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ARE  Ufficio federale dello sviluppo territoriale 
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FInFer Fondo per l’infrastruttura ferroviaria 

LFIT  Legge federale del 6 ottobre 2006 concernente il fondo infrastrutturale per il traffico 
d’agglomerato, la rete delle strade nazionali, nonché le strade principali nelle regioni di mon-
tagna e nelle regioni periferiche (Legge sul fondo infrastrutturale); RS 725.13 

LPAmb Legge federale del 7 ottobre 1983 sulla protezione dell’ambiente (Legge sulla protezione 
dell’ambiente); RS 814.01 
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LUMin Legge federale del 22 marzo 1985 concernente l’utilizzazione dell’imposta sugli oli minerali a 
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NPC  Decreto federale del 3 ottobre 2003 concernente la nuova impostazione della perequazione 
finanziaria e della ripartizione dei compiti tra Confederazione e Cantoni 

OUMin Ordinanza del 7 novembre 2007 concernente l’utilizzazione dell’imposta sugli oli minerali a 
destinazione vincolata nel traffico stradale; RS 725.116.21 
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TP  Trasporti pubblici 
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1 Punti essenziali del progetto  

1.1 Situazione iniziale: legge sul fondo infrastrut turale 

1.1.1 Visione d’insieme della legge sul fondo infra strutturale 
Il 1° gennaio 2008 è entrata in vigore la legge fed erale concernente il fondo infrastrutturale per il traffi-
co d’agglomerato, la rete delle strade nazionali, nonché le strade principali nelle regioni di montagna e 
nelle regioni periferiche (Legge sul fondo infrastrutturale, LFIT; RS 725.13). Con la LFIT la Confedera-
zione mette a disposizione, per vent’anni, 20,8 miliardi di franchi per i seguenti quattro settori (livello 
dei prezzi 2005, rincaro e IVA esclusi): 
 
− completamento della rete delle strade nazionali: 8,5 miliardi;  

− eliminazione dei problemi di capacità sull’attuale rete delle strade nazionali: 5,5 miliardi;  

− miglioramento delle infrastrutture di traffico nelle città e negli agglomerati: 6 miliardi;  

− mantenimento del sostrato qualitativo delle strade principali nelle regioni di montagna e nelle re-

gioni periferiche: 0,8 miliardi.  

 

I mezzi del fondo infrastrutturale sono destinati ad assicurare in modo efficace e rispettoso 
dell’ambiente la mobilità necessaria a una società e un’economia efficienti (art. 4 cpv. 1 LFIT). 
L’impiego delle risorse finanziarie a disposizione è basato su una visione globale dei trasporti che in-
clude tutti i modi e i mezzi di trasporto, considerandone vantaggi e svantaggi, dà la priorità ad alterna-
tive efficaci piuttosto che a nuove infrastrutture, tiene conto della capacità di finanziamento a lungo 
termine e della situazione finanziaria dell’ente pubblico, include il coordinamento con lo sviluppo degli 
insediamenti e la protezione dell’ambiente e mira a tener conto in modo adeguato di tutte le parti del 
Paese (art. 4 cpv. 2 LFIT). 
 

1.1.2 Completamento della rete delle strade naziona li 

La rete delle strade nazionali è stata definita, nelle grandi linee, nel pertinente decreto federale del 
1960. Per ultimare la rete approvata nel 1960 e realizzare i completamenti decisi successivamente, 
occorre colmare ancora alcune lacune. I progetti necessari a tale scopo sono parte integrante del 
completamento della rete delle strade nazionali, che rimane un compito congiunto di Confederazione 
e Cantoni. Conformemente all’articolo 5 capoverso 2 LFIT, l’Assemblea federale ha sbloccato i mezzi 
finanziari per il completamento della rete delle strade nazionali parallelamente all’entrata in vigore del-
la legge sul fondo infrastrutturale (art. 2 del decreto federale del 4 ottobre 2006 concernente il credito 
complessivo per il fondo infrastrutturale; FF 2007 7705). 
 

1.1.3 Eliminazione dei problemi di capacità sulla r ete delle strade nazionali 
Ai sensi della legge sul fondo infrastrutturale, sono problemi di capacità quelli posti dai tratti della rete 
delle strade nazionali che presentano sovraccarichi tali da ostacolare in modo durevole la funzionalità 
dell’insieme della rete. Di regola ogni quattro anni, il Consiglio federale informa l’Assemblea federale 
sullo stato di realizzazione del programma e chiede di sbloccare i crediti per il periodo successivo 
(art. 6 LFIT).  
 
L’attuale rete delle strade nazionali presenta problemi di capacità in diversi punti, quelli più gravi com-
portano rallentamenti e code anche al di fuori degli orari di punta. Per eliminare questi problemi sono 
messi a disposizione 5,5 miliardi di franchi attinti dal fondo infrastrutturale. Nel messaggio dell’11 no-
vembre 2009 concernente il programma per l’eliminazione dei problemi di capacità sulla rete delle 
strade nazionali e lo sblocco dei crediti necessari (FF 2009 7301) il Consiglio federale ha sottoposto in 
una visione globale un programma per l’eliminazione dei problemi di capacità sulla rete delle strade 
nazionali. Nel programma sono stati definiti i problemi esistenti e i provvedimenti necessari per elimi-
narli.  
 
