco-
nomica dall’automobile. In Francia, ad 
esempio, vige un consenso politico re-
lativamente sincero sulla considerazio-
ne che in città circolano troppe auto-
mobili. Eppure gli stessi politici temo-

no una catastrofe nazionale se la gen-
te comincia a comperare meno auto-
mobili. Credo che ciò corrisponda an-
che alla realtà elvetica. Se addizionia-
mo gli impieghi diretti o indiretti dei 
costruttori e dei loro concessionari, vi 
aggiungiamo i garagisti e tutte le altre 
professioni legate al mondo dell’auto-
mobile, otteniamo una fetta importan-
te del mercato occupazionale. Questo 
mi sembra il vero nocciolo del proble-
ma: come possiamo passare da un’eco-
nomia ampiamente fondata sull’auto-
mobile a un’economia capace di forni-
re impieghi con qualcos’altro? E qui sta 
la mia paura per il 2050. 

(traduzione)
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La Confederazione, con il Piano settoriale 

dei trasporti, fornisce una visione generale 

dello stato e dello sviluppo a livello nazio-

nale dei diversi vettori di trasporto. Esso ri-

guarda la strada, la ferrovia, l’aeronautica 

nonché, nei limiti di competenze della Con-

federazione, la navigazione. Il piano setto-

riale fissa gli obiettivi, i principi e le priorità 

per un’evoluzione coordinata e sostenibile 

delle reti di trasporto d’importanza nazio-

nale. Indica, inoltre, quali sono gli ambiti in 

cui potrebbero sorgere dei problemi e quali 

sono le esigenze da considerare nella ricer-

ca di soluzioni. 

Michel Matthey
michel.matthey@are.admin.ch

Favorire uno sviluppo sostenibile

delle reti di trasporto
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Il Piano settoriale dei trasporti costi-
tuisce una base coordinata, transvet-
toriale e orientata agli obiettivi della 
sostenibilità per le decisioni del Con-
siglio federale e dell’Amministrazione 
nel settore dell’infrastruttura di tra-
sporto. È, inoltre, la base per la coor-
dinazione dei compiti di Confederazio-
ne e Cantoni nell’elaborazione e ap-
provazione dei piani direttori cantona-
li e nell’elaborazione e valutazione dei 
progetti d’agglomerato. 
Tra i dossier più importanti nel settore 
dell’infrastruttura dei trasporti si an-
noverano lo sviluppo futuro dell’infra-
struttura ferroviaria, la definizione del-
la rete stradale, la Riforma delle ferro-
vie 2, l’attuazione del Fondo infrastrut-
turale, i programmi di costruzione delle 
strade nazionali e gli accordi sulle pre-
stazioni con le imprese ferroviarie. La 
Confederazione, inoltre, prende deci-
sioni nell’ambito dell’infrastruttura dei 
trasporti laddove rilascia concessioni 
e autorizzazioni o concede sussidi per 
progetti in materia. Il Piano settoria-
le dei trasporti dovrebbe assicurare, a 
medio e lungo termine, una migliore 
coerenza delle decisioni della Confe-
derazione in materia d’infrastrutture di 
trasporto, un impiego più efficiente dei 
mezzi f inanziari della Confederazione 
e un’evoluzione sostenibile dell’infra-
struttura di trasporto. Esso contribui-
sce ad una migliore armonizzazione dei 
progetti, permette di evitare doppio-
ni e di sfruttare al meglio le eventua-
li sinergie. Aiuta, quindi, a risparmiare 
tempo, denaro ed energia. 

Mettere in atto le «Linee guida per 
l’ordinamento del territorio svizzero»

Il Piano settoriale dei trasporti si oc-
cupa dell’infrastruttura del trasporto 
individuale motorizzato, del trasporto 
pubblico e al traffico lento. Esso assi-
cura la coordinazione di tutti i vetto-
ri di trasporto (strada, rotaia, aria, ac-
qua) per il trasporto merci e passeg-
geri. 

