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Breve sintesi 

Con l’inaugurazione di AlpTransit si aprirà una nuova era per il traffico transalpino. I 

tempi di percorrenza fra il Ticino e il Nord delle Alpi saranno praticamente dimezzati. 

Ciò avrà delle conseguenze sulla domanda di mobilità su rotaia, che prevedibilmente 

aumenterà in misura maggiore rispetto a quella del traffico individuale motorizzato. I 

tempi di percorrenza ridotti per raggiungere il Canton Ticino avranno delle conseguen-

ze tangibili per il turismo e per le relazioni commerciali con il Nord delle Alpi. AlpTransit, 

dal profilo territoriale, favorirà con ogni probabilità una spartizione policentrica. Se se-

guita da adeguate misure fiancheggiatrici, AlpTransit rappresenterà una straordinaria 

opportunità per lo sviluppo territoriale ed economico del Canton Ticino. 
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Kurzfassung 

Mit der Eröffnung der neuen Eisenbahn-Alpentransversale wird eine neue Ära für den 

alpenquerenden Verkehr eröffnet. Die Reisezeit zwischen dem Tessin und der Alpen-

Nordseite halbiert sich damit fast. Dies wird Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage 

auf der Schiene haben. Voraussichtlich wird damit die Verkehrsnachfrage auf der 

Schiene stärker zunehmen als der motorisierte individualverkehr. Die reduzierten Rei-

sezeiten um den Tessin zu erreichen, werden konkrete Folgen für den Tourismus und 

für die Geschäftsbeziehungen haben. AlpTransit wird wahrscheinlich zusätzlich eine 

polyzentrische Entwicklung auslösen und fördern. AlpTransit wird eine einzigartige Ge-

legenheit für die zukünftige räumliche und wirtschaftliche Entwicklung des Kantons 

Tessin darstellen, wenn zusätzlich flankierende Massnahmen ergriffen werden. 
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1 Introduzione 

1.1 Contesto 

Con l’apertura della nuova trasversale ferroviaria alpina (NTFA) si aprirà una nuova era 

per il traffico transalpino. Grazie ad essa, la Svizzera intende realizzare uno dei suoi o-

biettivi in materia di politica dei trasporti, ossia il trasferimento del traffico pesante 

transalpino dalla strada alla ferrovia. In questo modo la Svizzera vuole far fronte ai flus-

si di traffico persone e merci attraverso le Alpi in costante aumento. Grazie alle nuove 

gallerie di base attraverso le Alpi e al potenziamento delle tratte d’accesso, i collega-

menti nord-sud nel traffico merci e viaggiatori diventeranno più brevi, rapidi ed effi-

cienti (AlpTransit San Gottardo SA, 2005, 2). Con la messa in esercizio della galleria di 

base del San Gottardo (GBG) – la parte più importante della NTFA – e del Monte Ceneri 

(GBC) prevista il 2017 rispettivamente per il 2019, si ridurranno notevolmente i tempi di 

percorrenza della tratta ferroviaria Zurigo-Milano, quindi anche dal Ticino verso il resto 

della Svizzera. A questo sviluppo saranno legati nuovi concetti d’offerta e, vista la mi-

gliore accessibilità del Canton Ticino, molto probabilmente ci si potrà attendere un 

nuovo incremento della domanda del traffico passeggeri tra il Ticino e il Nord delle Alpi. 

Nuove offerte di mobilità portano infatti nella maggior parte dei casi a nuove o ulteriori 

domande di trasporto.  

Figura 1 Confronto del tempo di percorrenza secondo le fasi di realizzazione nel tra-
sporto passeggeri Zurigo-Milano 

 

Fonte: AlpTransit San Gottardo SA (2005) 
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La realizzazione di AlpTransit aprirà nuove prospettive per l’organizzazione territoriale, 

la gestione della mobilità e lo sviluppo dell’economia per il Canton Ticino. Dal profilo 

della mobilità AlpTransit consentirà di allacciare efficacemente il Ticino al resto della 

Svizzera e alla rete ferroviaria europea. Occorrerà pure che AlpTransit sviluppi le migliori 

sinergie con il sistema ferroviario regionale TILO (Lucchini-David-Mariotta SA, SMA und 

Partner, 2006, 3). Con la galleria del Monte Ceneri anche i collegamenti interni al Can-

tone, sia tra Bellinzona e Lugano, che tra Locarno e Lugano si ridurranno1. “AlpTransit e 

TILO rappresentano due progetti importanti che contribuiranno a plasmare il futuro del 

Cantone, aprendo nuove opportunità per lo sviluppo del territorio su scala regionale e 

locale” (De Gottardi, 2006, 40).  

Secondo quanto risulta dalle analisi del microcensimento sul comportamento nel traf-

fico del 2005 (BfS, 2007) negli ultimi 10 anni le abitudini e il comportamento della popo-

lazione svizzera in materia di trasporti sono cambiati: la mobilità è aumentata e le per-

sone sono disposte a investire sempre più tempo per i propri spostamenti. Spesso le 

cause dei cambiamenti delle abitudini delle persone sono da ricondurre a miglioramen-

ti nella situazione di base. 

Il Piano Direttore del Canton Ticino prevede uno sviluppo del territorio sostenibile. Il po-

tenziamento della rete dei trasporti pubblici, così come la limitazione della dispersione 

degli insediamenti rappresentano due strategie di natura diversa, ma entrambe atte a 

sostenere questo ambizioso obiettivo e a dare una risposta al continuo aumento della 

richiesta di mobilità. Quindi, da un lato si delinea il fronte trasportistico che mira a far 

diminuire gli effetti nocivi della mobilità individuale (agisce quindi sugli effetti) e 

dall’altro, il fronte degli insediamenti che ambisce a limitare l’incremento della doman-

da della mobilità (agisce perciò sulle cause). 

1.2 Obiettivi e area di lavoro 

Nuove vie di comunicazione plasmano lo spazio in cui viviamo. La messa in esercizio 

della nuova trasversale ferroviaria e quelle che potrebbero essere le sue conseguenze, 

sono già da parecchi anni tema di discussione, sia tra coloro che fanno della pianifica-

zione territoriale e viaria il loro mestiere, sia a livello politico, così come tra la gente co-

mune. Molti progetti preliminari (studi di fattibilità, la linea del tracciato, ecc.) sono già 

                                                 
1 Tempi di percorrenza tra Bellinzona e Lugano: 12 minuti, invece degli attuali 27-31; tra Locarno e Lugano: 20-25 mi-

nuti, invece dei 48 di oggi (http://www.lugano.ch/trasporti, 6 luglio 2009). 
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stati elaborati e col trascorrere del tempo questo tema si è fatto sempre più d’attualità. 

Le domande senza risposta sono però ancora diverse. Siccome ai portali delle due galle-

rie di base i lavori procedono a ritmo sfrenato e all’apertura della trasversale alpina 

mancano meno di 10 anni, è ora il momento opportuno di approfondire questo tema. 

Finora non è ancora stato elaborato nessuno studio sulle conseguenze territoriali di Al-

pTransit per il Canton Ticino. Scopo di questo progetto è pertanto quello di individuare 

precocemente le possibili conseguenze di AlpTransit in modo che il Cantone possa rea-

gire in tempo utile adottando le giuste misure fiancheggiatrici. L’obiettivo principale è 

pertanto quello di identificare gli effetti con incidenza territoriale dovute al forte mi-

glioramento dell’accessibilità al Ticino grazie alle gallerie di base del San Gottardo e del 

Monte Ceneri. La riduzione di un’ora sul tempo di percorrenza è, infatti, una situazione 

molto particolare che può portare a effetti inaspettati e difficilmente prevedibili. 

L’analisi svolta nel presente lavoro prende in considerazione prevalentemente le rela-

zioni del traffico viaggiatori, visto che innanzitutto è quello che reagisce in modo più ri-

cettivo alla riduzione dei tempi di percorrenza e, in secondo luogo, perchè il traffico 

merci riveste di regola un ruolo meno rilevante per quel che riguarda l’incidenza territo-

riale. Inoltre, siccome per il momento il prolungamento della tratta verso Sud è ancora 

in fase di studio, l’analisi considera principalmente le relazioni tra il Canton Ticino e il 

Nord delle Alpi.  

Nella maggior parte dei casi le analisi delle statistiche sono state fatte osservando le sei 

regioni del Ticino, vale a dire le Tre Valli (Blenio, Riviera, Leventina), il Locarnese e la Val-

lemaggia, il Bellinzonese, il Luganese, il Mendrisiotto. In alcuni casi specifici sono stati 

presi in considerazione gli agglomerati (Bellinzona, Chiasso-Mendrisio, Locarno, Luga-

no). 

1.3 Domande e tesi di lavoro 

Il Canton Ticino si troverà presto confrontato con una nuova importante sfida: lo svi-

luppo del suo territorio a seguito della realizzazione di AlpTransit. Nell’ambito del pre-

sente lavoro, si è cercato di dare risposta alle seguenti domande: 

• Quali conseguenze avrà AlpTransit sulla domanda di mobilità dalla Svizzera tede-
sca verso il Ticino? 

• In che modo si ripercuoteranno le nuove condizioni di raggiungibilità sul territorio 
del Canton Ticino? 
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• Quali saranno le conseguenze economiche di AlpTransit, in modo particolare nel 
settore turistico e relativamente all’attrattività del Canton Ticino per relazioni 
commerciali? 

• Quali saranno le conseguenze territoriali di AlpTransit? Le attuali riserve insediati-
ve sono sufficienti per accogliere e soddisfare le esigenze portate da AlpTransit? Ci 
sono potenzialità che possono essere sfruttate grazie ad una pianificazione mira-
ta? Si riuscirà per esempio ad approfittare dell’introduzione di questa nuova strut-
tura e per migliorare il servizio dei trasporti pubblici regionali densificando in mo-
do razionale gli insediamenti? In alte parole: lo sviluppo della zona insediativa po-
trà trarre effetti positivi dall’arrivo di AlpTransit? 

Queste domande sono servite da spunto per formulare le seguenti tesi: 

1. Vista la crescente disponibilità delle persone a percorrere sempre più chilometri per 

gli spostamenti giornalieri e grazie alla riduzione dei tempi di percorrenza, la do-

manda di mobilità su ferrovia lungo l’asse del San Gottardo aumenterà sensibil-

mente. 

 

2. L’economia del Canton Ticino trarrà vantaggi dalla nuova infrastruttura ferroviaria: 

A. La durata media dei soggiorni tenderà a diminuire ulteriormente, ma sarà com-

pensata da un netto aumento del turismo di giornata. 

B. Le relazioni saltuarie, per lo più di natura commerciale, tra il Ticino e il Nord del-

le Alpi si intensificheranno. Per uno spostamento sistematico di pendolari man-

cheranno invece i presupposti, poichè il tempo di percorrenza (superiore a 

un’ora) sarà ancora troppo elevato. 
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3. AlpTransit avrà degli influssi sull’organizzazione territoriale del Canton Ticino: 

A. Gli influssi di AlpTransit saranno percepiti maggiormente dalle località diretta-

mente servite dalla nuova infrastruttura. Questo farà aumentare il divario tra 

centro e periferia. 

B. La nuova infrastruttura ferroviaria permetterà al Ticino di migliorare la situa-

zione viaria in favore dei trasporti pubblici (spostamento della ripartizione mo-

dale) e di favorire la costruzione rispettivamente la densificazione delle zone a-

diacenti alle stazioni. 

C. La costruzione di residenze secondarie non aumenterà a dismisura dopo 

l’apertura di AlpTransit. 

1.4 Struttura del rapporto 

Il presente studio si suddivide in cinque capitoli: dopo questo primo capitolo introdutti-

vo nel quale si è cercato di illustrare il contesto generale in cui si colloca il presente la-

voro, gli obiettivi che si intendono raggiungere e le tesi che si vorrebbero verificare, se-

guono nel secondo capitolo le spiegazioni dei metodi utilizzati per le analisi (quantitati-

va e qualitativa). Nel terzo capitolo sono dapprima esposte le basi legali su cui poggia 

AlpTransit, le strategie pianificatorie e le linee direttrici cantonali, mentre nel secondo 

sottocapitolo vengono commentati quegli aspetti della situazione geografica, demo-

grafica, economica e della mobilità nel Canton Ticino che fungono da base per i ragio-

namenti durante il lavoro. Nel quarto capitolo – la parte centrale di questo lavoro – so-

no poi presentati i risultati, ossia le valutazioni sull’evoluzione attesa. In una prima par-

te sono definite alcune condizioni quadro su cui si basa il lavoro, è illustrato in dettaglio 

il significato della riduzione dei tempi di percorrenza e sono presentati alcuni risultati di 

approfondimenti simili già eseguiti in passato in altre regioni. Le valutazioni per il Tici-

no sono poi descritte in tre sottocapitoli che rispecchiano l’ordine delle tesi formulate 

(tema dello sviluppo della domanda di mobilità, delle conseguenze economiche e di 

quelle territoriali). Infine si è cercato di formulare alcune conclusioni su come potrebbe 

presentarsi il Ticino fra vent’anni, dopo che due opere importantissime per la politica 

dei trasporti, saranno in funzione, e di abbozzare qualche raccomandazione che si spera 

possa essere utile per le autorità cantonali. 
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2 Procedimento metodologico 

Si presuppone che la messa in esercizio delle due gallerie di base (San Gottardo e Monte 

Ceneri) avrà una conseguenza diretta sul traffico da e verso il Canton Ticino. Il Ticino sa-

rà infatti favorito da un’ottima accessibilità su rotaia. Per rispondere alle domande for-

mulate nel capitolo precedente si è optato per un metodo multi-strutturale. Parallela-

mente sono stati svolti due tipi di analisi indipendenti: una quantitativa e una qualita-

tiva. Si tratta in prima linea di una valutazione ex-ante, ossia una ricerca di nessi e una 

valutazione delle prospettive compiuta prima della conclusione del progetto in fase di 

realizzazione2. 

2.1 Analisi quantitativa 

Le statistiche e i valori elaborati nei documenti già disponibili costituiscono la base per 

l’analisi quantitativa. Durante l’interpretazione dei risultati sono stati tenuti in conside-

razione due eventi che hanno influenzato in modo particolare la storia ferroviaria tici-

nese: l’entrata in servizio della linea ferroviaria del San Gottardo nel 1882 e l’apertura 

della galleria stradale del San Gottardo (A2) nel 1980. 