Per l’eliminazione dei problemi di capacità sulla rete delle strade nazionali, le Camere federali hanno 
sbloccato, nel quadro della seconda fase delle misure di stabilizzazione a favore della congiuntura, 
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300 milioni di franchi, destinati a realizzare i progetti più urgenti Härkingen–Wiggertal e Blegi–Rütihof 
(messaggio dell’11 febbraio 2009 concernente la seconda tappa delle misure di stabilizzazione con-
giunturale: prima aggiunta A al preventivo per il 2009 e altre misure; FF 2009 823). Il Parlamento ha 
sbloccato un’altra tranche di fondi con il decreto federale del 21 settembre 2010 concernente il pro-
gramma per l’eliminazione dei problemi di capacità sulla rete delle strade nazionali e lo sblocco dei 
crediti necessari (FF 2010 6085): dei 5,5 miliardi complessivi sono quindi stati sboccati 1,535 miliardi 
di franchi. 
 
È ora in corso di elaborazione il secondo programma per l’eliminazione dei problemi di capacità sulla 
rete delle strade nazionali e lo sblocco dei crediti necessari. La procedura di consultazione, iniziata il 
10 aprile scorso, terminerà il 7 agosto 2013. 
 

1.1.4 Miglioramento delle infrastrutture di traffic o nelle città e negli agglomerati 
Nelle città e negli agglomerati esiste un’impellente necessità di strade e infrastrutture ferroviarie per 
poter sviluppare il sistema dei trasporti. Un sistema di trasporti ben funzionante negli agglomerati con-
tribuisce a migliorare la qualità di vita della popolazione e a rafforzare la piazza economica.  
 
Con l’entrata in vigore della legge sul fondo infrastrutturale, l’Assemblea federale ha sbloccato 2,559 
miliardi di franchi per progetti urgenti e pronti per la realizzazione tesi a migliorare le infrastrutture di 
traffico nelle città e negli agglomerati (art. 3 e 4 del decreto federale del 4 ottobre 2006 concernente il 
credito complessivo per il fondo infrastrutturale). 
 
Basandosi sul programma per il cofinanziamento dei programmi d’agglomerato che il Consiglio fede-
rale ha sottoposto all’Assemblea federale l’11 novembre 2009 (messaggio 09.083 concernente il de-
creto federale che libera i crediti per il programma Traffico d'agglomerato a partire dal 2011; FF 2009 
7221), il 21 settembre 2010 il Parlamento ha sbloccato 1510,62 milioni di franchi (decreto federale del 
21 settembre 2010 concernente il programma per l’eliminazione dei problemi di capacità sulla rete del-
le strade nazionali e lo sblocco dei crediti necessari; FF 2010 6085): dei 6 miliardi di franchi comples-
sivi sono quindi stati sbloccati 4069,62 milioni, da impiegare per misure singole e pacchetti di misure. 
 

1.1.5 Contributi per il mantenimento del sostrato q ualitativo delle strade principali nelle 
regioni di montagna e nelle regioni periferiche 

Le prestazioni della Confederazione in favore delle strade principali nelle regioni di montagna e nelle 
regioni periferiche sono versate sotto forma di contributi forfettari calcolati in funzione della lunghezza 
delle strade. Il Consiglio federale designa i Cantoni beneficiari (art. 8 LFIT). I Cantoni con strade prin-
cipali nelle regioni di montagna e nelle regioni periferiche che ricevono contributi forfettari conforme-
mente all’articolo 8 LFIT sono designati nell’ordinanza concernente l’utilizzazione dell’imposta sugli oli 
minerali a destinazione vincolata (art. 18 e allegato 3 OUMin). Con l’entrata in vigore della legge sul 
fondo infrastrutturale, l’Assemblea federale ha sbloccato i crediti per il settore «contributi alle strade 
principali nelle regioni di montagna e nelle regioni periferiche» (art. 5 del decreto federale del 4 ottobre 
2006 concernente il credito complessivo per il fondo infrastrutturale). 
 

1.1.6 Coordinamento dei programmi «Eliminazione dei  problemi di capacità sulla rete delle 
strade nazionali» e «Traffico d’agglomerato» 

Alla stregua di quanto fatto con i programmi di 1a generazione, si è voluto garantire nuovamente un 
coordinamento costante procedendo a un aggiornamento parallelo dei due programmi in oggetto («E-
liminazione dei problemi di capacità sulla rete delle strade nazionali» e «Traffico d’agglomerato»). 
L’esame dei programmi d’agglomerato è durato circa un anno. Nel quadro di questo esame, tutti gli 
Uffici federali interessati hanno effettuato un’approfondita analisi dei singoli agglomerati, armonizzan-
do le misure proposte con i relativi provvedimenti sovraordinati per le ferrovie e le strade nazionali. Al-
lo stesso tempo, l’Ufficio federale delle strade ha elaborato le basi per l’eliminazione dei problemi di 
capacità sulla rete delle strade nazionali. Procedendo in questo modo, è stato possibile assicurare, nel 
corso di tutto il processo, la concertazione tra i due programmi concernenti il traffico d’agglomerato e 
l’eliminazione dei problemi di capacità sulla rete delle strade nazionali. Il programma Traffico 
d’agglomerato è stato concepito nell’ottica di aumentare l’efficienza e la sostenibilità del sistema dei 
trasporti negli agglomerati, ottimizzandone in particolare la qualità e la sicurezza e migliorando nel 
contempo lo sviluppo territoriale e la qualità dell’ambiente. Gli obiettivi principali dei programmi 
d’agglomerato sono lo sviluppo verso l’interno degli insediamenti, il trasferimento del traffico ai tra-
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sporti pubblici e al traffico lento nonché un deflusso, nel limite del possibile, sostenibile del restante 
traffico motorizzato privato.  
 