Ne risultano tre obiettivi ai sensi del-
la «Strategia per uno sviluppo sosteni-
bile 2002».
• Tutti i gruppi della popolazione e tut-
te le parti del Paese devono avere ac-
cesso ad una mobilità sicura. I rapporti 
di scambio tra le regioni del Paese e con 
l’estero devono essere possibili mini-
mizzando le ripercussioni negative del 
traffico sulla qualità della vita (dimen-
sione società). 
• Lo sviluppo economico va sostenuto, 
e le esigenze di mobilità vanno soddi-
sfatte nel modo più efficiente possibi-
le dal punto di vista economico. Inoltre, 
le spese dell’ente pubblico per gli inve-
stimenti in nuove infrastrutture e i costi 
successivi devono restare ad un livello 
sopportabile (dimensione economia). 
• La mobilità va pensata e realizzata in 
modo rispettoso dell’ambiente e dei pa-
rametri energetici. Le ripercussioni ne-
gative per l’uomo e l’ambiente sono da 
ridurre al minimo (dimensione ambien-
te). 

Gli obiettivi, le strategie e le priorità 
del Piano settoriale dei trasporti so-
no orientati all’attuazione dei postula-
ti delle «Linee guida per l’ordinamento 
del territorio svizzero» e cioè il siste-
ma urbano svizzero integrato, il colle-
gamento alla rete di trasporti europea, 
il rafforzamento dei territori rurali e 
l’urbanizzazione centripeta. 

Prospettive generali con particolare 
riguardo per le regioni

I l Piano settoriale effettua un’analisi 
dell’infrastruttura di trasporto esisten-
te e già decisa dal punto di vista eco-
nomico, sociale ed ecologico. Esso in-
forma sulla dimensione e l’importanza 
dei problemi cui andremo incontro du-
rante i prossimi vent’anni e ne deduce 
le necessità d’intervento della Confe-
derazione. 
Gli obiettivi, le strategie e le priorità 
definite nel piano settoriale per lo svi-
luppo dell’infrastruttura di trasporto 
applicano la strategia del Consiglio fe-

derale per uno sviluppo sostenibile e 
tengono in considerazione gli intenti di 
altre politiche federali (politica dei tra-
sporti, politica d’ordinamento del ter-
ritorio, politica dell’ambiente, politica 
finanziaria, vedi f ig.1). 
Il piano settoriale affronta i problemi 
d’infrastruttura partendo da una pro-
spettiva generale. Tuttavia, esso non si 
limita a una visione astratta, ma tiene 
conto delle peculiarità delle singole re-
gioni ed orienta le misure della Confe-
derazione in funzione delle prospettive 
di sviluppo dei Cantoni (vedi f ig.2). 

Inglobare una visione esterna

I l Piano settoriale dei trasporti tiene 
conto delle prime stesure delle parti 
concettuali relative ad un piano set-
toriale Strada e ad un piano settoria-
le Ferrovia/trasporti pubblici passati 
nel 2002 attraverso processi di con-
sultazione e di partecipazione a livel-
lo nazionale. Ha accolto le proposte al-
lora espresse coordinando i vettori di 
trasporto e approfondendo la collabo-
razione con i Cantoni. Inoltre, stabili-
sce obiettivi, strategie e misure a livel-

A1 Mantenere la funzionalità delle 
infrastrutture di trasporto per la so-
cietà e l’economia.
A2 Migliorare la qualità dei colle-
gamenti tra gli agglomerati e i centri.
A3 Garantire l’accessibilità delle 
regioni rurali e dei centri turistici e 
garantire il servizio universale.
A4 Promuovere lo sviluppo centri-
peto degli insediamenti e migliorare 
la qualità degli spazi insediativi.
A5 Garantire la sicurezza dei tra-
sporti.    
A6 Ridurre l’impatto ambientale e 
preservare le risorse vitali naturali.
A7 Creare un rapporto costi/bene-
fici positivo e mantenere a livelli so-
stenibili le spese pubbliche.