Punto di partenza per le considerazioni è la valutazione dello sviluppo del traffico viag-

giatori negli anni. In prima analisi è stata osservata l’evoluzione del numero di viaggi al 

giorno durante gli ultimi sessant’anni, vale a dire partendo dalla metà del secolo scorso 

fino ad oggi3. Si è trattato in questo caso di osservare lo sviluppo dell’utilizzo della fer-

rovia: quando ci sono stati dei picchi o sono risultate delle evidenti particolarità? Per 

quali motivi? 

Oltre all’osservazione di questa evoluzione, si sono prese in considerazione le prospetti-

ve del traffico viaggiatori per l’anno 2030 elaborate sotto forma di scenari dall’ARE (ARE, 

2006b). Un terzo metodo per analizzare la domanda di mobilità prima e dopo la messa 

in esercizio della GBG e della GBC è stato quello di utilizzare i dati del modello nazionale 

del traffico, osservando le correnti del traffico di oggi e le previsioni per il 2030 (spo-

                                                 
2 Wirtschaftslexikon (www.wirtschaftslexikon24.net, 19.07.2009). 

3 Le statistiche più recenti risalgono al 2007 (Alpen- und grenzquerender Personenverkehr 2007, BfS 2009). 
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stamenti totali e sezioni San Gottardo e San Bernardino). Tramite un’analisi “origine-

destinazione” si può infatti studiare dove sono diretti e da dove arrivano i viaggiatori.  

Per la creazione delle matrici delle previsioni per il 2030 sono state utilizzate la struttu-

ra delle matrici dello stato attuale e altre variabili che considerano gli sviluppi socio-

economici e demografici, le ripercussioni delle modifiche dell’offerta di mobilità e le 

modifiche delle abitudini inerenti alla mobilità delle persone (ARE, 2006c, 7). Per quanto 

riguarda l’asse del San Gottardo, nelle previsioni 2030 del modello nazionale del traffi-

co, sono già considerate le gallerie di base di AlpTransit. 

2.2 Analisi qualitativa 

Tramite un’analisi qualitativa si desidera innanzitutto fare delle riflessioni, indipendenti 

da cifre, sui bisogni odierni della mobilità: cosa significherebbe per esempio se già oggi 

si potessero superare le alpi in un lasso di tempo decisamente minore? Quali settori po-

trebbero aproffitarne maggiormente? Quali meccanismi si instaurerebbero e con quali 

conseguenze? Per rispondere a queste domande si è scelto di procedere osservando 

come hanno reagito altre regioni con prerogative simili al Ticino all’apertura di nuove 

infrastrutture viarie. 

Una comprensione reale delle relazioni tra le infrastrutture di trasporto e lo sviluppo del 

territorio è possibile solamente grazie ad un’osservazione dei risultati effettivi (analisi 

ex-post). Solo in questo modo è infatti possibile elargire raccomandazioni affidabili per 

la pianificazione futura o per il controllo dei successi della politica dei trasporti attuata 

fino a quel momento. Tramite il modello d’analisi “Tripod”, sviluppato dal consorzio 

Güller Güller – Synergo – Ecorys – Inregia – P.H.A.B. – DREIF con lo scopo di determinare 

gli effetti territoriali diretti e indiretti causati dalle infrastrutture di trasporto (ARE, 

2003b), l’Ufficio federale dello sviluppo territoriale ha elaborato un progetto denomiato 

“Effetti territoriali delle infrastrutture di trasporto – imparare dal passato”. Nell’ambito 

di questo studio, considerato che le infrastrutture di trasporto modificano l’utilizzo del 

suolo, la distribuzione delle attività sul territorio e il modo di comportarsi in materia di 

trasporto, influenzando gli sviluppi a livello locale, regionale e nazionale, sono state 

studiate, per quattro casi, le relazioni tra la modifica dell’offerta di mobilità e le tra-

sformazioni del territorio interessato. L’obiettivo di questo progetto era, oltre alla cono-

scenza delle relazioni tra infrastruttura di trasporto e organizzazione territoriale, quello 

di servirsi delle conclusioni per eleborare dei punti cardini per una valutazione ex-ante 
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nel caso di nuove costruzioni di infrastrutture in futuro. Detto in altre parole: imparare 

dal passato per il futuro (ARE, 2003b, 7). 

“Tripod” si basa sul principio che gli effetti di una nuova infrastruttura viaria possono 

essere ricondotta a tre cause: gli effetti diretti del traffico (la modifica della raggiungibi-

lità in termini di tempo, costi e distanze è considerato un effetto diretto), il ruolo del po-

tenziale specifico locale e quello degli attori coinvolti (ARE, 2003a, 12).  

Figura 2 “Tripod”, rappresentazione schematica del quadro analitico 

 

Rappresentazione R. Testuri, fonte principale: ARE (2003a, 12) 

Una modifica delle infrastrutture dei trasporti muta a sua volta tutto il sistema dei tra-

sporti. Gli effetti causati da questa modifica dipendono in parte dalle potenzialità del 

comprensorio considerato (premesse di sviluppo locali, regionali e generali, contesto 

socio-economico e altre condizioni generali), e in parte dagli attori che riconoscono e 

colgono al volo le chance che si presentano (in modo particolare attori politici e 

dell’economia) e dalle condizioni quadro politiche e pianificatorie. Gli effetti territoriali 

sono poi i cambiamenti delle condizioni di sviluppo locali, così come il cambiamento 

delle relazioni territoriali (ARE, 2007b, 3). 

Sulla base di questo modello d’analisi, si è cercato di procedere in modo simile facendo 

un’analisi – semplificata – dei tre pilastri del “Tripod” anche per quel che riguarda gli ef-

fetti di AlpTransit sul territorio ticinese. Nell’ambito del presente lavoro ci si è pertanto 

posti alcuni quesiti fondamentali a cui si è cercato di dare risposta: 

• Quali sono i potenziali da prendere in considerazione? 

• Per quali settori una raggiungibilità migliore è un fattore importante? 

• Quali sono gli attori determinanti?  
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E tre sono i criteri principali presi in considerazione: 

• Il traffico: cambiamento del modo di spostarsi (per esempio sviluppo della riparti-
zione modale, cambiamento della scelta della destinazione); 

• L’economia: turismo a breve durata (turismo di giornata/del fine-settimana) e re-
lazioni commerciali, viaggi d’affari, movimenti pendolari; 

• Lo sviluppo degli insediamenti: domanda di nuove zone residenziali/ industriali/ 
d’attività. 



AlpTransit e il Ticino _____________________________________________________________________________ 03.08.2009 

11 

3 Situazione di partenza 

3.1 Premesse pianifcatorie 

3.1.1 Basi legali 

Per potenziare il trasporto pubblico e per trasferire dalla strada alla ferrovia il trasporto 

delle merci che attraversano le Alpi, l’infrastruttura ferroviaria deve essere modernizza-

ta e ampliata. La NTFA è l’elemento centrale di questo ampliamento. Nel 1992 la popo-

lazione svizzera ha votato a favore del concetto della NTFA accettandolo e approvando-

lo, e nel 1998 è seguita la votazione a favore della costruzione e del finanziamento dei 

progetti di infrastruttura dei trasporti pubblici (FTP). 

Di seguito alcuni messaggi e leggi importanti, necessari per una migliore comprensione 

del contesto in cui si colloca il progetto di AlpTransit: 

• Messaggio concernente la costruzione di una ferrovia attraverso le Alpi svizzere 
(traffico transalpino) del 23 maggio 1990 (messaggio 90.040) 

„La Confederazione per poter continuare ad adempiere i propri compiti nel traffico 

europeo di transito deve costruire una nuova ferrovia transalpina. Le vie di traffico 

sono importanti e oltre a garantire l'apertura ed i contatti a livello internazionale 

sono indispensabili al benessere e all'arricchimento culturale. (...) 

II nostro paese si trova davanti a una grande sfida: la costruzione di una nuova 

ferrovia transalpina il cui nucleo centrale sarà costituito da due gallerie di base ri-

spettivamente della lunghezza di circa 50 e 28 chilometri.“ 

• Costituzione federale, Art. 84 (1999) 

Art. 84 Transito alpino 1  La Confederazione protegge la regione alpina dal-

le ripercussioni negative del traffico di transito. Limita il 

carico inquinante del traffico di transito a una misura 

inoffensiva per l’uomo, la fauna, la flora e i loro spazi vi-

tali. 

2  ll traffico transalpino per il trasporto di merci at-

traverso la Svizzera avviene tramite ferrovia. Il Consiglio 
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federale prende le misure necessarie. Eccezioni sono 

ammissibili soltanto se indispensabili. Esse devono es-

sere precisate dalla legge.  

3  La capacità delle strade di transito nella regione 

alpina non può essere aumentata. Sono eccettuate le 

strade di circonvallazione che sgravano gli abitati dal 

traffico di transito. 

• Messaggio sulla panoramica FTP (finanziamento dei progetti di infrastruttura dei 
trasporti pubblici) del 17 ottobre 2007 (messaggio 07.082) 

„Creare con la nuova 

trasversale ferroviaria 

(NTFA) le premesse 

per il trasferimento su 

rotaia del trasporto di 

merci attraverso le Al-

pi“ 

 

Con la NTFA viene costruita una tratta pianeggiante at-

traverso le Alpi, destinata ad aumentare le prestazioni 

del trasporto merci su rotaia e a fornire le risorse neces-

sarie al trasferimento su rotaia del trasporto merci at-

traverso le Alpi. In questo modo la NTFA serve alla rea-

lizzazione dell’articolo sulla protezione delle Alpi (art. 

84 Cost).  

Ma la NTFA riveste una notevole importanza anche per 

il trasporto di viaggiatori grazie al ragguardevole ri-

sparmio di tempo nei viaggi verso e da Ticino e Vallese, 

come anche verso l’aera economica di Milano. La NTFA 

asseconda dunque gli obiettivi della politica dei tra-

sporti svizzera per garantire trasporti conformi alle esi-

genze su tutto il territorio nazionale. 

3.1.2 Il quadro di riferimento cantonale 

La pianificazione ticinese è regolata dalla Legge federale sulla pianificazione del territo-

rio (LPT del 22 giugno 1979) e dalla Legge cantonale di applicazione della legge federale 

sulla pianificazione del territorio (LALPT del 23 maggio 1990). Il Piano Direttore Cantona-

le (art. 12 ss. LALPT) rappresenta lo strumento strategico principale, atto ad assicurare 

una pianificazione compatta del territorio. Per raggiungere questo scopo il Cantone ha 

definito diversi obiettivi che vengono suddivisi in quattro temi: patrimonio, rete urbana, 

mobilità e vivibilità (DT, 2007, 7). 

La gestione del territorio e l’uso efficace delle sue risorse passa attraverso 

l’organizzazione e la gestione della mobilità. Ci si muove su un sistema spaziale a tre 
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scale: quella internazionale/nazionale (per questa dimensione si pensa ad esempio ad 

AlpTransit, col relativo allacciamento alla rete ferroviaria italiana), quella cantonale (in 

questo caso l’elemento portante è TILO) e la scala regionale (pensando ai piani regionali 

dei trasporti). A livello strategico la mobilità deve essere coordinata con lo sviluppo de-

gli insediamenti, ad esempio favorendo poli di sviluppo ben situati sul territorio evitan-

do la dispersione di aree industriali, tramite un’adeguata accessibilità, e promuovendo 

gli insediamenti in corrispondenza delle stazioni, delle fermate dei servizi pubblici e dei 

nodi intermodali. 

Nell’ambito tematico “mobilità” si intende raggiungere i seguenti obiettivi (DT, 2007, 

89): 

• Promuovere una rete integrata moderna, funzionale e sicura di collegamenti viari 
e di trasporto pubblico con:  

– il sostegno al progressivo trasferimento del trasporto di merci in transito 
dalla strada alla ferrovia;  

– l’attuazione dei piani regionali dei trasporti e dei programmi di conservazio-
ne e di rinnovo delle infrastrutture; 

– la garanzia di collegamenti viari e di un’offerta di base di trasporto pubblico 
in tutte le regioni del Cantone;  

– la valorizzazione della tratta ferroviaria di montagna del San Gottardo. 

• Incentivare la complementarità e una più equilibrata ripartizione modale tra i di-
versi mezzi di trasporto secondo il contesto territoriale, sostenendo in particolare:  

– il trasporto pubblico tra e negli agglomerati;  

– la mobilità combinata e il traffico lento;  

– la gestione coordinata dei posteggi negli agglomerati. 

• Sostenere l’ammodernamento e il completamento della rete ferroviaria, con 
l’estensione di AlpTransit fino al confine (area Chiasso-Como) e il collegamento 
con Milano; così come con la realizzazione di un nuovo collegamento per Varese 
e l’aeroporto intercontinentale di Milano-Malpensa. 

• Realizzare il nuovo sistema ferroviario regionale Ticino-Lombardia (TILO) assicu-
rando collegamenti efficienti all’interno di Città-Ticino e con gli agglomerati della 
regione insubrica, e promuovendo progetti di sviluppo economico e urbanistico 
in corrispondenza delle stazioni. 
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• Sostenere il completamento della rete delle strade nazionali con la realizzazione 
della Stabio est-Gaggiolo e l’allacciamento del Locarnese, e garantirne funzionali-
tà e sicurezza. 

• Mantenere, attraverso le necessarie infrastrutture, l’integrazione di Lugano-Agno 
nella rete dei collegamenti aerei di linea con i principali centri economici e turisti-
ci svizzeri ed europei. 