1.2 Genesi e contenuto del programma Traffico d’agg lomerato 

1.2.1 Progetti urgenti e pronti per la realizzazion e nel settore del traffico d’agglomerato: stato 
di attuazione 

In concomitanza con l’approvazione della legge sul fondo infrastrutturale, l’Assemblea federale ha 
sbloccato 2,559 miliardi di franchi per l’esecuzione di 23 progetti urgenti e pronti per la realizzazione 
nel settore del traffico d’agglomerato (cfr. decreto federale del 4 ottobre 2006 concernente il credito 
complessivo per il fondo infrastrutturale; FF 2007 7705). Questo consentirà non solo di ottenere un 
primo sostanziale miglioramento a livello di traffico d’agglomerato, ma anche di evitare un accumulo di 
progetti in attesa di realizzazione. La condizione per il cofinanziamento da parte della Confederazione 
era l’inizio dei lavori entro la fine del 2008 (art. 7 cpv. 1 LFIT). Numerosi progetti sono già stati termi-
nati e inaugurati (Metro M2, ferrovia della Glattal, tram Zürich West, tram Bern West, ecc.); un proget-
to è stato bocciato in votazione popolare e quindi scartato (tangente al centro di Frauenfeld), mentre 
tutti gli altri, eccetto quello della tangente al centro di Frauenfeld, sono stati avviati entro il termine 
previsto. I crediti (25 mio. fr.) destinati al progetto scartato sono disponibili per altri progetti nel quadro 
dei programmi d’agglomerato. Lo stato delle singole misure infrastrutturali è illustrato nelle tabelle 1 e 
2 qui sotto. 
 
Tabella 1 
Progetti urgenti e pronti per la realizzazione nell’ ambito delle infrastruttur e ferroviarie (reti celeri regi o-
nali) per il traffico d’agglomerato  
 Progetto Stato (31.12.2012) 

a. Linea di transito Zurigo (DML), 
1a tappa rete celere regionale 

In costruzione, messa in esercizio in programma per dicembre 2015 

b. Raccordo ferroviario Mendrisio–
Varese (FMV) 

In costruzione, messa in esercizio in programma per dicembre 2014 

c. Raccordo ferroviario Cornavin–
Eaux-Vives–Annemasse (CE-
VA) 

In costruzione, messa in esercizio in programma per dicembre 2017 

 
Tabella 2 
Progetti urgenti e pronti per la realizzazione nel s ettore del traffico d’agglomerato 

  Progetto Stato ( 31.12.2012) 

a. ZH Ferrovia della Glattal («Glattalbahn»), tappe 2 e 3 Tappa 2 in corso e conteggiata; 
tappa 3 in corso, conteggio in pro-
gramma per il 2013 

b. ZH Tram Zürich West  In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2014 

c. BE Tram Bern West  In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2013 

d. BE Wankdorfplatz, prolungamento della linea tranviaria  Messa in esercizio nel dicembre 
2012; fine del progetto in program-
ma per giugno 2013 

e. LU Raddoppio dei binari, tratta sotterranea della Zentralbahn  Parzialmente in esercizio, conteggio 
in programma per il 2014 

f. ZG Ferrovia cittadina Zugo, 1° completamento parziale  In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2013 

g. ZG Rinnovo della strada cantonale n. 4 «Rampa nord» Messa in esercizio nel luglio 2010; 
fine del progetto in programma per 
fine 2013 

h. FR Ponte e galleria della Poya  In costruzione, messa in esercizio in 
programma per settembre 2014 

i. SO Sgravio del carico di traffico sulla regione di Olten  In costruzione, apertura il 24 aprile 
2013 
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Progetti urgenti e pronti per la realizzazione nel s ettore del traffico d’agglomerato 

j. BS Spostamento della linea tranviaria St. Johann / Pro Volta  Parzialmente in esercizio, conteggio 
in programma per il 2017 

k. BS Prolungamento della linea tranviaria per Saint Louis e Weil 
am Rhein, Basilea 

Linea per Saint Louis sospesa; linea 
per Weil am Rhein in costruzione, 
messa in esercizio in programma 
per giugno 2014 

l. BL Stazione di Dornach Arlesheim / ampliamento a binario 
doppio a Stollenrain 

In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2013 

m. BL H2 Pratteln–Liestal  In costruzione, messa in esercizio in 
programma per dicembre 2013 

n. AG Tracciato proprio WSB tra Suhr e Aarau  In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2013 

o. TG Tangente centro di Frauenfeld  Progetto interrotto in seguito a vota-
zione popolare negativa 

p. VD Ouchy–Les Croisettes, Metro M2  In esercizio, apertura il 18 settem-
bre 2008; conteggio effettuato 

q. VD Stazione di Prilly–Malley, RéseauExpressVaudois (REV) In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2015 

r. VD Interventi nell’ambito della rete TL 2008  In costruzione, messa in esercizio in 
programma per dicembre 2015 

s. GE Tram Cornavin–Meyrin–CERN (TCMC) In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2013 

t. GE Tram Onex–Bernex  In esercizio, conteggio in program-
ma per il 2014 

 
Sebbene sia troppo presto per poter fare un bilancio complessivo delle misure, laddove tali misure so-
no già state implementate è comunque già possibile percepirne l’efficacia. La linea metropolitana M2 a 
Losanna, per esempio, ha già registrato un numero di passeggeri superiore a quello stimato, il che ne 
dimostra l’importanza per la qualità di vita e l'elevata efficacia nell’attrattiva dell’agglomerato Losanna-
Morges. La Wankdorfplatz (BE), dal canto suo, è una componente chiave nella realizzazione, ormai 
del tutto avviata, del principale polo di sviluppo cantonale di Berna. 
 

1.2.2 Programma Traffico d’agglomerato di 1 a generazione: stato di attuazione 
Il 21 settembre 2010 il Parlamento ha adottato il decreto federale che libera i crediti per il programma 
Traffico d’agglomerato a partire dal 20111, sbloccando così 1510,62 milioni di franchi per il programma 
Traffico d’agglomerato di 1a generazione. Una volta sbloccati i crediti, è stato possibile concludere le 
convenzioni sulle prestazioni tra il DATEC e gli enti responsabili dei vari programmi d’agglomerato 
(art. 24 OUMin2). Le convenzioni, in tutto 26, sono state concluse in tempi molto brevi e decisamente 
inferiori a un anno. 
 