Fig.1: Obiettivi della politica in materia 
d’infrastruttura di trasporto
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lo territoriale. L’elaborazione del pia-
no settoriale è avvenuta in stretta col-
laborazione con i servizi federali con 
attività d’incidenza territoriale e con 
i Cantoni. I risultati intermedi dei va-
ri lavori sono stati discussi, tra il feb-
braio 2004 e il giugno 2005, in nove 
workshop con i rappresentanti dei Can-
toni. Sono stati specialmente trattati 
i risultati dell’analisi della situazione, 
l’orientamento generale della politica 
dell’infrastruttura dei trasporti e i prin-
cipi d’intervento della Confederazione 
nei diversi settori. Al f ine di armonizza-
re gli obiettivi, i principi e le priorità re-
lativi alla pianificazione dell’infrastrut-
tura dei trasporti con gli obiettivi dello 
sviluppo sostenibile, la documentazio-
ne relativa al piano settoriale è stata 
valutata, nell’ottica della sostenibilità, 

da esperti esterni. L’obiettivo di que-
sta valutazione era di riconoscere pre-
cocemente eventuali disequilibri tra le 
tre dimensioni della sostenibilità e cioè 
ambiente, società ed economia e quin-
di apportare delle migliorie. 

La base partenariale è di grande 
valore

I principi e le regole contenuti nel pia-
no settoriale riguardanti la pianif ica-
zione e la coordinazione di progetti re-
lativi all’infrastruttura di trasporto mi-
rano a contribuire a una migliore armo-
nizzazione dei vettori di trasporto, ad 
assicurare la coordinazione con lo svi-
luppo degli insediamenti e ad orienta-
re maggiormente i progetti in funzione 

Fig.2: Possibilità d’intervento nel settore della pianificazione dell’infrastruttura di trasporto 

della sostenibilità. Anche nelle prossi-
me fasi della pianificazione si attribui-
sce grande importanza alla coopera-
zione su base partenariale con i Canto-
ni per quanto riguarda i concetti setto-
riali o territoriali, i piani direttori can-
tonali, i progetti d’agglomerato o i pro-
getti singoli. 

(traduzione)

Michel Matthey (1947), arch. 

dipl. ETH, urbanista FSU, di-

rige la Sezione Pianificazio-

ne dei trasporti e delle in-

frastrutture presso l’ARE. È 

specializzato in questioni di 

pianificazione del territorio 

a livello sovralocale. 
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Piano settoriale dei trasporti Piano direttore Progetto d’agglomerato
(parte insediamento e trasporti)

Basi legali Legge sulla pianificazione del territo-
rio LPT art. 13

Legge sulla pianificazione del territorio 
LPT art. 6-12

Legge sul fondo infrastrutturale 
(LFIT) e legge federale concernente 
l’utilizzazione dell’imposta sugli oli mi-
nerali a destinazione vincolata LUMin 
(in preparazione).

Obiettivo Coordinazione delle attività ad inci-
denza territoriale della Confederazio-
ne nel settore dei trasporti  in sintonia 
con le prospettive di sviluppo territo-
riale dei Cantoni.

Coordinazione tra i temi delle attivi-
tà ad incidenza territoriale di tutti i 
livelli statali sul territorio cantonale, 
ad esempio nell’ambito dei trasporti, 
dell’insediamento e del paesaggio e 
orientamento in funzione dello svilup-
po territoriale auspicato.

Piano di misure coordinato e prioriz-
zato a lungo termine insediamento e 
trasporti, la cui attuazione è sostenuta 
finanziariamente dalla Confederazione.

Contenuto Obiettivi e principi generali, priorità e 
disposizioni di coordinazione che in-
quadrano le attività della Confedera-
zione nel settore dei trasporti.

Obiettivi, principi, priorità e disposizio-
ni di coordinazione relativi al territorio 
che inquadrano le attività di tutti i livel-
li statali sul territorio cantonale. 

Misure priorizzate e definite degli ag-
glomerati per l’orientamento dello 
sviluppo dell’insediamento e per tutti 
i vettori di trasporto.

Responsabilità Confederazione (in collaborazione con 
i Cantoni); adozione da parte del Con-
siglio federale.