Nell’ambito tematico “rete urbana” si affronta principalmente l’organizzazione territo-

riale del Cantone e si mira ad adempiere i seguenti obiettivi (DT, 2007, 83): 

• Migliorare l’integrazione del Cantone nella rete delle città svizzere, lombarde ed 
europee, qualificandosi quale regione strategica nel contesto alpino, così come 
rivalutare lo spazio alpino promuovendo con i cantoni limitrofi progetti comuni 
di sviluppo territoriale e promuovere la competitività di Città-Ticino quale siste-
ma policentrico; 

• Rafforzare gli agglomerati attraverso le aggregazioni, la collaborazione a scala re-
gionale e la realizzazione di progetti sovra-comunali; 

• Favorire un uso parsimonioso e sostenibile del territorio, in particolare attraverso:  

– il contenimento dell’estensione degli insediamenti (cioè la concentrazione 
dell'insediamento e un impedimento della proliferazione delle case seconda-
rie, poichè la presenza di una quota elevata di residenze secondarie 
all’interno della zona edificabile è contraria al principio di uno sviluppo so-
stenibile, in virtù della loro bassa intensità di utilizzo); 

– un’utilizzazione razionale dei terreni non edificati già attribuiti alla zona edi-
ficabile;  

– un incremento della densità insediativa e della mescolanza funzionale, nel 
rispetto delle specificità urbanistiche e sociali di ogni luogo;  

– la riqualifica delle aree e degli impianti in disuso. 

• Individuare comparti di valenza cantonale e regionale da promuovere quali poli di 
sviluppo economico, con il supporto di servizi e infrastrutture e tramite 
un’adeguata progettazione urbanistica; 

• Gestire i grandi generatori di traffico, in particolare i centri di vendita e del tempo 
libero, individuando le ubicazioni più adeguate. Nelle aree già insediate da queste 
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strutture, promuovere progetti di riqualifica e migliorare l’accessibilità con i tra-
sporti pubblici. 

• Promuovere spazi pubblici di qualità, attrattivi e sicuri. 

• Promuovere, in particolare nel fondovalle e nella fascia collinare, una rete di spazi 
verdi per lo svago e il tempo libero, da integrare con la protezione della natura, 
l’uso agricolo e la gestione del bosco. 

Nella pianificazione direttrice ticinese, oltre al PD, esistono altri strumenti importanti: 

piani comprensoriali attuati sia in forma autonoma, sia nell’ambito dei Piani regionali 

dei trasporti (PTM, PTL, PTLVM, PTB). L’obiettivo dei PRT, elaborati dalle Commissioni re-

gionali dei trasporti (CRT), è quello di determinare, entro un comprensorio territoriale 

specifico e per un orizzonte temporale di almeno un decennio, gli interventi e le misure 

che soddisfano i bisogni di mobilità. Essi si basano sull’intermodalità, promuovono in 

modo coordinato i diversi vettori di trasporto e sostengono gli indirizzi d’organizzazione 

territoriale fissati dal PD (Blotti, 2007, 31). 

3.2 La situazione in Ticino 

Al fine di poter individuare i possibili effetti con incidenza territoriale, è innanzitutto 

necessario fotografare la situazione del Ticino oggi e osservare la sua evoluzione duran-

te gli anni passati. 

3.2.1 Situazione geografica e demografica 

Il Canton Ticino è caratteristico per la sua posizione geografica. Esso è attraversato da-

gli assi ferroviario e stradale del San Gottardo – indubbiamente assi con un ruolo stori-

co considerevole – che esercitano una forte attrattività per i traffici nord-sud. Oltre a 

questo, anche la situazione di zona di confine conferisce al Cantone una nota particola-

re. 

Il Ticino con una superficie di 2'812,46 km2 risulta avere una densità demografica di ca. 

117 abitanti/km2. Questa densità minore rispetto alla media nazionale (247 ab./km2) è 

dovuta principalmente alla topografia del Cantone e la presenza di numerose e ampie 

valli laterali. Nella cartina seguente è rappresentata la densità demografica per comune 

in cui si distingue bene lo schema del Cantone con una densità molto ridotta al di fuori 

degli agglomerati. 
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Figura 3 Densità demografica in abitanti per km2 (popolazione residente 2000) 

 

Rappresentazione R. Testuri, fonte dati: USTAT Bellinzona (2008) 
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Uno schema simile è visibile anche nella cartina a seguito in cui è rappresentata l’area 

insediativa edificata per ogni abitante nei vari comuni. 

Figura 4 Area insediativa edificata (m2) per abitante (popolazione residente 2000) 

 

Rappresentazione R. Testuri, fonte dati: USTAT Bellinzona (2008) 
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Dall’inizio del secolo scorso la popolazione in Ticino è più che raddoppiata passando dai 

138'600 nel 1900 ai circa 330'000 abitanti che contava al 31 dicembre 20074. La maggior 

parte della popolazione si concentra oggi su 15% di tutto il territorio cantonale, vale a 

dire sul fondovalle. L’area del fondovalle ospita l’80% della popolazione e circa il 90% 

dei posti di lavoro (De Gottardi, 2003, 6).  

Figura 5 Incremento della popolazione in Ticino e in Svizzera dal 1900, ed evoluzione 
della popolazione per regioni (1960, 1980, 2000, 2007) 

  

Fonte dati: USTAT Bellinzona (2008) 

Come si può osservare dal diagramma rappresentato a seguito, lo sviluppo del numero 

degli abitanti non è caratterizzato solamente dal considerevole incremento della popo-

lazione, bensì anche da un vistoso spostamento delle fasce d’età. Il Ticino è infatti ca-

ratterizzato da una cospicua presenza di persone anziane. 

                                                 
4 USTAT, popolazione residente permanente per comune al 31.12.2007. 
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Figura 6 Evoluzione popolazione ticinese rappresentata per fasce d’età 

 

Fonte dati: USTAT Bellinzona (2008) 

Dal risultato dell’analisi dell’età delle persone giunte in Ticino da altri cantoni della 

Svizzera e del saldo migratorio (arrivi-partenze) riassunto nella tabella 1, si può leggere 

come il Ticino sia meta di popolazione per lo più più anziana proveniente da altri can-

toni. Grazie alla qualità di vita che il Cantone offre (soprattutto in termini climatici), ci si 

trova quindi confrontati con una sorta di importazione dell’invecchiamento. Questo 

flusso è più evidente per le regioni montane (nelle Tre Valli soprattutto di persone tra i 

50 e i 64 anni) e per il Locarnese-Vallemaggia, dove i pensionati rivestono un ruolo im-

portante. Osservando l’evoluzione degli ultimi anni, si può affermare con una certa si-

curezza che anche in futuro il trend sarà simile, vale a dire che il tasso di anzianità con-

tinuerà ad aumentare. 

Tabella 1 Saldo partenze-arrivi di persone (suddivise per classi d’età) da e verso altri 
cantoni in Ticino, per regioni 1991-2007 

 0-19 20-49 50-64 65+ Totale  % 0-19 % 20-49 % 50-64 % 65+ 

Tre Valli 90 95 279 40 504  17.9 18.8 55.4 7.9 

Locarnese e Vallemaggia 330 756 1589 638 3313  10.0 22.8 48.0 19.3 

Bellinzonese 322 237 208 52 819  39.3 28.9 25.4 6.3 

Luganese  829 1018 927 334 3108  26.7 32.8 29.8 10.7 

Mendrisiotto 282 150 228 101 761  37.1 19.7 30.0 13.3 

TICINO 1853 2256 3231 1165 8505  21.8 26.5 38.0 13.7 

Fonte dati: USTAT Bellinzona (2009) 
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3.2.2 Situazione territoriale 

In Ticino le riserve di superfici edificabili5 ammontano al 38% nella zona edificabile resi-

denziale (che comprende la zona mista e la zona nucleo) e al 53% nelle aree di attività. 

Nel Bellinzonese e nel Mendrisiotto la riserva nelle aree residenziali si attesta attorno al 

40%, mentre nel Luganese e nel Locarnese è più contenuta (36%, rispettivamente 33%) 

(Torricelli et al., 2008a, 31-32). Contrariamente a quanto auspicato dal PD, secondo 

l’Osservatorio dello sviluppo territoriale (OST-TI), il fenomeno della periurbanizzazione 

in Ticino prosegue, anche se meno intensamente rispetto agli anni ’80 e ’90. 

L’evoluzione in corso mostra che c’è un movimento soprattutto dalle aree centrali verso 

quelle periurbane. Oltre a questi spostamenti si osservano altri processi in atto: una di-

scesa dalle valli superiori verso gli agglomerati di Locarno e Bellinzona, così come un al-

lontanamento dalla città di Lugano in direzione dei comuni del periurbano, del subur-

bano e anche verso l’agglomerato del Mendrisiotto (Torricelli et al., 2008b, 22-23). 

Per un Cantone come il Ticino, in cui il settore del turismo riveste un ruolo decisivo, la 

problematica delle residenze secondarie6 è quanto meno importante. In Ticino si è in-

fatti confrontati con una presenza di abitazioni occupate solo temporaneamente o vuo-

te sensibilmente superiore alla media nazionale (27,5% contro 15,2%). Il loro aumento 

tra il 1990 e il 2000 si è però limitato al 4% (DT, 2006, 54). 

Figura 7 Evoluzione 1990-2000 delle abitazioni occupate in modo permanente vs. re-
sidenze secondarie 

 

Fonte dati: Censimento federale degli edifici e delle abitazioni (1990, 2000) 

                                                 
5 Le riserve vengono calcolate in unità insediative (residenti, posti di lavoro, letti turistici). Le riserve calcolate risulta-

no dalla differenza tra UI effettivamente presenti nella zona edificabile e UI massime a saturazione di PR (Torricelli 
et al. 2008a, 31). 

6 Residenze secondarie: abitazioni occupate temporaneamente o vuote (Torricelli et al. 2008a, 43). 
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L’evoluzione delle residenze secondarie nei centri ha un andamento differenziato ri-

spetto alle zone perirubane, del retroterra o montane. In questi tre casi si osserva da un 

lato un aumento delle abitazioni occupate permanentemente, mentre dall’altro nelle 

zone periurbane e del retroterra le abitazioni occupate temporaneamente o vuote sono 

diminuite. Si potrebbe quindi affermare che queste aree sono state riconsiderate come 

zone ideali per le residenze primarie (DT, 2006, 54).  

Nel 2000 la situazione si presentava come mostra la cartina seguente: il fenomeno del-

le residenze secondarie era maggiore nella fascia collinare luganese e, specialmente, 

nei comuni in zona lago del Locarnese (nella regione di Locarno si trovano circa il 40% 

delle abitazioni occupate temporaneamente o vuote del Cantone (DT, 2006, 55)). 
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Figura 8 Residenze secondarie 

 

Fonte: Torricelli et al. (2008a, 44) 
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3.2.3 Situazione economica 

Dopo un periodo di forte espansione economica e di benessere generalizzato dal dopo-

guerra fino a circa la metà degli anni ‘70, l’economia ticinese è entrata in una nuova fa-

se in cui sono intervenuti importanti cambiamenti strutturali, che ne hanno condizio-

nato l’evoluzione. La concentrazione spaziale ed economica delle attività attorno ai 

principali agglomerati e la polarizzazione su Lugano (centro economico del Cantone) 

hanno avuto importanti effetti sulla struttura urbana cantonale e sui divari regionali 

tra le regioni periferiche e quelle centrali (DT, 2007, 37-40). 

Nel 2005 i quattro principali agglomerati (Lugano, Bellinzona, Locarno, Chiasso-

Mendrisio) contavano il 91% (152'117) degli addetti totali del Ticino (166’975). E nel solo 

agglomerato luganese si contava il 44,2% degli addetti (73'874 addetti), confermandolo 

quale centro principale e motore economico del Cantone.  

Figura 9 Adetti 2005 ed evoluzione dal 1995 

  

Fonte dati: USTAT Bellinzona (2008) 

Osservando la variazione nel corso degli anni degli addetti nei vari agglomerati, è inte-

ressante notare come l’agglomerato luganese abbia guadagnato alcuni punti percen-

tuali: dal 1995 al 2005 nell’agglomerato luganese gli addetti sono aumentati di quasi 

l’8%. Al contrario l’agglomerato di Locarno, così come pure le aree fuori agglomerato 

hanno perso parecchie occupazioni (-5% rispettivamente -10%). In questi 10 anni 

l’agglomerato di Lugano è passato ad avere dal 41% al 44% di tutti gli addetti cantonali, 

mentre le quote degli altri agglomerati sono rimaste pressochè invariate. 
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3.2.4 Situazione del settore turistico 

Il turismo ticinese da qualche anno a questa parte sta vivendo una situazione difficile. I 

pernottamenti alberghieri, soprattutto a partire dal 2001, sono calati drasticamente, 

mentre nel resto dell’Arco alpino si sono registrate delle crescite. Il Ticino ha perso im-

portanti quote di mercato, soprattutto nella stagione estiva e per quel che riguarda la 

clientela svizzera (BAK, 2006, 5). I turisti provenienti dal mercato interno svizzero rap-

presentano tuttora per il Ticino una fetta molto importante. Essi ricoprono infatti una 

quota superiore al 50% dei pernottamenti alberghieri (cfr. figura 10, sinistra).  

Figura 10 Evoluzione dei pernottamenti nel settore alberghiero dal 1940, secondo la 
provenienza e domanda turistica nel 2008 

  

Fonte dati: USTAT Bellinzona (2008-2009) 

Dall’apertura della galleria autostradale del San Gottardo nel 1980, si denota un conti-

nuo calo dei pernottamenti, sia di turisti provenienti dalla Svizzera che di quelli prove-

nienti dall’estero. Fra il 2001 e il 2003, il periodo di tensioni internazionali dapprima e la 

situazione difficile alla galleria del San Gottardo7 poi, ha sfavorito il turismo in Ticino. 

L’accessibilità limitata verso il Ticino ha contribuito negativamente soprattutto per quel 

che riguarda i viaggiatori provenienti dalla Svizzera tedesca e dalla Germania (BAK, 

2006, 8). Negli ultimi dieci anni i turisti svizzeri in Ticino sono diminuiti di circa 87'000 

unità. Questa perdita corrisponde al 32% del calo totale di pernottamenti subito tra il 

1998 al 2008. Oltre alla diminuzione dei pernottamenti, la galleria del San Gottardo ha 

avuto come effetto anche una maggiore frequenza degli arrivi fuori dall’alta stagione 

(con una durata media più breve del soggiorno). In aggiunta a queste cause dirette, sul 

turismo ticinese ha influito anche la migliore raggiungibilità, grazie allo sviluppo della 
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rete autostradale nell’Europa mediterranea e ai voli sempre più convenienti, di altre 

mete turistiche che contendono il mercato tradizionale del turismo (Giacomazzi, 2004, 

10). Dal grafico della domanda turistica si nota poi come per ogni arrivo ci siano un po’ 

meno di due pernottamenti (cfr. figura 10, destra). 