Alla firma delle convenzioni sulle prestazioni è seguita quella degli accordi sul finanziamento delle mi-
sure singole e dei pacchetti di misure, accordi stipulati con i servizi specializzati dell’USTRA e 
dell’UFT. Con i 57 accordi sul finanziamento (48 con l’USTRA per un totale di 159 mio. fr. e 9 con 
l’UFT per un totale di 395 mio. fr.) stipulati entro il 31 dicembre 2012 sono stati impegnati 554 milioni 
di franchi provenienti dai contributi federali, ovvero il 37 per cento del credito complessivo assegnato 
ai programmi d’agglomerato di 1a generazione. Dall’inizio del 2011 alla fine del 2012 gli agglomerati 
hanno prelevato circa 230 milioni di franchi da tale credito (= ca. 1/6). Ciò dimostra che il cofinanzia-
mento dei programmi di 1a generazione è stata avviato con successo. Sebbene le esperienze siano 
ancora limitate essendo trascorsi soltanto due anni, si è tuttavia già intravista la necessità di perfezio-
nare questo strumento di cofinanziamento migliorando le sinergie tra i partner coinvolti (Confederazio-
ne, Cantoni, agglomerati, città e Comuni) al fine di garantire un’attuazione più rapida dei programmi. 
 

                                                      
1 FF 2010 6087 
2 RS 725.116.21, RU 2007 5987 
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I tempi non sono ancora maturi per poter effettuare una valutazione dell’efficacia, perché, per il mo-
mento, sono state implementate soltanto misure singole. Si può però già constatare un avanzamento 
dello stato d’attuazione sia delle misure finanziabili (relative all’infrastruttura) sia di quelle non finan-
ziabili (nell’ambito degli insediamenti e dei trasporti). Un altro successo riconducibile ai programmi 
d’agglomerato consiste nella maggiore apertura nei confronti di una pianificazione congiunta di Can-
toni, città e Comuni negli spazi funzionali. 
 

1.3 Programma Traffico d’agglomerato di 2 a generazione 

1.3.1 Situazione iniziale 
Conformemente all’articolo 7 capoverso 2 LFIT, il sostegno ai trasporti nell’agglomerato è retto dagli 
articoli 17a–17d della legge federale del 22 marzo 1985 concernente l’utilizzazione dell’imposta sugli 
oli minerali a destinazione vincolata (LUMin). La Confederazione accorda pertanto contributi per infra-
strutture di traffico che rendano più efficiente e sostenibile il sistema globale dei trasporti nelle città e 
negli agglomerati. I contributi sono versati per il potenziamento dell’infrastruttura in favore del traffico 
stradale, ferroviario e lento. I contributi possono essere concessi anche per finanziare misure corri-
spondenti nelle regioni estere limitrofe; sono esclusi i contributi d’esercizio (art. 17a LUMin). I mezzi 
vanno impiegati dove si concentrano i problemi viari, ossia dove il miglioramento dell’infrastruttura si 
traduce nel migliore rapporto costi-benefici. Il Consiglio federale chiede lo sblocco dei crediti per le mi-
sure più efficaci che, nell’arco di quattro anni, saranno verosimilmente pronte per essere realizzate e 
di cui si può garantire il finanziamento. 
 
L’Assemblea federale sblocca i mezzi finanziari di norma ogni quattro anni (cosiddette generazioni di 
programmi d’agglomerato; art. 7 cpv. 4 LFIT). La prima tranche di fondi è stata sbloccata con effetto 
dal 2011 (cfr. n. 1.1.4 e FF 2010 6087). Il presente disegno di decreto concerne lo sblocco dei mezzi 
finanziari a partire dal 2015. La procedura è disciplinata nelle disposizioni d’esecuzione (OUMin) e 
nelle Istruzioni emanate dal DATEC. Altre basi di riferimento sono: il manuale «Programmi 
d’agglomerato, parte trasporti e insediamento: criteri di valutazione», elaborato dall’Ufficio federale 
dello sviluppo territoriale e indirizzato ai Cantoni e agli agglomerati; il messaggio del 14 novembre 
20013 concernente la nuova impostazione della perequazione finanziaria e dei compiti tra Confedera-
zione e Cantoni (NPC); il messaggio del 7 settembre 20054 concernente la legislazione esecutiva del-
la NPC; il messaggio del 2 dicembre 20055 relativo al fondo infrastrutturale per il traffico d’agglomerato 
e la rete di strade nazionali; le spiegazioni riguardanti l’OUMin. 
 
Il programma Traffico d’agglomerato si basa sui programmi d’agglomerato (parte «Trasporti e inse-
diamento») inoltrati dagli enti responsabili. Di regola, l’ente responsabile è formato da uno o più Can-
toni e da altri enti locali (Comuni o Regioni). Un programma d’agglomerato comprende un’analisi della 
situazione attuale e futura dei trasporti e dell’insediamento nell’agglomerato, illustra le grandi linee del-
lo scenario che si intende realizzare, evidenzia la necessità d’intervento e presenta, in una pianifica-
zione globale Trasporti + Insediamento, le strategie parziali e le misure a carattere infrastrutturale e 
non infrastrutturale che consentono di migliorare a lungo termine il sistema dei trasporti. 
 