Cantoni (in collaborazione con la Con-
federazione e i Cantoni vicini). approva-
zione da parte del Consiglio federale.

Il Cantone o un ente responsabile au-
tonomo a livello d’agglomerato (stabi-
lito dal Cantone); valutazione da parte 
della Confederazione e stanziamento 
dei  crediti da parte del Parlamento fe-
derale (decreto finanziario).

Obbligatorietà Obbligo di considerazione per le auto-
rità a tutti i livelli: un nuovo progetto 
va pianificato e realizzato nel quadro 
prescritto dal piano settoriale. 

Obbligo di considerazione per le auto-
rità a tutti i livelli: un nuovo progetto 
va pianificato e realizzato nel quadro 
prescritto dal piano direttore. 

Obbligo d’attuazione: le prestazioni 
della Confederazione e degli enti re-
sponsabili sono stabilite sulla base del 
decreto finanziario. 

Legami con gli 
strumenti di
finanziamento
dell’infra-
struttura dei 
trasporti

Stabilisce il quadro entro il quale pos-
sono essere impiegati gli strumenti 
di finanziamento. Ad esempio, il Pro-
gramma pluriennale per la costruzione 
delle strade nazionali, il decreto FTP, 
il Fondo infrastrutturale o gli accordi 
sulle prestazioni con le imprese fer-
roviarie.

Stabilisce le condizioni quadro per 
progetti e misure realizzabili con 
gli strumenti di finanziamento per 
l’infrastruttura dei trasporti.

I progetti d’agglomerato sono un pre-
supposto per l’accesso ai sussidi del 
Fondo infrastrutturale (parte traffico 
d’agglomerato). L’efficacia del progetto 
d’agglomerato viene misurata secondo 
criteri definiti ed influisce sulla misura 
della partecipazione della Confedera-
zione. 

Correlazioni Evidenzia come la Confederazione in-
tende adempiere i suoi compiti in ma-
teria di trasporti e stabilisce, quindi, le 
condizioni quadro per i piani diretto-
ri e i progetti d’agglomerato. Inoltre, 
il piano settoriale è uno strumento 
d’attuazione per le misure del proget-
to d’agglomerato, in particolare per le 
misure relative alle infrastrutture di 
competenza della Confederazione.

Illustra il modo in cui il Cantone in-
tende gestire il suo sviluppo territo-
riale e stabilisce quindi le condizioni 
quadro per i piani settoriali federali, 
per i piani direttori dei Cantoni confi-
nanti e per i progetti d’agglomerato. Il 
piano direttore, inoltre, è uno strumen-
to per la messa in atto delle misure del 
progetto d’agglomerato, in particolare 
quelle che riguardano l’insediamento o 
esterne al perimetro dell’agglomerato.

Il lustra le intenzioni di sviluppo 
dell’agglomerato del Cantone e dei 
Comuni in relazione a insediamento e 
trasporti, e costituisce quindi la base 
per i piani settoriali della Confedera-
zione e per i piani direttori cantonali. 
Il progetto d’agglomerato dev’essere 
coordinato con il piano direttore can-
tonale e il piano settoriale: i contenuti 
rilevanti vanno inclusi nel piano diret-
tore.

I progetti d’agglomerato sono uno strumento nuovo nell’ambito della politica dei trasporti e dello sviluppo territoriale. Il loro collocamento nel 
sistema di pianificazione e la valutazione della loro valenza risultano difficili anche per gli esperti del ramo. Il seguente confronto è inteso come 
contributo alla chiarificazione. L’obiettivo è di evidenziare le analogie, le differenze e i rapporti che intercorrono fra il piano settoriale, il piano diret-
tore e il progetto d’agglomerato in relazione all’evoluzione dei trasporti e degli insediamenti.     (traduzione)

Alexandra Bachmann, Michel Matthey und Rolf Geiger, ARE
alexandra.bachmann@are.admin.ch; michel.matthey@are.admin.ch; rolf.geiger@are.admin.ch

Terminologia – Piano settoriale, piano direttore 

e progetto d’agglomerato: un confronto siste-

matico
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