Nella cartina seguente sono rappresentati i pernottamenti nel settore alberghiero dello 

scorso anno. Come ci poteva attendere essi sono concentrati nelle regioni dei laghi, so-

prattutto nella regione del Locarnese, in Valle Maggia, Leventina e Val di Blenio. 

Figura 11 Pernottamenti 2008 

 

Rappresentazione R. Testuri, fonte dati: USTAT Bellinzona (2009) 

                                                                                                                                                         
7 A seguito di un grave incidente nell’ottobre del 2001 la galleria autostradale del San Gottardo è stata chiusa per due 

mesi. 
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Di fatto metà dei pernottamenti in Ticino vengono effettuati in alloggi complementari 

(appartamenti, campeggi e altri alloggi) (BAK, 2006, 6). Soprattutto nelle regione del 

Locarnese e Valle Maggia questa forma di turismo è prediletta. 

Figura 12 Evoluzione dei pernottamenti nel settore alberghiero risp. paralberghiero 

  

Fonte dati: USTAT Bellinzona (2008) 

3.2.5 Situazione della mobilità 

Le relazioni Nord-Sud 

L’asse ferroviario del San Gottardo è percorso attualmente da circa 8’350 persone al 

giorno. La maggior parte del traffico è costituito dal traffico interno alla Svizzera (64%), 

vale a dire tra il Ticino e il resto del paese (Lucchini-David-Mariotta, 2006, 10-11; cfr. figu-

ra 13). Il traffico in arrivo dal Nord della Alpi in Ticino è abbastanza equilibrato tra Sopra- 

(56%) e Sottoceneri (44%). Il traffico interno al Cantone, con 3’400 passeggeri al giorno, 

è piuttosto considerevole. 
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Figura 13 Flussi traffico viaggiatori su ferrovia attraverso il San Gottardo 

 

 

  

Fonte: Lucchini-David-Mariotta SA, SMA und Partner (2006) 

Il livello massimo della domanda sull’asse ferroviario è stato raggiunto immediatamen-

te prima dell’apertura dell’autostrada A2 con circa 20'000 passeggeri al giorno. Dal 

1980, con l’apertura della galleria autostradale del San Gottardo, la domanda è calata in 

continuazione, raggiungendo oggi appena il volume di traffico degli anni ‘50. Al contra-

rio, la domanda sull’asse stradale ha guadagnato parecchio terreno. Per tutti gli anni 

‘80 il volume di traffico sull’asse del San Gottardo è fortemente aumentato, solamente 

all’inizio degli anni ‘90 si denota qualche sintomo di rallentamente dell’aumento (GdL 

TI-FFS, 1998, 59-60). A partire dal 2000 sembra esserci un nuovo aumento dei viaggia-

tori (BfS, 2009, 18). Il picco tra il 1997 e il 2001 potrebbe essere spiegato con l’utilizzo di 

due fonti diverse per il confronto. Osservando il grafico con la ripartizione modale si no-

ta come il calo della ferrovia (dal 1980) vada ricondotto, almeno in parte, ad un passag-

gio al traffico motorizzato privato. 
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Figura 14 Evoluzione del numero dei viaggiatori sulla linea del S. Gottardo 

  

Fonte dati: GdL TI-FFS 1998; ARE 2003c, BfS 2009 

Circa il 77% del traffico viaggiatori transalpino su ferrovia è costituito da viaggi per il 

tempo libero, il 13% da viaggi per motivi professionali, mentre solo il 6% da traffico 

pendolare e il 4% da traffico dovuto agli acquisti. Quest’ultimi rivestono pertanto un 

ruolo minore (BfS, 2009, 25). 

Una breve osservazione la merita infine anche il traffico aereo. Il traffico ferroviario in-

ternazionale negli ultimi anni è diminuito parecchio; al contrario i movimenti del traffi-

co aereo (voli di linea e charter) dal 1950 sono tendenzialmente aumentati (vedi BfS, 

Luftverkehr > http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/11.html, 

16.07.2009). Questo potrebbe essere in parte dovuto alla politica dei prezzi, ossia ai voli 

low-cost che permettono di raggiungere mete europee relativamente in poco tempo a 

prezzi più che convenienti. 

La mobilità in Ticino 

Nei risultati del microcensimento 2005 sul comportamento della popolazione in mate-

ria di trasporti, si legge che nel 2005 le persone residenti in Ticino hanno dedicato ai lo-

ro spostamenti quotidiani in media un’ora e 16 minuti percorrendo mediamente 31 km 

al giorno8 (spostamenti su suolo nazionale ed esterni) (Cadlini et al., 2007, 12). In Canton 

Ticino ben il 78% della distanza giornaliera viene percorsa a bordo di un’automobile 

(Cadlini et al., 2007, 9). A partire dagli anni ‘60 la motorizzazione in Svizzera è aumenta-

                                                 
8A livello nazionale il tempo medio giornaliero in viaggio è stato di un’ora e 33 minuti e la popolazione ha percorso 

una distanza giornaliera media di 46 km (Cadlini et al., 2007, 12). 
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ta rapidamente, raggiungendo una certa saturazione verso la fine degli anni ‘80 (GdL 

TI-FFS, 1998, 23). Le caratteristiche territoriali del Ticino prima, e una mentalità orientata 

verso la casetta lontana dai centri città e di riflesso orientata verso l’automobile poi, 

portano ad un utilizzo limitato dei servizi pubblici. Infatti in Ticino si osserva il tasso di 

motorizzazione più elevato della Svizzera (2007: in Ticino 606,5 veicoli per 1000 abitan-

ti, in Svizzera 519,2) (USTAT, Bellinzona, 2009). 

Figura 15 Tasso di motorizzazione, in Svizzera e in Ticino 

 

Fonte dati: USTAT Bellinzona (2009) 

Nel 2005 a livello cantonale, ben l’80.2% del totale della distanza giornaliera era percor-

so con mezzi di trasporto privati (livello nazionale: 68.8%), e solo il 9% con trasporti 

pubblici (livello nazionale: 20.5%). La quota degli spostamenti effettuati con i menzio-

nati TP raggiunge in Ticino i suoi livelli più elevati quando si tratta di spostamenti pen-

dolari (12.5% vs. 18% in Svizzera). La percentuale degli spostamenti interni effettuati per 

il lavoro è del 23.7%, per attività di svago del 39.1% e per gli acquisti del 19.3%. Per quan-

to riguarda il traffico pendolare, il TIM con una frequenza del 48.2% (31.4% a livello na-

zionale) è il mezzo maggiormente utilizzato dai ticinesi per compiere le tappe percorse 

per lavoro e formazione, mentre sceglie i TP solamente l’11.4% dei residenti in Ticino, ri-

spetto al 16.8% a livello nazionale. Rispetto al 2000, per i trasporti pendolari, in Canton 

Ticino la percentuale di utilizzo del TIM è diminuita, mentre quella del TP è aumentata 

(Cadlini et al., 2007, 17). Questa interessante osservazione mostra come tra i ticinesi, 

nonostante siano sempre orientati verso l’utilizzo del mezzo privato per recarsi al lavo-

ro, stia prendendo piede anche l’opzione di utilizzare i mezzi pubblici per gli sposta-

menti pendolari. Questo sicuramente grazie all’offerta TILO, introdotta a livello regiona-

le nel mese di dicembre del 2004, che viene migliorata di anno in anno. Fino alla fine del 

2006 si è assistito ad un aumento dell’utenza del 6% (2003-2006: +6% sulla tratta Bia-
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sca-Chiasso), nel 2008 la domanda di trasporto ha constatato una crescita del 19.5% (6 

Mio. di passeggeri trasportati rispetto ai 5,4 Mio. nel 2007): un record assoluto per il Ti-

cino9. Ciò dimostra che la possibilità di spostarsi in treno è un’alternativa di viaggio in-

teressante e conveniente che viene recepita bene dall’utenza ticinese (FFS, 2009, 1). 

Dall’analisi della “Pendlerstatistik 2000”, emerge innanzitutto che il Ticino rappresenta 

un bacino allettante per molti pendolari provenienti dall’Italia (in totale si recano in Ti-

cino per lavorare 30'500 pendolari). Osservando poi entro i confini nazionali si nota che 

il canton Grigioni e il canton Zurigo sono quelli che registrano il maggior numero di 

spostamenti da e verso il Ticino. Tutti gli altri cantoni rivestono invece un ruolo piutto-

sto marginale per quel che sono gli spostamenti giornalieri. 

Figura 16 Movimenti pendolari 2000, da e verso il Ticino 

 

Fonte dati: BfS, Pendlerstatistik (2003) 

Analizzando da più vicino gli agglomerati di Lugano e Bellinzona (cfr. figura 17), si osser-

va come i pendolari italiani siano maggiormente orientati verso l’agglomerato lugane-

se, mentre Bellinzona è un agglomerato con un’importanta maggiore per le valli del 

Cantone (il maggior numero di pendolari proviene dai comuni rurali). Gli agglomerati al 

di là delle Alpi rivestono un ruolo ininfluente per questo tipo di spostamenti. 

                                                 
9 Nel 2008 in Svizzera la crescita sull’insieme della rete è stata del 5.2% (FFS, 2009, 1). 
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Figura 17 Movimenti pendolari 2000, da e verso gli agglomerati di Lugano e di Bellin-
zona 

  

Fonte dati: BfS, Pendlerstatistik (2003) 
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4 Valutazione dei dati e previsioni 

Sulla base dell’evoluzione demografica, socio-economica e della mobilità del Canton Ti-

cino fino ad oggi, si tratta ora di prevedere le possibili evoluzioni per i prossimi due de-

cenni. 

4.1 Condizioni quadro 

Le analisi effettuate nell’ambito del presente lavoro si basano sulle seguenti condizioni 

quadro: 

• All’orizzonte 2020 si considerano conclusi i seguenti tratti di AlpTransit: 

– tunnel di base del Gottardo, da Amsteg a Bodio (apertura prevista per il 
2017); 

– tunnel di base del Monte Ceneri, da Camorino a Vezia (apertura prevista per 
il 2019). Con questo tunnel si considera anche la bretella di Camorino che 
permette i collegamenti diretti tra Locarno e Lugano. 

• in Ticino ci saranno due fermate per AlpTransit: Bellinzona e Lugano (secondo 
lo studio di Lucchini-David-Mariotta (2006) si tratta infatti della soluzione mi-
gliore); 

• il prolungamento a sud di AlpTransit non fa parte del presente studio (viene 
trattato solo marginalmente in riferimento ad alcune tematiche); 

• l’attuale tratta ferroviaria di montagna resta in esercizio, praticamente invaria-
ta rispetto ad oggi: stesso orario (attuale IR) con l’aggiunta di due fermate sup-
plementari ad Ambrì e Lavorgo; 

• Il concetto d’offerta per il traffico viaggiatori è di un treno (IC) ogni ora con un 
addensamento dell’offerta durate le ora di punta dei fine settimana (cadenza-

mento di ½ ora);  

• non verrà costruita una seconda galleria autostradale al San Gottardo; 

• il traffico aereo, rispettivamente le tariffe aeree, restano invariate rispetto ad 
oggi. 
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Figura 18 Linea ferroviaria del San Gottardo (2030) 

 

Rappresentazione R. Testuri 

4.2 Riduzione dei tempi di percorrenza10 

La raggiungibilità rappresenta quella qualità di un determinato luogo che risulta dai 

suoi collegamenti con altri luoghi interessanti. Ne consegue che la raggiungibilità è il 

prodotto basilare dei sistemi di mobilità. Nell’ambito della discussione sui fattori di lo-

calizzazione (“Standortfaktoren”), il tema dell’accessibilità riveste un ruolo rilevante. 

Questo perchè in un mondo sempre più globalizzato, la raggiungibilità di una località 

                                                 
10 In questo capitolo sono presentati i risultati quantitativi, ottenuti osservando il fenomeno della raggiungibilità in 

minuti. Il significato di questi cambiamenti per l’economia e il territorio ticinese sarà trattato in modo specifico 
nei capitoli 4.5 e 4.6. 
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definisce soprattutto in che misura quella regione può prendere parte al processo di 

crescita economica (IBC BAK, 2003, 1). 

La raggiungibilità di una regione può essere suddivisa in due livelli: quella esterna (in-

terregionale) e quella interna (intra-regionale). Mentre la raggiungibilità esterna si de-

dica ai collegamenti tra diverse regioni, il soggetto della raggiungibiltà interna sono i 

collegamenti all'interno della regione stessa (BAK, 2007, 10).  