1.3.2 Programmi d’agglomerato presentati (domande d i finanziamento)) 
Entro il termine del 30 giugno 2012 sono stati presentati, per esame, all’Ufficio federale dello sviluppo 
territoriale 41 programmi d’agglomerato di 2a generazione (cfr. fig. 1). I programmi sono considerati 
domande di aiuto finanziario ai sensi della legge sui sussidi. I 41 programmi riguardano il 90 per cento 
degli agglomerati svizzeri, 23 Cantoni, circa 800 città/Comuni e vari enti locali in Germania, Francia, 
Italia, Austria e nel Liechtenstein. 
 

                                                      
3 FF 2002 2065 
4 FF 2005 5349 
5 FF 2006 701 
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Figura 1 
Programmi d’agglomerato presentati  

 
 
La Confederazione è lungi dal poter rispondere a tutte le domande di cofinanziamento di misure infra-
strutturali formulate nel quadro dei programmi d’agglomerato di 2a generazione. Soltanto i costi 
d’investimento associati alle misure con priorità 1 e 2 (qui di seguito priorità A e B), il cui conteggio per 
lo sblocco dei fondi è previsto rispettivamente nel 2015 e nel 2019, ammontano a circa 20 miliardi di 
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franchi. Il contributo della Confederazione è pari al 30-50 per cento, ossia a 6-10 miliardi di franchi, il 
che supera di cinque volte le risorse finanziarie disponibili: nel fondo infrastrutturale, che scadrà nel 
2027, soltanto 1,9 miliardi di franchi sono riservati ai programmi d’agglomerato. 
 
Ne consegue che le risorse devono essere concentrate sulle misure che presentano il migliore rappor-
to costi-benefici. Il Consiglio federale intende pertanto impiegare i mezzi di cui si chiede lo sblocco in 
questa sede per cofinanziare le misure con un’efficacia buona o ottima che, nell’arco di quattro anni 
dall’entrata in vigore del decreto federale, saranno verosimilmente pronte per essere realizzate e di 
cui si può garantire il finanziamento. I contributi federali da investire nei progetti in questione ammon-
tano a 1557,08 milioni (lista A; cfr. n. 1.3.5.2), copribili con i due miliardi ancora a disposizione. I crediti 
necessari per le misure con efficacia ottima o buona che non saranno pronte per essere realizzate e 
di cui non si può garantire il finanziamento prima del 2019 e quelli per le misure la cui efficacia 
dev’essere ancora ottimizzata (lista B; cfr. n. 1.3.5.3) sono pari a 1397,30 milioni. Questo importo su-
pera il credito d’impegno votato dal Parlamento e destinato allo sblocco dei mezzi per i programmi di 
3a generazione, per i quali sono ancora disponibili circa 373,30 milioni (cfr. n. 1.3.6). Sono state retro-
cesse le misure che richiedono ulteriori accertamenti, i cui costi vanno nettamente ridotti o la cui rela-
zione costi-benefici va sensibilmente migliorata.  
 

1.3.3 Procedura e metodologia d’esame 
La procedura per la valutazione e l’esame dei programmi d’agglomerato sono definiti nelle «Istruzioni 
per l’esame e il cofinanziamento dei programmi d’agglomerato di 2a generazione», emanate dal DA-
TEC il 14 dicembre 2010. La procedura è stata affinata sulla base delle esperienze maturate con i 
programmi d'agglomerato di 1a generazione. 
 

1.3.3.1 Procedura d’esame 
La procedura d’esame dei programmi d’agglomerato è stata messa a punto con i programmi di 1a ge-
nerazione e, nella sostanza, è stata mantenuta invariata. Sono tuttavia stati apportati i correttivi rivela-
tisi necessari e opportuni sulla base della prima esperienza. La procedura è inoltre stata snellita, sia 
perché i programmi di 2a generazione da esaminare erano molto più numerosi di quelli di 1a genera-
zione (41 invece di 30) sia perché agli agglomerati che hanno rielaborato i propri programmi sono stati 
concessi sei mesi supplementari per terminare i lavori. Questi due fattori hanno pertanto costretto la 
Confederazione a razionalizzare la procedura d’esame, il cui svolgimento può essere illustrato come 
segue. 
 
Prima ancora di iniziare l’esame, è stata sottolineata l’importanza della collaborazione tra la Confede-
razione e gli enti responsabili dei programmi. Sono poi stati condotti colloqui d’orientamento con tutti 
gli enti responsabili; durante questi colloqui l’ARE ha informato in merito all’ulteriore sviluppo e 
all’ottimizzazione del programma d’agglomerato presentato. Gli enti responsabili dei nuovi programmi 
hanno avuto modo, dal canto loro, di presentare i progetti preliminari elaborati; l’ARE ne ha quindi ef-
fettuato una valutazione intermedia per accertarne la conformità con i requisiti di base definiti nelle i-
struzioni del 2010. 
 
L’esame vero e proprio dei programmi d’agglomerato è stato poi eseguito dall’ARE in stretta collabo-
razione con l’USTRA, l’UFAM e l’UFT. Un gruppo di esperti esterni provenienti da studi privati di piani-
ficazione e consulenza è inoltre stato incaricato di seguire il processo di verifica adottando un approc-
cio critico e di formulare un secondo parere. Gli esperti sono stati selezionati sulla base di una proce-
dura d’appalto pubblica. 
 
In seguito a un esame preliminare dei programmi d’agglomerato, la Confederazione ha preparato un 
questionario, distribuito poi agli enti responsabili dei vari programmi affinché lo compilassero. Questo 
ha consentito agli esaminatori di chiarire determinate questioni, di comprendere meglio i programmi in 
esame e di ridurre il pericolo di fraintendimenti. Ove necessario, gli enti sono stati invitati a fornire do-
cumenti supplementari ed è stato condotta una seconda tornata di domande.  
 