Tabella 2 Livelli della raggiungibilità 

Tipo Attività Tempo (in minuti) 

Locale Attività quotidiane (commissioni, acquisti, pranzo, ecc.) 5-15 

Regionale Traffico pendolare 15-50  

Continentale Riunioni, conferenze 50-180  

Globale (intercontinentale)  Scambio internazionale > 180  

Fonte: BAK, 2007, 11; (fonte originale: Andersson und Karlsson, 2004) 

I cambiamenti dei tempi di percorrenza tra oggi e il 2019 – al momento che entrambi i 

tunnel di base saranno in funzione – sono riassunti per le cinque città del Ticino (Luga-

no, Bellinzona, Locarno, Mendrisio e Chiasso), più alcune località medio-piccole (quattro 

nel Sopraceneri – Biasca, Cevio, Faido e Lavorgo – e due nel Sottoceneri – Tesserete e 

Muggio) nelle seguenti tabelle: 
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Tabella 3 Tempi di percorrenza, oggi e con AlpTransit 

Tempi di percorrenza OGGI (in min.)
Lugano Bellinzona Locarno Mendrisio Chiasso Biasca Cevio Faido Lavorgo Tesserete Muggio Zugo Zurigo Basilea Berna

Lugano 30 49 19 28 55 92 63 77 17 66 135 159 221 225 1236
Bellinzona 30 24 49 59 16 68 34 38 47 97 111 135 197 201 1106
Locarno 49 24 68 77 33 51 58 72 66 114 144 168 230 234 225 1388
Mendrisio 19 49 68 8 65 112 83 87 36 33 154 178 240 244 1376
Chiasso 28 59 77 8 75 121 96 97 45 38 163 187 249 253 1496
Biasca 55 16 33 65 75 77 21 22 72 124 129 146 207 203 1245
Cevio 92 68 44 112 121 77 102 116 109 156 186 219 281 285 1968
Faido 63 34 58 83 96 21 102 14 80 108 107 131 185 188 1270
Lavorgo 77 38 72 87 97 22 116 9 94 134 121 145 199 202 1413
Tesserete 17 47 66 36 45 72 109 80 94 83 152 176 238 242 1457
Muggio 66 97 114 33 38 124 156 129 134 83 194 225 287 291 1971
Zugo 135 111 144 154 163 129 186 107 121 152 194 25 89 91 1801
Zurigo 159 135 168 178 187 146 219 131 145 176 225 25 53 57 2004
Basilea 221 197 230 240 249 207 281 185 199 238 287 89 53 55 2731
Berna 225 201 234 244 253 203 285 188 202 242 291 91 57 55 2771
Berna x x 225 x x x x x x x x x x x

25233
1236 1106 1381 1376 1496 1245 1975 1286 1418 1457 1950 1801 2004 2731 2771 25233

via Zurigo
via Lötschberg

Tempi di percorrenza con AT - Gottardo+Ceneri (in min.)
Lugano Bellinzona Locarno Mendrisio Chiasso Biasca Cevio Faido Lavorgo Tesserete Muggio Zugo Zurigo Basilea Berna

Lugano 12 27 19 28 28 71 46 50 17 66 81 105 168 169 887
Bellinzona 12 22 31 40 13 66 34 35 29 78 68 91 154 155 828
Locarno 27 22 46 55 33 44 56 55 44 93 96 119 182 183 1055
Mendrisio 19 31 46 8 44 90 65 66 36 33 100 124 187 188 1037
Chiasso 28 40 55 8 56 99 74 78 45 38 109 133 196 197 1156
Biasca 28 13 33 44 56 77 21 22 45 94 81 104 167 168 953
Cevio 71 66 44 90 99 77 100 99 88 137 140 163 226 227 1627
Faido 46 34 56 65 74 21 100 9 63 112 102 125 185 188 1180
Lavorgo 50 35 55 66 78 22 99 9 67 116 103 126 189 190 1205
Tesserete 17 29 44 36 45 45 88 63 67 83 98 122 185 186 1108
Muggio 66 78 93 33 38 94 137 112 116 83 147 171 234 235 1637
Zugo 81 68 96 100 109 81 140 102 103 98 147 25 89 91 1330
Zurigo 105 91 119 124 133 104 163 125 126 122 171 25 53 57 1518
Basilea 168 154 182 187 196 167 226 185 189 185 234 89 53 55 2270
Berna 169 155 183 188 197 168 227 188 190 186 235 91 57 55 2289

20080
887 828 1055 1037 1156 953 1627 1180 1205 1108 1637 1330 1518 2270 2289 20080  

Differenza 2009-2019 in min.
Lugano Bellinzona Locarno Mendrisio Chiasso Biasca Cevio Faido Lavorgo Tesserete Muggio Zugo Zurigo Basilea Berna

Lugano -18 -22 0 0 -27 -21 -17 -27 0 0 -54 -54 -53 -56 -349
Bellinzona -18 -2 -18 -19 -3 -2 0 -3 -18 -19 -43 -44 -43 -46 -278
Locarno -22 -2 -22 -22 0 -7 -2 -17 -22 -21 -48 -49 -48 -51 -333
Mendrisio 0 -18 -22 0 -21 -22 -18 -21 0 0 -54 -54 -53 -56 -339
Chiasso 0 -19 -22 0 -19 -22 -22 -19 0 0 -54 -54 -53 -56 -340
Biasca -27 -3 0 -21 -19 0 0 0 -27 -30 -48 -42 -40 -35 -292
Cevio -21 -2 0 -22 -22 0 -2 -17 -21 -19 -46 -56 -55 -58 -341
Faido -17 0 -2 -18 -22 0 -2 -5 -17 4 -5 -6 0 0 -90
Lavorgo -27 -3 -17 -21 -19 0 -17 0 -27 -18 -18 -19 -10 -12 -208
Tesserete 0 -18 -22 0 0 -27 -21 -17 -27 0 -54 -54 -53 -56 -349
Muggio 0 -19 -21 0 0 -30 -19 -17 -18 0 -47 -54 -53 -56 -334
Zugo -54 -43 -48 -54 -54 -48 -46 -5 -18 -54 -47 0 0 0 -471
Zurigo -54 -44 -49 -54 -54 -42 -56 -6 -19 -54 -54 0 0 0 -486
Basilea -53 -43 -48 -53 -53 -40 -55 0 -10 -53 -53 0 0 0 -461
Berna -56 -46 -51 -56 -56 -35 -58 0 -12 -56 -56 0 0 0 -482

-5153
-349 -278 -551 -339 -340 -292 -348 -106 -213 -349 -313 -471 -486 -461 -482 -5378

Differenza 2009-2019 in %
Lugano Bellinzona Locarno Mendrisio Chiasso Biasca Cevio Faido Lavorgo Tesserete Muggio Zugo Zurigo Basilea Berna

Lugano -60 -45 0 0 -49 -23 -27 -35 0 0 -40 -34 -24 -25 -28
Bellinzona -60 -8 -37 -32 -19 -3 0 -8 -38 -20 -39 -33 -22 -23 -25
Locarno -45 -8 -32 -29 0 -14 -3 -24 -33 -18 -33 -29 -21 -22 -24
Mendrisio 0 -37 -32 0 -32 -20 -22 -24 0 0 -35 -30 -22 -23 -25
Chiasso 0 -32 -29 0 -25 -18 -23 -20 0 0 -33 -29 -21 -22 -23
Biasca -49 -19 0 -32 -25 0 0 0 -38 -24 -37 -29 -19 -17 -23
Cevio -23 -3 0 -20 -18 0 -2 -15 -19 -12 -25 -26 -20 -20 -17
Faido -27 0 -3 -22 -23 0 -2 -36 -21 4 -5 -5 0 0 -7
Lavorgo -35 -8 -24 -24 -20 0 -15 0 -29 -13 -15 -13 -5 -6 -15
Tesserete 0 -38 -33 0 0 -38 -19 -21 -29 0 -36 -31 -22 -23 -24
Muggio 0 -20 -18 0 0 -24 -12 -13 -13 0 -24 -24 -18 -19 -17
Zugo -40 -39 -33 -35 -33 -37 -25 -5 -15 -36 -24 0 0 0 -26
Zurigo -34 -33 -29 -30 -29 -29 -26 -5 -13 -31 -24 0 0 0 -24
Basilea -24 -22 -21 -22 -21 -19 -20 0 -5 -22 -18 0 0 0 -17
Berna -25 -23 -22 -23 -22 -17 -20 0 -6 -23 -19 0 0 0 -17

-20
-28 -25 -34 -25 -23 -23 -18 -8 -15 -24 -16 -26 -24 -17 -17 -21  

Calcolo R. Testuri 
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Con AlpTransit si raggiungeranno velocemente e in modo diretto le cittadine di Bellin-

zona e Lugano. In questi due centri ci saranno le stazioni di AlpTransit e saranno così 

quelli che trarranno i vantaggi maggiori in fattore di raggiungibilità. Più ci si allontane-

rà dalle due stazioni, minore sarà il guadagno in fatto di tempo.  

Internamente al Cantone si distingue il dimezzamento del tempo di percorrenza tra Lu-

gano e Locarno, così come la notevole riduzione tra Lugano e Bellinzona. Sulla base dei 

valori espressi nella tabella 3 si può concludere che a partire dal 2019 sarà più facile 

compiere movimenti pendolari con i TP all’interno del Cantone. Gran parte delle località 

in cui si collocano la maggior parte dei posti di lavoro, sarà infatti raggiungibile in un 

lasso di tempo minore ai 50 minuti da molti comuni del Cantone (eccezion fatta per le 

valli). I movimenti pendolari resteranno però un fenomeno limitato ai confini cantonali. 

Visto che Zugo e Zurigo saranno raggiungibili in circa un’ora e mezza, Lucerna, Berna e 

Basilea saranno raggiungibili entro i 180 minuti, tra il Ticino e il Nord delle Alpi saranno 

comunque facilitati gli spostamenti per riunioni o incontri d’affari. 

Nella cartina sulla pagina seguente è rappresentato il cambiamento della raggiungibili-

tà, espresso in riduzione del tempo di percorrenza partendo da Zurigo (guadagno sul 

tempo di viaggio relativo). Negli allegati si trovano le cartine con i tempi di percorrenza 

oggi, rispettivamente con AlpTransit, così come la differenza in minuti. 
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Figura 19 Tempi di percorrenza da Zurigo (riduzione in %) 

 

Rappresentazione R. Testuri 

 

Conclusione Non c’è dubbio che AlpTransit migliorerà in modo determinante la rag-

giungibilità del Ticino per le persone provenienti dall’Altipiano Svizzero. 

Considerato che, secondo una valutazione della prima tappa di “Ferrovia 

2000”, l’effetto percepito dalla popolazione intervistata in maniera più 

sensibile tra tutti i criteri presi in considerazione è stata la riduzione del 

tempo di viaggio (Infras, 2006, 103), si può certamente affermare che la 

sensibile riduzione dei tempi di percorrenza che dal 2019 separerà il Ti-

cino dal Nord delle Alpi avrà delle ripercussioni in termini di attrattività 

del Canton Ticino. Gli influssi di AlpTransit saranno percepiti perlopiù 

dalle località direttamente servite dalla nuova infrastrutta (Lugano e 
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Bellinzona). Le località periferiche potranno approfittare dei vantaggi di 

AlpTransit, solo se la rete capillare di trasporti pubblici sarà coordinata 

in modo appropriato con la rete ad alta velocità. 

4.3 Confronto con altri progetti 

L’apprendimento degli effetti causati da nuove infrastrutture – vale a dire il nucleo di 

un’analisi ex-post – sono allo stesso tempo la base e la risorsa essenziale per un’analisi 

ex-ante, così come per l’elaborazione di modelli di sviluppo viario e territoriale (ARE, 

2003b, 13). 

Per quanto sia complesso trovare un progetto di confronto ideale, nel quale la regione 

trattata si distingua esclusivamente per quel che riguarda la situazione delle infrastrut-

ture viarie, per l’analisi qualitativa dello studio in oggetto, è stato ritenuto opportuno 

confrontare la situazione ticinese con quella della Bassa Engadina (cfr. ARE, 2006a). Lo 

studio sulle conseguenze viarie della galleria della Vereina, le incidenze territoriali ad 

esse collegate e gli effetti territoriali sulla Bassa Engadina, fa parte del progetto di ricer-

ca di cui si è parlato nel capitolo 2.2 (cfr. ARE, 2003a). Grazie ad un nuovo collegamento 

diretto tra il Grigioni settentrionale e la Bassa Engadina, un collegamento con la linea 

dell’Alta Engadina, capacità supplementari e una maggiore flessibilità dal punto di vista 

dell’esercizio ferroviario – così come sarà il caso per AlpTransit – anche la Vereina ha 

portato ad un miglioramento significativo della raggiungibilità della Bassa Engadina. 

Vista la similitudine, seppure in scala ridotta, tra il progetto della nuova infrastruttura 

ferroviaria della Vereina e quello di AlpTransit, si è pertanto scelto questo studio per ef-

fettuare un confronto. Una premessa è però d’obbligo: la bassa Engadina è considerata 

una valle periferica del Canton Grigioni nonchè una regione economicamente mono-

strutturale, in quanto la sua economia si basa praticamente esclusivamente sul turi-

smo. Questo significa che le prospettive di sviluppo dipendono in gran parte 

dall’evoluzione nel settore turistico (ARE, 2006a, 56). Quindi il confronto con questa re-

gione vale principalmente per il settore turistico. 

Risultati principali per il tunnel della Vereina (ARE, 2006a, 34-36): 

Per quanto riguarda il traffico: 

• la raggiungibilità assoluta è notevolmente migliorata, tuttavia la Bassa Engadina 
resta una regione periferica, pertanto il miglioramento della raggiungibilità non 
modifica in modo sostanziale la situazione complessiva; 
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• il traffico viaggiatori su rotaia è aumentato (la ripartizione modale in favore della 
ferrovia ne ha guadagnato); nel traffico diretto in Engadina non si sono però veri-
ficati trasferimenti dalla strada dello Julier o dalla ferrovia dell’Albula alla Vereina; 

• il traffico merci su rotaia ha registrato un sensibile aumento (trasferimento del 
traffico merci su rotaia dalla linea dell’Albula a quella della Vereina); 

• le temute pressioni sulla attività d’investimento nelle costruzioni stradali non si 
sono verificate. 

Per quanto riguarda gli insediamenti: 

• La migliore raggiungibilità non ha causato la temuta maggiore richiesta di resi-
denze secondarie e i temuti effetti negativi dovuti a progetti edilizi di ampie di-
mensioni indotti soprattutto dal turismo. 

Per quanto riguarda l’economia: 

• Il nuovo collegamento ha innescato impulsi positivi per il settore chiave della Bas-
sa Engadina. Soprattutto il turismo di giornata e quello del fine-settimana ne 
hanno tratto un considerevole vantaggio (le offerte attraenti sono in ogni caso la 
premessa indispensabile, l’impegno degli attori del settore turistico è pertanto 
decisivo!); 

• La Vereina ha comportato unicamente influssi locali sul comportamento degli in-
vestitori nel turismo; si nota comunque un aumento della tendenza a voler inve-
stire; 

• La migliore raggiungibilità non risulta sufficiente a migliorare l’attrattività locale 
per nuove attività economiche non legate al turismo a livello interregionale (fino 
al momento dallo studio non si sono aperti nuovi mercati del lavoro per la popola-
zione della Bassa Engadina). I risultati di questo studio dimostrano che anche un 
netto miglioramento della raggiungibilità non basta a generare impulsi sostenibi-
li se a ciò non è legata una diminuzione palese della distanza dal centro più vicino 
con le rispettive attività economiche. 

Per valutare l'impatto della linea di base del San Gottardo sul Ticino, è indubbiamente 

interessante osservare anche l'esperienza del Vallese con la galleria di base del Lö-

tschberg. Il Canton Vallese è paragonabile per numero di abitanti al Ticino (298'600 ab. 

rispettivamente 328'600 ab. nel 2007). Quasi la metà della popolazione vallesana risie-

de nei tre agglomerati (Brig-Visp, Sierre-Montana, Sion: 125'700 ab.). In Ticino la quota è 
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ancora maggiore: più di tre quarti della popolazione risiedeva infatti nel 2007 nei quat-

tro agglomerati (285'300 ab.) (BfS > 

http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/01.html, 24. 07. 09).  

Prima dell’apertura della galleria del Lötschberg, è stato rilevato un traffico medio di 

circa 7'600 passeggeri al giorno (in entrambe le direzioni). Il traffico del tempo libero 

con oltre l’80% dei movimenti dominava (BfS, 2009, 51). Con l’apertura della galleria di 

base del Lötschberg (nel dicembre del 2007) è entrata in funzione la prima parte della 

NTFA. Qualche anno prima della sua apertura, considerando l’imponente riduzione dei 

tempi di percorrenza per il traffico ferroviario tra Berna e il Vallese11, all’università di San 

Gallo ci si è confrontati con le possibili conseguenze sul turismo e alcune misure che sa-

rebbe propizio realizzare in tempo utile (Bieger et al., 2004, 4). Secondo questa ricerca 

eseguita nel 2004, l’apertura della galleria porterà con sè un grande potenziale per 

nuovi passeggeri diretti verso l’Alto Vallese e il Vallese centrale. Sono attese delle diffe-

renze, sia per quanto riguarda l’incremento delle diverse forme di turismo (viaggiatori 

d’affari, turisti in vacanza, visitatori giornalieri, ecc.), sia per altri impatti che il fenome-

no Lötschberg avrà sul Vallese. È però essenziale tener presente una serie di fattori in-

centivanti, come: la riduzione del tempo di viaggio, la comodità e uno spostamento del-

la ripartizione modale in favore dalla ferrovia. Ma anche alcuni fattori che potrebbero 

rappresentare un ostacolo, come: una percezione diversa dei viaggiatori dovuta soprat-

tutto al valore diverso che si attribuisce ad un viaggio interamente compiuto in una gal-

leria, impedendo così la vista sul paesaggio, o la concorrenza con altre mete turistiche 

(Bieger et al., 2004, 32). Per l’economia, la popolazione e per il governo vallesano è in 

ogni caso importante riconoscere gli impatti in modo da poter introdurre le giuste mi-

sure fiancheggiatrici per tempo (Bieger et al., 2004, 32). 

Secondo quanto appreso dalle Ferrovie Federali Svizzere, i viaggi verso il Vallese sono 

aumentati dal 2007 al 2008 all’incirca del 30%. I viaggiatori da Basilea sono aumentati 

in misura minore (circa il 25%), mentre da Zurigo e da Berna si sono registrati il 60% ri-

spettivamente il 50% di viaggiatori in più diretti nell’Alto Vallese. Purtroppo non è stato 

possibile analizzare dati più precisi (per esempio la ripartizione fra traffico pendolare e 

traffico del tempo libero), poichè i dati delle FFS per il momento sono ancora trattati in 

forma confidenziale. 

                                                 
11 La tratta Berna-Visp si percorre oggi in 55 minuti, il che significa una riduzione di 55 rispetto a prima dell’apertura 

della galleria del Lötschberg (SBB). 
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4.4 Sviluppo della domanda di mobilità per il traffico ferroviario 

Tesi  Vista la crescente disponibilità delle persone a percorrere sempre più 

chilometri per gli spostamenti giornalieri e grazie alla riduzione dei 

tempi di percorrenza, la domanda di mobilità su ferrovia lungo l’asse 

del San Gottardo aumenterà sensibilmente. 

Un viaggio più semplice o più breve verso la meta desiderata, garantito da migliori in-

frastrutture viarie, da solo non basta a generare una maggiore domanda di mobilità. Il 

fattore decisivo è la conoscenza reale di tutti costi di viaggio. I fattori rilevanti che fanno 

sì che vi sia un interesse effettivo per quella meta specifica sono innanzitutto la distan-

za spaziale e temporale tra luogo di partenza e la destinazione, dopodichè la conoscen-

za e la percezione della meta turistica, l’attrattività dei potenziali luoghi da visitare, la 

comodità del viaggio, l’attaccamento alla regione che si vuole raggiungere così come il 

mezzo di trasporto e i costi che lo spostamento implica (Bieger et al., 2004, 18-19). 

Secondo gli scenari elaborati dall'ARE sul traffico viaggiatori, dal 2000 al 2030 in Svizze-

ra si prevede un aumento del traffico viaggiatori su strada e ferrovia compreso fra il 15 e 

il 29%, a dipendenza dello scenario considerato (ARE, 2006b, XXX). I trasporti pubblici, in 

particolare, cresceranno in misura superiore alla media e potranno arrivare ad incre-

mentare la propria quota di mercato fino al 7% rispetto al trasporto su strada. Anche in 

futuro, tuttavia, il traffico viaggiatori continuerà ad essere dominato dall’automobile. 

Nel 2030 il TIM sarà ancora all’origine di più di tre quarti delle prestazioni di trasporto 

viaggiatori (ARE, 2006b, XXXII). Osservando le finalità degli spostamenti (figura 20) si 

nota come il traffico del tempo libero, entro il 2030, potrebbe aumentare ulteriormente 

la sua importanza già oggi dominante. Il traffico pendolare e il traffico dovuto agli ac-

quisti presentano una crescita inferiore alla media. Il traffico professionale registra la 

crescita più elevata, riveste tuttavia un’importanza marginale (circa il 7%) rispetto al 

traffico complessivo. L’aumento del traffico turistico risulta superiore alla media. In 

questo caso da evidenziare è il traffico dei vacanzieri che attraversa la Svizzera (ARE, 

2006b, XXX). 
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Figura 20 Prestazioni di trasporto 2000-2030 in Svizzera, secondo lo scopo dello spo-
stamento e lo scenario 

 

Fonte: ARE (2006b) 

Su incarico del comitato del San Gottardo due ditte di consulenza della mobilità (Pro-

gTrans AG e Rapp Trans AG) hanno elaborato una valutazione sul traffico attraverso le 

Alpi e sul suo sviluppo fino al 2020, con un occhio vigile per l’asse del San Gottardo 

(ProgTans AG, Rapp Trans AG, 2004, 3). Secondo i risultati delle previsioni del traffico 

viaggiatori di questo studio, nel 2020 viaggeranno con la ferrovia attraverso il San Got-

tardo tra il 60% e il 75% di persone in più rispetto al 2000, a dipendenza dallo scenario. 

Su strada vi sarà una crescita di persone al giorno che varierà tra il 25% e il 30% (Pro-

gTans AG, Rapp Trans AG, 2004, 59).  

Nel 2007 sull’asse autostradale del San Gottardo si contavano circa 6’300 spostamenti 

al giorno in direzione Sud (BfS, 2009, 20). Come si legge nella tabella 4, secondo i dati 

elaborati sulla base del modello nazionale del traffico, di questi spostamenti ne arriva-

no circa 2’100 negli agglomerati ticinesi. In riferimento a questa analisi si presume che 

tra il 2005 e il 2030 vi sarà un aumento del traffico totale dei viaggiatori su rotaia verso 

gli agglomerati del Canton Ticino di circa il 70%. Per una gran parte di questi sposta-

menti si tratta di mobilità interna al Cantone o flussi attraverso altre vie che non sia il 

San Gottardo. Infatti analizzando da più vicino solamente la tratta attraverso il San 

Gottardo emerge che il traffico ferroviario su quest’asse riveste un ruolo minimo (4%) 

rispetto al totale di tutti gli spostamenti. Un ruolo decisamente minore rispetto a quan-

to gli si attribuisce nelle discussioni politiche. Considerando tutte le ipotesi che stanno 

alla base del modello nazionale del traffico, si può dire che entro il 2030 il traffico ferro-
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viario attraverso il Gottardo verso gli agglomerati del Ticino aumenterà più del doppio 

(+266%). Esso guadagnerà posizioni nei confronti del traffico individuale motorizzato 

che avrà un aumento „solo“ del 47%. Grazie a questi dati si può provare ad accennare 

un’ipotesi su come cambierà la ripartizione modale: per il totale degli spostamenti si 

passa dal 13 al 17%, mentre per gli spostamenti attraverso il San Gottardo si avrà un 

guadagno di 22 punti percentuali in favore dei trasporti pubblici (da 50 a 72%). 

Tabella 4 Previsioni per il traffico viaggiatori verso gli agglomerati del Canton Ticino 

TP 2005 TP 2030 DIFF 05-30 (%) TIM 2005 TIM 2030 DIFF 05-30 (%)
verso l'agglomerato di Lugano 26'504 43'418 64 171'033 218'720 28
verso l'agglomerato di Bellinzona 8'276 17'742 114 58'386 71'319 22
verso l'agglomerato di Locarno 9'106 15'840 74 60'382 77'888 29
verso l'agglomerato di Chiasso-Mendrisio 7'609 11'221 47 55'162 71'108 29

51'495 88'220 71 344'963 439'036 27

TP 2005 TP 2030 DIFF 05-30 (%) TIM 2005 TIM 2030 DIFF 05-30 (%)
verso l'agglomerato di Lugano 913 3'040 233 960 1'428 49
verso l'agglomerato di Bellinzona 356 2'250 532 334 444 33
verso l'agglomerato di Locarno 779 2'275 192 678 1'012 49
verso l'agglomerato di Chiasso-Mendrisio 112 336 200 152 246 62

2'160 7'901 266 2'124 3'130 47

TIM 2005 TIM 2030 DIFF 05-30 (%)
verso l'agglomerato di Lugano 100 152 52
verso l'agglomerato di Bellinzona 40 55 38
verso l'agglomerato di Locarno 100 132 32
verso l'agglomerato di Chiasso-Mendrisio 13 19 46

253 358 42

Somma Via San Bernardino

Somma viaggi 

Somma Via San Gottardo

 

Calcolo R. Testuri, sulla base dei dati del modello nazionale del traffico 

 

Conclusione In base agli scenari sopra esposti, è attendibile che la domanda di mobi-

lità su ferrovia aumenterà considerevolmente. In particolare la doman-

da di trasporto pubblico crescerà in modo più marcato rispetto a quella 

del traffico individuale motorizzato. Ciò potrebbe favorire un certo rie-

quilibrio della ripartizione modale. 

La tesi secondo la quale la domanda di mobilità su rotaia aumenterà 

sensibilmente può pertanto venir confermata. Sarebbe opportuno che 

le autorità cantonali reagiscano a questo sviluppo il più rapidamente 

possibile, per evitare che l’aumento della domanda di mobilità abbia ri-

percussioni negative, in particolare a livello di emissioni, sul territorio. 
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4.5 Conseguenze economiche 

Tesi  A. La durata media dei soggiorni tenderà a diminuire ulteriormente, ma 

sarà compensata da un netto aumento del turismo di giornata. 

B. Le relazioni saltuarie, per lo più di natura commerciale, tra il Ticino e il 

Nord delle Alpi si intensificheranno. Per uno spostamento sistematico 

di pendolari mancheranno invece i presupposti, poichè il tempo di per-

correnza (superiore a un’ora) sarà ancora troppo elevato. 

Secondo Bökemann & Kramar (2000) la raggiungibilità grazie alla ferrovia influenza 

maggiormente la struttura economica di una regione rispetto alla raggiungibilità su 

strada (Bieger et al., 2004, 30). Le conseguenze di una migliore raggiungibilità sono 

principalmente da ricercare nell’attrattività come luogo residenziale e/o nell’attrattività 

per il turismo di giornata (Bieger, 2005, 21). 

4.5.1 Conseguenze per il turismo 

Fra tutti i settori economici, il settore del turismo sarà quello sui cui AlpTransit potrà 

avere l’impatto più significativo. Il Ticino è già oggi una regione molto amata dai turisti, 

ma come visto nel capitolo 3.2.4, negli ultimi anni ci si è trovati confrontati con un calo 

dei visitatori, con una diminuzione dei pernottamenti e un aumento dei soggiorni mor-

di e fuggi. I tempi di percorrenza ridotti tra il Nord e il Sud delle Alpi probabilmente con-

tribuiranno a rafforzare questa tendenza già in atto.  

La riduzione del tempo di viaggio, resa generalmente possibile grazie all’ampliamento 

delle infrastrutture viarie, consente un incremento del turismo di giornata12. Il motivo 

primario per cui una persona decide di intraprendere un viaggio per un giorno solo 

sembra essere quello di rendere visita a parenti, conoscenti o amici, oppure per fare del-

le gite turistiche o culturali, shopping, e durante l’inverno, per praticare gli sport sulla 

neve (BAK, 2003, 5). A livello nazionale la distanza media di un viaggio di un giorno è di 

122.5 km, e quasi l’80% di questi viaggi effettuati in Svizzera hanno quale motivo il 

tempo libero (11% sono viaggi d’affari) (Cadlini et al., 2007, 86). 

                                                 
12 Definizione del turismo di giornata: Un visitatore di giornata è colui che intraprende un viaggio al di fuori dell’area 

in cui svolge le sue attività abituali (luogo di residenza, di lavoro o in cui si usa solitamente trascorrere il tempo li-
bero). Con questo si intendono destinazioni per una distanza di almeno 15 km o di una durata superiore ai 20 mi-
nuti di viaggio (in auto o con i trasporti pubblici). Il viaggio non comprende tuttavia il pernottamento e il motivo 
del viaggio è irrilevante (BAK, 2003, 1). 
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Il fenomeno del turismo di giornata ha acquistato importanza soprattutto negli ultimi 

vent’anni, grazie al miglioramento delle infrastrutture di trasporto ma anche alla ten-

denza a fare vacanze sempre più brevi. Le distanze percorse dal turista di giornata sono 

in costante aumento. In generale come regola si può affermare che oggi a dominare 

sono i viaggi giornalieri tra i 20 e i 120 minuti. Una considerevole percentuale di spo-

stamenti giornalieri spaziano tra i 120 e i 180 minuti, mentre una parte relativamente 

piccola supera i 180 minuti (BAK, 2003, 2). Questo significa che il Ticino, grazie agli otti-

mi tempi di percorrenza di AlpTransit, si collocherà tra le mete da considerarsi raggiun-

gibili dal tipico turista di giornata proveniente dalla Svizzera centrale.  