Dopodiché ogni ufficio federale coinvolto e gli esperti esterni hanno valutato, indipendentemente gli 
uni dagli altri, i programmi d’agglomerato e le misure. Le parti interessate si sono quindi incontrate per 
discutere le valutazioni, eliminare le divergenze e far confluire i risultati ottenuti in una valutazione 
consensuale. Sono inoltre stati condotti degli atelier di bilancio per effettuare un confronto trasversale 
di tutti i programmi d’agglomerato della Svizzera. Ciò ha permesso di assicurare che tutti i programmi 
e le misure venissero valutati in base a un criterio adeguato e nel rispetto delle loro specificità. 
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Nel corso del 2° trimestre 2013 i risultati dell’es ame condotto dalla Confederazione (rapporti d’esame 
provvisori) sono stati presentati a tutti gli enti responsabili, con i quali sono stati discussi i dettagli tec-
nici. Questi colloqui servono in particolare a garantire che tutti gli argomenti rilevanti siano presi in 
considerazione nella valutazione e che la coerenza globale del programma venga rispettata nonostan-
te le eventuali modifiche dell’ordine di priorità delle misure decise dalla Confederazione. Sulla scorta 
di quanto scaturito da questi colloqui e dalla procedura di consultazione sul presente disegno di decre-
to federale, alla fine del 2013 i risultati dell’esame saranno adeguati alla luce delle riconsiderazioni 
condotte nel quadro di un incontro interno alla Confederazione. 
 

1.3.3.2 Metodologia 
La Confederazione esamina i programmi d’agglomerato in tre fasi, dalle quali si evincono i contributi di 
finanziamento necessari: innanzitutto verifica se il programma d’agglomerato adempie i requisiti di ba-
se; dopodiché, valuta la fattibilità di cofinanziamento e la priorizzazione delle misure (in particolare se 
la misura è pronta per la realizzazione e se il suo finanziamento è garantito, nonché il rapporto costi-
benefici); e infine pondera gli effetti del programma e i suoi costi. Migliore è il rapporto costi-benefici 
del programma, maggiore sarà l’aliquota di contribuzione della Confederazione. 
 
Prima fase: requisiti di base 
Un programma d’agglomerato è considerato conforme ai requisiti di base se contiene tutte le informa-
zioni rilevanti per assicurarne un esame fondato degli effetti e se il riscontro politico da parte dei prin-
cipali attori (Cantoni, regioni e Comuni) è tale da garantirne l’attuazione. 
 
Seconda fase: verifica della priorizzazione delle m isure 
Nel quadro del processo di valutazione dei programmi d’agglomerato viene verificata la fattibilità di co-
finanziamento di ogni misura; in caso di risultato positivo, viene effettuata un’analisi costi-benefici. Le 
misure sono classificate in tre categorie: 
 
• misure A, ossia quelle che presentano un rapporto costi-benefici ottimo o buono e che saranno 

pronte per la realizzazione con finanziamento garantito tra il 2015 e il 2018; 
• misure B, ossia quelle che presentano un rapporto costi-benefici ottimo o buono, ma che saranno 

pronte per la realizzazione con finanziamento garantito solo tra il 2019 e il 2022 oppure che pre-
sentano un rapporto costi-benefici soltanto sufficiente. Il rapporto costi-benefici di queste misure 
sarà riesaminato in occasione del prossimo sblocco di crediti (3a generazione); 

• misure C, ossia quelle che presentano un rapporto costi-benefici insufficiente o hanno un grado di 
avanzamento insufficiente per poter valutare il rapporto costi-benefici6. 

 
Le misure A e B sono paragonabili in termini di rilevanza e sono considerate importanti per gli effetti 
del programma. Le misure A si distinguono dalle misure B principalmente per il loro grado di avanza-
mento. Inoltre, le misure B possono in molti casi essere ancora ottimizzate e conseguire così un mi-
gliore rapporto costi-benefici. 
 
Per determinare il rapporto costi-benefici delle singole misure sono stati utilizzati i medesimi criteri ap-
plicati alla valutazione degli effetti del programma (vedi più avanti). Per quanto attiene i costi, è stata 
considerata la dimensione dell’agglomerato: è pertanto possibile che i costi di una misura considerati 
elevati per un piccolo agglomerato siano valutati medi o bassi nel contesto di un grande agglomerato. 
 
Per ottenere risultati ancora più precisi, la valutazione di tram/treno, fermate della rete celere regiona-
le, strade di alleggerimento dei centri e di circonvallazione, riqualifica di strade di attraversamento dei 
centri abitati, delle misure di gestione del traffico nonché del traffico lento è stata effettuata alla luce di 
criteri supplementari e integrata da un’analisi comparativa tra tutti gli agglomerati. 
 
Terza fase: esame degli effetti del programma  
L’ammontare dei contributi federali ai programmi d’agglomerato è stabilito in funzione dei loro effetti 
globali, i quali vengono determinati rapportandone i benefici ai costi. In base agli effetti così determi-
nati, l’aliquota di contribuzione della Confederazione si situa tra il 30 e il 50 per cento. Solo un pro-
gramma ottimo e relativamente contenuto nei costi può contare su un contributo del 50 per cento. Un 
programma sufficiente ma costoso non otterrà più del 30 per cento. Un programma con un effetto in-
sufficiente o costi troppo elevati è respinto. 
 

                                                      
6 Vengono tuttavia contrassegnate a parte (come «misure C*») le misure con priorità C di cui la Confederazione riconosce so-
stanzialmente la necessità, ma che non possono rientrare nelle liste di misure A o B a causa di un rapporto costi-benefici insuf-
ficiente o perché non ancora pronte per essere realizzate. 
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Per la valutazione degli effetti del programma d’agglomerato fanno stato le misure della lista A dei 
programmi d’agglomerato di 1a generazione, le misure delle liste A e B dei programmi d’agglomerato 
di 2a generazione, le prestazioni proprie, le misure cofinanziate con altri mezzi federali e le misure non 
infrastrutturali nei settori trasporti e insediamento. Non sono invece contemplate nella valutazione le 
misure della lista C. I benefici sono valutati in base ai seguenti obiettivi d’efficacia (art. 17d cpv. 1 e 2 
LUMin7): 
 
1. migliore qualità del sistema dei trasporti; 

2. maggior sviluppo centripeto degli insediamenti; 

3. minor carico ambientale e minor impiego di risorse; 

4. maggior sicurezza del traffico. 

 
Nelle Istruzioni del DATEC del 14 dicembre 2010 per l’esame e il cofinanziamento dei programmi 
d’agglomerato, i criteri d’efficacia sono stati precisati con indicatori e domande concrete di valutazio-
ne. Le domande determinanti per i singoli criteri sono riportate qui di seguito. 
• Miglioramento della qualità dei sistemi dei trasporti: quanto contribuiscono le misure del programma 
d’agglomerato ad accelerare e ad aumentare la qualità dei trasporti pubblici (TP)? Quanto contribui-
scono a migliorare in modo durevole la funzionalità della rete stradale? Viene migliorata la raggiungibi-
lità dei poli di sviluppo abitativi e lavorativi? Viene aumentata la qualità del traffico pedonale e ciclisti-
co? 
• Promozione dello sviluppo verso l’interno degli insediamenti: quanto contribuisce concretamente il 
programma d’agglomerato a concentrare le attività in poli ben accessibili con i TP? Le misure concrete 
contemplano per esempio la delimitazione di poli di sviluppo, provvedimenti per il controllo dei nuovi 
azzonamenti o per la gestione dei grandi generatori di traffico. Le misure inducono una valorizzazione 
della qualità urbanistica e una riduzione degli effetti di separazione? 
• Riduzione dell’impatto ambientale e del consumo di risorse: le misure contribuiscono a ridurre le e-
missioni di CO2, l’inquinamento atmosferico e fonico e il consumo di superficie? A quanto corrisponde 
la richiesta di superficie e quanto contribuiscono le misure all’effetto di frammentazione? 
• Aumento della sicurezza del traffico: quanto concorrono ad aumentare la sicurezza del traffico misu-
re quali la gestione del traffico, la sistemazione dell’area del traffico e gli adeguamenti della rete? 
 
La procedura tiene conto della diversità dei programmi d’agglomerato. Tanto i costi quanto i benefici 
vengono di volta in volta valutati in funzione della dimensione dell’agglomerato. Anche un agglomerato 
piccolo o medio può raggiungere elevati benefici in rapporto alla propria dimensione. Nel caso di un 
grande agglomerato, per contro, i costi più elevati vengono relativizzati perché rapportati alla popola-
zione. 
 

1.3.4 Risultati dell’esame dei programmi d’agglomer ato 

1.3.4.1 Adempimento dei requisiti di base 
Essendo tutti conformi ai requisiti di base, non è stato necessario respingere nessuno dei 41 pro-
grammi d’agglomerato presentati. I correttivi da apportare, come già fatto in passato, per la prossima 
generazione sono il risultato del più elevato livello qualitativo dei programmi. 
 

1.3.4.2 Risultati della priorizzazione delle misure  
La Confederazione deve circoscrivere il proprio sostegno alle misure che, in applicazione degli obietti-
vi d’efficacia formulati nell’articolo 17d LUMin, presentano il migliore rapporto costi-benefici. Dalla prio-
rizzazione così effettuata risultano misure da cofinanziare nei settori riportati qui di seguito. 
 
− Infrastrutture ferrovia e strade: l’idea di base del fondo infrastrutturale consisteva nel fornire un so-

stegno agli agglomerati nella realizzazione di infrastrutture centrali di trasporto negli agglomerati. 
Di conseguenza, la maggior parte dei fondi della Confederazione va destinata a queste infrastruttu-
re. In considerazione del consumo relativamente ridotto di superficie e della loro elevata efficienza 
a livello di risorse, si tratta in primo luogo di investimenti nei trasporti pubblici nei centri urbani. 

− Salto di qualità nel traffico lento: negli agglomerati, il traffico lento può assumere un ruolo centrale. 
Con costi relativamente contenuti è possibile ottenere una notevole efficacia. Una quota adeguata 

                                                      
7 RS 725.116.2; RU 2007 5794 
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dei mezzi della Confederazione va pertanto investita in provvedimenti atti a determinare un sensibi-
le miglioramento della qualità nel traffico lento. 

− Sicurezza negli spazi stradali: un altro fondamentale obiettivo d’efficacia è la sicurezza del traffico. 
Riqualificando le strade di attraversamento dei centri abitati è possibile migliorare in modo consi-
stente e a costi relativamente contenuti la sicurezza del traffico, intendendo con essa anche la per-
cezione soggettiva di sicurezza. Allo stesso tempo, queste misure concorrono a migliorare la quali-
tà di residenza e quindi dell’insediamento. 

− Nodi multimodali in prossimità di grandi stazioni concernenti tutti i mezzi di trasporto: questi nodi 
assolvono una funzione essenziale in quanto favoriscono la mobilità combinata e consentono 
quindi di sfruttare al massimo il potenziale del sistema dei trasporti. 

− Gestione del sistema dei trasporti: anche questo tipo di misure riguarda tutti i mezzi di trasporto su 
strada e comprende diversi provvedimenti per stabilizzare il flusso del traffico, obiettivo d’efficacia, 
anche quest’ultimo, del tutto imprescindibile. 