Oggi il Ticino è frequentato maggiormente da turisti durante il periodo estivo, ma par-

tendo dal presupposto che il turismo di giornata è perlopiù un fenomeno da fine setti-

mana ed è meno sensbilie al modello stagionale (BAK, 2003, 1), si potrebbe dire che an-

che questo sarà un fattore che potrebbe favorire il turismo verso Ticino in futuro. So-

prattutto nei periodi in cui al Nord delle Alpi dominano nebbia e pioggia, potrebbe es-

serci un aumento delle gite giornaliere. Il turista di giornata potrebbe infatti decidere di 

recarsi in Ticino, un cantone favorito dal clima mite e tendenzialmente mediterraneo 

(la “Sonnen-Stube” per eccellenza). 

La scelta del mezzo di trasporto del turista di giornata è dominato dal traffico individua-

le motorizzato. Tuttavia vi sono significative differenze a seconda del luogo di partenza 

e la destinazione che si vuole raggiungere. Per quel che riguarda i viaggi con i trasporti 

pubblici vige la regola che migliori sono l’allacciamento e il servizio, maggiore è la pro-

porzione di persone che utilizza i mezzi pubblici (BAK, 2003, 2). Altro fattore che può es-

sere favorevole al Ticino dopo il 2019.  

Secondo uno studio del BAK, oggi la raggiungibilità internazionale del Ticino è molto 

buona, soprattutto grazie alla vicinanza con Milano raggiungibile in meno di un’ora 

(BAK, 2006, 40). Il potenziale per il Ticino è quindi molto alto. Malgrado al momento 

buona parte del turismo di giornata provenga da sud, si potrebbe concludere che, gra-

zie ai tempi di percorrenza nettamente ridotti, e vista la rilevanza del mercato interno 

svizzero (cfr. capitolo 3.2.4), a partire dal 2019 vi sarà un aumento del turismo giornalie-

ro anche da oltr’Alpe. Così, ancora una volta, ci si sente di poter dire che il turismo di 

giornata nel Canton Ticino sarà favorito dalla nuova infrastruttura. 

Si potrebbe arguire che il turismo di giornata sarà sfavorevole al Ticino, poichè la spesa 

media dei visitatori giornalieri è notevolmente più bassa rispetto alla spesa di un visita-

tore con pernottamento (si può presupporre che un visitatore giornaliero spenderebbe 

circa il 50% rispetto al pernottante) (BAK, 2003, 3). Esso porterà invece benefici al Can-
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tone, visto che, nonostante mediamente ciascun visitatore di giornata spenda meno di 

un pernottante, la cosa è ampiamente compensata dall’elevato numero di escursioni 

(Besomi, 2004). 

Conclusione Una buona raggiungibilità è un fattore determinante per l’evoluzione 

del turismo di giornata. Gli esperti sono concordi nel ritenere che 

l’importanza del turismo di giornata accrescerà ulteriormente, anche se 

già oggi cominciano a manifestarsi regionalmente segni di saturazione 

(BAK, 2003, 101). Grazie ai tempi di percorrenza ridotti di AlpTransit, il Ti-

cino diventerà una tra le mete più attrattive per il turista di giornata 

proveniente dalla Svizzera centrale; questo anche nei periodi ora consi-

derati di bassa stagione. AlpTransit sarà in grado di fornire nuovi impul-

si al tursimo ticinese. 

La tesi secondo cui i soggiorni brevi aumenteranno e prederanno il so-

pravvento sul turismo a lunga duranta può venir confermata. Ciò non è 

da considerasi negativo per il turismo ticinese, poichè l’incremento delle 

escursioni giornaliere compenseranno le perdite economiche dovute al 

calo dei pernottamenti. 

4.5.2 Conseguenze per le relazioni commerciali 

Secondo le teorie della pianificazione del traffico, la resistenza spaziale esistente tra 

due luoghi aumenta in modo esponenzialmente negativo rispetto alla distanza tra loro. 

Si ritiene comunque che le resistenze di viaggi più lunghi sono percepite in modo diver-

so, rispetto agli spostamenti quotidiani (BAK, 2007, 11). 

Secondo quanto scritto dal BAK, in Svizzera il turismo di giornata praticato per piacere 

ha un significato maggiore rispetto alle trasferte giornaliere per motivi lavorativi (BAK, 

2003, 5). Ma nel mondo delle imprese, un’intensificazione delle comunicazioni persona-

li sta generalmente prendendo il sopravvento. Si dice che per un successo garantito di 

un’impresa, un rapporto personale con i propri clienti sia necessario e fondamentale 

(IBC BAK, 2003, 9). Con questo presupposto possiamo affermare che con l’apertura di 

AlpTransit, dal 2019 vi sarà maggior potenziale per far sì che le relazioni commerciali tra 

il Ticino e il Nord delle Alpi si intensificheranno. 

Come visto nel capitolo 4.2 generalmente la gente è disposta a viaggiare fino a tre ore 

per raggiungere una località in cui fare una riunione, ma solo fino a circa un’ora per gli 
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spostamenti lavorativi giornalieri. La riduzione di quasi la metà del tempo di percorren-

za che separa Zurigo o Zugo da Lugano o Bellinzona non è quindi abbastanza per favori-

re degli spostamenti sistematici. Quindi quest’ultimi resteranno molto probabilmente 

movimenti intracantonali, mentre un aumento di viaggi pendolari transalpini è da e-

scludere. Movimenti pendolari supplementari si riscontrano infatti soprattutto laddove 

una regione si avvicina ad un’altra in una distanza abbastanza attrattiva per pendolare 

(Metron, 1994, 34).  

Un breve commento con l’attenzione rivolta verso sud è qui di dovere: AlpTransit avrà 

ripercussione sui movimenti pendolari, solamente dal giorno in cui entrerà in funzione 

la prevista continuazione della linea a sud di Lugano (al momento ancora in fase di stu-

dio). A quel momento infatti Milano e Lugano si avvicineranno di parecchio. A lungo 

termine questa tratta diventerà interessante per i pendolari, aumentando probabil-

mente i viaggi transfrontalieri. Quando quel giorno arriverà, il Cantone dovrà essere 

pronto con le misure fiancheggiatrici. 

Conclusione Gli spostamenti pendolari resteranno una questione principalmente 

cantonale. Si può infatti presumere che i flussi pendolari transalpini re-

steranno perlopiù marginali, poichè il tempo di percorrenza (superiore a 

50 minuti) sarà ancora troppo elevato. AlpTransit garantirà invece le 

premesse ideali per delle relazioni saltuarie più intense (soprattutto con 

le città di Zurigo e Zugo). 

La tesi secondo cui saranno solo le relazioni d’affari saltuarie (di giorna-

ta) ad intensificarsi, mentre per i flussi pendolari mancheranno anche in 

futuro i presupposti necessari, può venir confermata. 

4.6 Conseguenze territoriali 

Tesi  A. Gli influssi di AlpTransit saranno percepiti maggiormente dalle loca-

lità direttamente servite dalla nuova infrastruttura. Questo farà au-

mentare il divario tra centro e periferia. 

B. La nuova infrastruttura ferroviaria permetterà al Ticino di migliorare 

la situazione viaria in favore dei trasporti pubblici (spostamento della 

ripartizione modale) e di favorire la costruzione rispettivamente la 

densificazione delle zone adiacenti alle stazioni. 
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C. La costruzione di residenze secondarie non aumenterà a dismisura 

dopo l’apertura di AlpTransit. 

Il tema dello sviluppo degli insediamenti riveste un ruolo primario per il futuro pianifi-

catorio del Canton Ticino. Ma prima di trattare direttamente questo tema è fondamen-

tale approfondire la questione dell’evoluzione della popolazione attesa per i prossimi 

anni. L’evoluzione della popolazione è infatti un aspetto che riveste un ruolo fonda-

mentale quando si parla di organizzazione territoriale. 

L’Ufficio federale di statistica elabora periodicamente scenari demografici 

sull’evoluzione demografica futura13 per la Svizzera e per i cantoni (vedi BfS, Scenario 

2009 > 

http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/01/03/blank/key_kant/04/02.

html, 13.07.2009). Alla fine del 2005, il Canton Ticino contava 322'000 abitanti. Secondo 

le previsioni (scenario medio14), la popolazione aumenterà fino al 2030 fino ad arrivare a 

circa 360'200 abitanti (+10%). Nel 2050 in Ticino vivranno 360’500 persone, che corri-

sponde ad una crescita del 10% in poco più di 40 anni. In un confronto fra più cantoni e 

la Svizzera, si osserva che l’unico cantone in cui è attesa un aumento continuo della po-

polazione è il Canton Zurigo (figura 21, a sinistra). A livello cantonale, come si può osser-

vare nel grafico rappresentato nella figura 21 a destra, ci si attende un maggior incre-

mento per la regione del Luganese, già oggi definita la più dinamica del Canton Ticino. 

Un incremento della popolazione considerevole è atteso anche per il Bellinzonese, men-

tre per Mendrisiotto e Locarnese-Valle Maggia si prospetta una stagnazione. Per le Tra 

Valli è previsto un debole calo della popolazione. Questo sviluppo potrebbe essere ac-

centuato dall’arrivo di AlpTransit, che servirà direttamente le città di Bellinzona e Luga-

no con due stazioni. Grazie alla fitta rete di TP regionali, che di anno in anno si sta am-

pliando, anche le località servite frequentemente e in modo regolare potranno godere 

di numerosi benefici. Portando a termine gli interventi previsti per completare il siste-

ma ferroviario regionale, si potrà realizzare uno degli obiettivi cantonali per 

l’organizzazione territoriale: il rafforzamento degli agglomerati. Le valli resteranno però 

                                                 
13 Gli scenari dell’evoluzione della popolazione descrivono quale potrebbe essere l’evoluzione futura della popolazio-

ne della Svizzera secondo diverse ipotesi di mortalità, fecondità e migrazione. A partire dalle cifre della popolazione 
dell’anno di partenza e coadiuvati da queste ipotesi, gli scenari calcolano l’evoluzione della popolazione, la struttu-
ra per età, la ripartizione per sesso e nazionalità (BfS). 

14 Sono stati calcolati tre scenari di base: lo scenario di riferimento è lo scenario „medio“ che prolunga le evoluzioni 
osservate durante gli ultimi anni e integra le tendenze osservabili in seguito all’entrata in vigore degli accordi bila-
terali sulla libera circolazione delle persone. Lo scenario „alto“ combina una scelta di ipotesi più favorevoli alla cre-
scita demografica, mentre lo scenario „basso“ combina una scelta di ipotesi meno favorevoli alla crescita demo-
grafica (BfS). 
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anche in futuro raggiungibili con i mezzi pubblici solo in modo limitato, aumentando il 

divario già esistente. 

Figura 21 Scenari demografici 

  

Fonte dati: BfS Scenario (2009) e USTAT Bellinzona (2007) 

La crescita della popolazione ticinese, già oggi tra le più anziane del paese, sarà accom-

pagnata da un forte invecchiamento. Il problema dell’invecchiamento della popolazio-

ne in Ticino è quindi una realtà da non sottovalutare. Nel 2005 in Ticino c’erano circa 87 

persone con più di 65 anni ogni 100 giovani con meno di 20 anni (media svizzera: 73 an-

ziani ogni 100 giovani), per il 2030 si prevedono circa 174 anziani per 100 persone con 

meno di 20 anni15. In modo particolare la regione di Locarno, così come pure le valli of-

frono a molte persone anziane provenienti dal Nord delle Alpi una qualità di vita favo-

revole. Secondo le previsioni la percentuale di giovani fino ai 20 anni diminuirà dal 

18,9% nel 2009 al 16% nel 2030 e 14,8% nel 2050. La percentuale di anziani con più di 65 

anni aumenterà dal 2009 al 2030 dal 20,2% al 27,2% e nel 2050 raggiungerà ben il 32% 

(vedi BfS, Scenario 2009 > 

http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/01/03/blank/key_kant/04/02.

html, 13.07.09). 

                                                 
15 Indice di invecchiamento = Popolazione con età > 64 anni / popolazione con età < 20 anni)*100. 
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Figura 22 Scenari demografici, secondo l’età 

  

Fonte dati: BfS Scenario (2009) 

La quota elevata di persone anziane avrà molto probabilmente delle ripercussioni 

sull’organizzazione territoriale del Cantone. Tendenzialmente le persone anziane scel-

gono di abitare in luoghi tranquilli e quindi per lo più lontani dalle stazioni ferroviarie. 

Mentre i giovani, che desiderano essere il più mobili possible, è più probabile che predi-

ligano di abitare nei pressi delle stazioni. Considerato che è auspicabile una densifica-

zione delle aree adiacenti alle stazioni, sarebbero consigliabili una pianificazione „ad 

hoc“ e maggiori infrastrutture adeguate alle esigenze delle persone anziane in quelle 

zone. 

Rifacendosi alle analisi eseguite dalla Sezione dello Sviluppo territoriale del Canton Ti-

cino, si può sostenere che le riserve presenti sul territorio sono ampiamente sufficienti 

per coprire il fabbisogno, odierno e futuro dello sviluppo per almeno i prossimi 15 anni 

(940'000 UI a saturazione di PR, 571'000 UI presenti) (DT, 2006, 61; fonte dati: OST-TI 

2008). Nei pressi delle stazioni della rete regionale TILO si trovano terreni non costruiti 

e non utilizzati per una superficie di circa 66 ha. Calcolando un indice di sfruttamento 

pari a 1, questi 66 ha sono sufficienti per accogliere circa 13’000 persone. Questa cifra 

costituisce già oltre il 40% dell’aumento di 30'000 abitanti previsto per i prossimi 20 

anni. Nelle immediate vicinanze delle fermate dei trasporti pubblici (comprese anche le 

zone servite dai bus) sono quindi disponibili sufficienti riserve per disporre di residenze 

in proporzione al bisogno dell’incremento massimo della popolazione previsto per il 

prossimo periodo pianificatorio (Günther, 2007, 26). 
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Secondo le previsioni dedicate alla domanda di residenze principali16, l’evoluzione della 

domanda di alloggi crescerà tra il 2000 e 2030 del 21% (Moreau, 2005, 63). La crescita 

futura del numero di residenze primarie non dovrebbe però raggiungere in nessuna re-

gione i tassi annuali avuti in Ticino fra il 1980 e il 2000 (per approfondimenti vedi Mo-

reau, 2005). Per i prossimi vent’anni si prevede un fabbisogno di abitazioni primarie 

meno consistente del passato: 9'800 abitazioni per il decennio 2010-2020 e 4’800 per il 

decennio 2020-2030 (Venturelli, 2005, 5; Moreau, 2005, 64). 

L’apertura della galleria autostradale del San Gottardo ha incrementato la costruzione 

di residenze secondarie, soprattutto nella regione del Lago Maggiore e nelle fasce colli-

nari della sponda destra del Piano di Magadino (Giacomazzi, 2004, 10). In 10 anni, dal 

1990 al 2000, però l’aumento delle abitazioni secondarie è rimasto limitato (+4%) (cfr. 

capitolo 3.2.2). Sembra pertanto che l’interesse verso questo tipo di residenza sia stabile. 

Nel capitolo precedente abbiamo visto che i collegamenti rapidi tra il Nord e il Sud delle 

Alpi garantiti da AlpTransit, favoriranno il turismo di giornata e i viaggi d’affari. En-

trambi aspetti per cui le persone non necessitano di una casa in cui risiedere. Quello che 

ci si potrebbe attendere è invece il desiderio di avere una residenza secondaria per il 

week-end delle persone che si sono recate oltr’alpe per motivi professionali. Solitamen-

te queste persone si sentono legate al luogo d’origine e rientrano volentieri in Ticino, 

soprattutto se le condizioni di raggiungibiltà miglioreranno come previsto. Data 

l’importanza del fenomeno, il PD ha già introdotto alcune misure di pianificazione terri-

toriale in modo da contenere un’eventuale diffusione delle residenze secondarie. Quei 

comuni che sono confrontati con una quota rilevante di residenze secondarie (maggio-

re al 30%), nell’ambito delle revisioni dei PR, sono obbligati a proporre adeguate misure 

(DT, 2007, 87). 

Conclusione Nei prossimi decenni la popolazione ticinese aumenterà, ma entro per-

centuali modeste. Le riserve di zone edificabili in Ticino sembrano in o-

gni caso essere sufficienti per accogliere l’aumento della popolazione 

previsto entro il 2030. L’incremento della popolazione più consistente 

atteso nelle regioni del Luganese e del Bellinzonese potrebbe essere ac-

centuato da AlpTransit. Purtroppo però AlpTransit non aiuterà ad allac-

ciare meglio le valli. Il divario tra queste regioni e i centri sarà pertanto 

destinato ad aumentare. 

                                                 
16 Il numero delle abitazioni primarie coincide per definizione col numero delle economie domestiche (Moreau, 2005, 

60). 



AlpTransit e il Ticino _____________________________________________________________________________ 03.08.2009 

53 

La nuova infrastruttura ferroviaria avrà delle ripercussioni dal lato visivo 

sul paesaggio cantonale. Considerando però che saranno principalmen-

te i turisti di giornata e coloro che si sposteranno saltuariamente per 

motivi professionali ad utilizzare AlpTransit, è verosimile che la doman-

da di costruzione di residenze secondarie resterà più o meno stabile. 

Le tesi possono quindi, almeno in parte, venir confermate. 
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5 Conclusioni 

Che significato hanno per il Canton Ticino le valutazioni discusse nel capitolo preceden-

te e quali conclusioni si possono trarre? Quale sarà il futuro territoriale del Canton Tici-

no? Quali saranno le chance e quali i rischi dell’apertura di AlpTransit? 

5.1 Visione „Città-Ticino 2030“ 

La costruzione e la messa in esercizio di AlpTransit avranno delle conseguenze tangibili 

sul territorio ticinese. AlpTransit lascerà – direttamente o indirettamente – un segno sul 

paesaggio, migliorerà i collegamenti tra le regioni e influenzerà l’utilizzo del territorio. 

In base alle valutazioni svolte nel’ambito di questo studio, ci saranno due campi che ve-

rosimilmente conosceranno degli importanti cambiamenti a seguito della sensibile ri-

duzione dei tempi di percorrenza sull’asse ferroviario Nord-Sud: il turismo di giornata e 

le relazioni commerciali.  

L’attrattività turistica del Canton Ticino non sarà messa in discussione, anzi, grazie 

all’apertura di AlpTransit, aumenterà ulteriormente. La migliore raggiungibiltà da sola 

però non basterà a generare uno sviluppo significativo del settore turistico. Come per il 

tunnel della Vereina, dove la nuova infrastruttura si è rivelata essere un presupposto 

imprescindibile, ma non sufficiente per generare una richiesta turistica supplementare 

(ARE, 2006a, 8), sarà determinante la realizzazione di offerte allettanti da parte degli 

operatori turistici, che rispecchino le attese della clientela e che siano conformi alle 

nuove capacità strutturali della rete ferroviaria. Secondo lo studio del BAK sul turismo 

in Ticino, le destinazioni „Lago di Lugano“ e „Lago Maggiore“ presentano un’offerta e-

stiva più vasta rispetto alla media alpina, ma la qualità dell’offerta turistica sembra es-

sere inferiore alla media (BAK, 2006, 27). Sarà quindi importante colmare queste lacune 

per non rischiare che i potenziali turisti di giornata trovino il Ticino poco attrattivo, no-

nostante l’ottima raggiungibilità. Inoltre, vista anche la sufficiente presenza di riserve 

edificabili (sia in zona residenziale, sia per il lavoro), sarebbe auspicabile manterenere o 

addirittura potenziare le aree di svago di prossimità, affinchè, accanto alla riduzione dei 

tempi di percorrenza, si riducano anche i tempi per raggiungere le aree di svago. 

L’organizzazione territoriale del Cantone sarà in parte modificata dall’arrivo di AlpTran-

sit. Oggi, nonostante il modello territoriale della Città-Ticino sia fondato su tre regioni e 

quattro agglomerati (cfr. DT, 2006, 95 e seguenti), si osserva una concentrazione – so-
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prattutto economica – sul polo di Lugano. Gli agglomerati di Locarno e Bellinzona ri-

schiano di perdere terreno nei confronti del polo dominante. AlpTransit con le due sta-

zioni di Bellinzona e Lugano, così come i collegamenti garantiti dalla rete regionale, fa-

voriranno la spartizione policentrica (ripartizione funzionale: Lugano = polo economico; 

Mendrisio-Chiasso = polo industriale e centri commerciali; Bellinzona = centro ammini-

strativo; Locarno = zona residenziale e turistica; Valli = zona di svago e turistica). Ogni 

agglomerato sarà forte nella sua funzione e AlpTransit sarà in grado di incrementare la 

competitività tra tutti gli agglomerati. 

Per orientare lo sviluppo degli insediamenti verso il trasporto pubblico è indispensabile 

un ampliamento mirato dell’offerta dei trasporti pubblici. L’apertura di AlpTransit è un 

incentivo per svilppare il TP regionale. Tramite un buon coordinamento tra i collega-

menti di AlpTransit e la rete regionale, il Cantone può infatti creare le migliori premesse 

per un alleggerimento del traffico stradale. A livello cantonale si osserva già oggi un 

aumento dell’utilizzo del TP, soprattutto quale mezzo di trasporto per recarsi al lavoro. 

Questo dimostra come la popolazione ticinese stia cambiando le proprie abitudini di 

mobilità.  

A corto-medio termine non c’è da attendersi un flusso di pendolari dal Sud al Nord delle 

Alpi. Difficilmente Zugo o Zurigo diventeranno le città di riferimento quale nuovo posto 

di lavoro per le persone residenti in Ticino, così come il Ticino non si trasformerà in „zo-

na residenziale“ per coloro che lavorano oltr’alpe. Le distanze restano infatti ancora 

troppo elevate per gli spostamenti sistematici. I viaggi d’affari saltuari saranno per-

contro facilitati. 
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Figura 23 Città-Ticino 2030 

 

Rappresentazione R. Testuri 
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Nella tabella seguente sono riassunti i settori chiave, le potenzialità e gli attori che sa-

ranno coinvolti dall’arrivo di AlpTransit: 

Tabella 5 Settori chiave, potenzialità e attori coinvolti 

Settori chiave Turismo Servizi (banche, assicu-
razioni, ecc.)   

Potenzialità del 
Ticino 

Paesaggio, natura, 
clima 

Aree di svago di pros-
simità 

Qualità delle infra-
strutture 

Vicinanza 
all’Italia 

Attori importanti 
Autorità comunali e 
cantonali Ticino Turismo Investitori privati  

 

AlpTransit porterà con sè diverse chance, che una volta individuate, sarà importante 

sfruttare a favore di una pianificazione territoriale sostenibile: 

Chance  Le relazioni tra il Ticino e Nord delle Alpi si intensificheranno: da un 

lato aumenterà il turismo di giornata e del fine-settimana (soprat-

tutto proveniente dalle regioni della Svizzera centrale e dalla regione 

di Zurigo), dall’altro le relazioni commerciali saranno più frequenti e 

regolari, in particolare con le regioni di Zugo e Zurigo.  

 I tempi di percorrenza sull’asse ferroviario Nord-Sud quasi dimezzati 

rappresentano una chance unica per un alleggerimento del traffico 

stradale. 

 Il miglioramento dei tempi di percorrenza Nord-Sud potrà fungere 

da stimolo per l’ampliamento della rete dei trasporti regionali. 

AlpTransit potrebbe però nascondere anche dei rischi: 

Rischi  Il pericolo di un isolamento nei confronti di Zurigo e Milano:  

AlpTransit non avvicina solo il Ticino a Zurigo, bensì anche la metro-

poli milanese. Soprattutto per quanto riguarda il settore terziario 

sussiste il rischio che la clientela italiana si rivolga per certi servizi di-

rettamente alla piazza zurighese, con il rischio che il Ticino diventi 

un semplice corridoio di transito. Il Ticino potrebbe in particolare 

perdere la sua attuale posizione di importante piazza finanziaria. 
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 Il divario intracantonale tra centri grandi, centri medio-piccoli e peri-

feria potrebbe aumentare. Il Nord del Ticino (le Tre Valli) rischiano di 

avere un ruolo ancora più marginale rispetto ad oggi. 

5.2 Raccomandazioni per il Canton Ticino 

Il Ticino sarà raggiungibile dal Nord delle Alpi in tempi nettamente inferiori rispetto agli 

attuali. Ciò avrà indiscutibilmente delle conseguenze sia per l’economia che per il terri-

torio. Per ottimizzare quelli che potrebbero essere gli effetti positivi di AlpTransit si con-

siglia:  

1. L’attuazione di una rete regionale dei trasporti efficiente  

Bellinzona e Lugano rappresenteranno due importanti nodi intermodali di AlpTransit, 

per i quali sarà fondamentale un appropriato coordinamento con i TP regionali. Per far 

fronte alle esigenze che scaturiranno dalla nuova infrastruttura sarà necessario portare 

a termine l’ampliamento del sistema TILO  previsto e adottare le adeguate misure fian-

cheggiatrici. Tra queste figurano l’aumento delle frequenze dei mezzi pubblici e 

l’ottimizazzione delle coincidenze verso la periferia.  

2. Una politica di pianificazione degli insediamenti e della mobilità coordinata 

Tenendo conto delle sufficienti riserve in zona edificabile, è auspicabile orientare lo svi-

luppo dei nuovi insediamenti verso quelle riserve situate in luoghi ben serviti dai mezzi 

pubblici e, come prima priorità, nelle zone centrali adiacenti alle stazioni. Vista la previ-

sta evoluzione demografica, sarebbe inoltre opportuna una pianificazione a misura di 

anziano. Sarà infine essenziale continuare a tenere sotto osservazione il fenomeno del-

le residenze secondarie. 

3. La promozione di un turismo di giornata di qualità  

Con l’apertura di AlpTransit c’è da attendersi un aumento del turismo di giornata e del 

fine settimana, pertanto sarebbe opportuno ottimizzare la strategia di commercializza-

zione turistica tenendo conto delle nuove esigenze della clientela e creare nuove offerte 

mirate.  Un’ulteriore valorizzazione della natura e del paesaggio ticinese, con ad esem-

pio itinerari naturalistici ben raggiungibili, così come la promozione di prodotti tipici lo-

cali, potrebbero contribuire a promuovere un turismo sostenibile di qualità. Non da ul-

timo, considerando anche il miglioramento dei collegamenti tra le varie regioni del 
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Cantone che potrebbe verificarsi parallelamente all’apertura di AlpTransit, è consiglia-

bile ottimizare la coordinazione tra le diverse regioni turistiche attraverso un concetto 

di sviluppo globale, in modo che esse siano complementari e non in concorrenza tra di 

loro. 
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7 Glossario 

Superficie edificabile netta 
(SEN) 

Superficie edificabile netta, composta dalla zona per 
l’abitazione e dalla zona per il lavoro. 

Zona per l’abitazione È destinata alla residenza e alle attività produttive che si 
inseriscono nell’ambiente abitativo. Si suddivide in:� 
Nucleo: comprende contenuti urbanistici soggetti a rego-
le di conservazione. 
Residenziale: include la maggioranza delle zone per 
l’abitazione. 
Mista: zona a carattere sia abitativo che lavorativo. 
Residenziale speciale: con contenuti particolari, ad esem-
pio i campeggi. 

Zona per il lavoro È destinata prevalentemente alle attività produttive di 
beni e servizi. Si suddivide in: 
Artigianale: con attività che producono poche immissioni 
(rumore, inquinamento atmosferico, traffico, ecc.). 
Industriale: con attività intensive. Sono incluse le attrez-
zature, ad esempio i depositi di idrocarburi e i cantieri na-
vali.� 
Industriale/artigianale�- Commerciale/artigianale: zona 
artigianale e commerciale o esclusivamente commerciale, 
con attività commerciali (grande distribuzione) e ammi-
nistrative. 

Unità insediative (UI) Insieme dei residenti, dei posti di lavoro e dei letti turistici 
previsti a saturazione del Piano regolatore. 

UI effettive 

UI previste: teoriche, cioè a saturazione di PR 

Riserve Le riserve risultano dalla differenza tra UI effettivamente 
presenti nella zona edificabile e UI totali (o massime) a 
saturazione di PR. 
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A 1 Tempi di percorrenza da Zurigo (in minuti) 
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Figura 24 Tempi di percorrenza da Zurigo 
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Figura 25 Tempi di percorrenza da Zurigo 
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Figura 26 Tempi di percorrenza da Zurigo 
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