 
Negli allegati 1–16 sono indicate le singole misure, di priorità A e B, concernenti le infrastrutture dei 
TP (treno/ferrovia, tram, TP strada), le infrastrutture per il traffico motorizzato privato (TMP), il traffico 
lento, la sicurezza degli spazi stradali (riqualifica delle strade di attraversamento dei centri abitati), i 
nodi multimodali e la gestione del traffico. 
 
Diverse misure che, a norma delle basi legali e delle Istruzioni, potrebbero essere cofinanziate con il 
fondo infrastrutturale, sono state considerate prestazioni proprie. Si tratta soprattutto di singole misure 
d'importanza locale che non rientrano in un pacchetto complessivo circostanziato. Secondo il principio 
della sussidiarietà, il loro finanziamento può essere ragionevolmente preteso dagli stessi enti respon-
sabili.  
 
Dalla priorizzazione delle misure è risultato un volume d’investimento pari a 4,22 miliardi di franchi per 
le misure della lista A e a 3,97 miliardi di franchi per le misure della lista B. Qui di seguito è rappresen-
tato il volume d’investimento complessivo relativo a ciascun programma d’agglomerato per le misure 
delle liste A e B (cfr. fig. 2). 
 
Figura 2 
Volume d’investimento complessivo per programma d’a gglomerato: misure delle liste A e B  
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1.3.4.3 Risultati della valutazione degli effetti d ei programmi  
Gli effetti dei programmi sono stati valutati utilizzando criteri di efficacia (cfr. n. 1.3.3.2 e art. 17d cpv. 1 
e 2 LUMin). Per la valutazione dei programmi di 2a generazione sono state usate, quale nuova base di 
riferimento rispetto ai programmi di 1a generazione, le istruzioni molto dettagliate emanate dalla Con-
federazione e contenenti obiettivi concreti e linee direttive: questo ha avuto una netta incidenza sui ri-
sultati dell’esame, dato che anche i programmi d’agglomerato dovevano contenere obiettivi, strumenti 
e misure chiaramente definiti, nonché una migliore integrazione delle misure in una visione globale. 
Gli agglomerati dovevano presentare lo scenario auspicato ed erano tenuti, in modo più rigoroso che 
in passato, a tracciare una linea coerente tra l’analisi effettuata, la formulazione degli obiettivi, lo sce-
nario prefigurato, la necessità d’intervento e le misure identificate (cosiddetto «filo conduttore»). 
 
I programmi d’agglomerato conseguono generalmente i migliori risultati nel settore dei sistemi dei tra-
sporti. Per quanto riguarda gli altri criteri d’efficacia, nessun programma ha raggiunto il punteggio 
massimo. 
 
- Sulla base del criterio d’efficacia «Migliore qualità del sistema dei trasporti» sono emerse valuta-

zioni modeste laddove, ad esempio, le singole misure sono state integrate in modo insufficiente in 
una visione globale oppure se avevano un’efficacia positiva, ma molto circoscritta e non consenti-
vano quindi di modificare in modo sostanziale il sistema dei trasporti rendendo più sostenibili le abi-
tudini di mobilità. 

- I punteggi bassi per il criterio d’efficacia «sviluppo centripeto degli insediamenti» sono riconducibili 
per esempio alla mancanza (o scarsa chiarezza) di una strategia globale per l’intera regione atta 
ad evidenziare e rendere credibile un coerente sviluppo verso l’interno dell’insediamento. Altre ra-
gioni sono: una scarsa priorizzazione a livello di poli di sviluppo ovvero lo scarso orientamento ai 
TP e al traffico lento; la mancanza o insufficienza delle misure per la gestione dei grandi generatori 
di traffico; il grado di indeterminatezza delle misure e quindi l’impossibilità di dimostrarne gli effetti 
concreti. Rispetto a quanto fatto per i programmi di 1a generazione, infine, questa volta nella valu-
tazione si è dato maggior peso all’obiettivo della riduzione della dispersione degli insediamenti. 

- I risultati modesti delle valutazioni effettuate sulla base del criterio d’efficacia «inquinamento 
dell’ambiente e consumo di risorse» sono dovuti, per esempio, a un miglioramento insufficiente 
della ripartizione modale a favore dei trasporti pubblici e del traffico lento. Questi programmi pre-
sentavano quindi una riduzione delle emissioni di sostanze nocive troppo esigua, un’insufficiente 
inversione di tendenza nel consumo di superficie d’insediamento oppure mancavano misure atte a 
valorizzare in modo mirato il paesaggio in quanto spazio naturale e ricreativo. 

- Un punteggio contenuto per il criterio d’efficacia «sicurezza del traffico» è stato assegnato, per e-
sempio, quando nel programma non venivano proposte misure atte ad eliminare sistematicamente 
le principali cause d’incidente menzionate nell’analisi. In questo caso, inoltre, rispetto a quanto fatto 
per i programmi di 1a generazione, nella valutazione si è dato maggior peso all’obiettivo del miglio-
ramento della percezione soggettiva di sicurezza. 

 
I programmi in esame non hanno ricevuto più punti d’efficacia rispetto a quelli di 1a generazione. La 
valutazione dei programmi aggiornati è tuttavia stata condotta sulla base dell’efficacia dei programmi 
d’agglomerato sia di 1a che di 2 a generazione. 
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Figura 3 
Punti d’efficacia dei programmi d’agglomerato 
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Punti per l’efficacia  
 
La maggior parte dei programmi d’agglomerato (28 su 41) raggiunge nel complesso un punteggio suf-
ficiente (tra 4 e 6 punti, cfr. fig. 3): circa un sesto (7 su 41) è classificato con un punteggio buono (7 e 
più punti). Il punteggio massimo attribuibile per l’efficacia è di 9 punti. Sei programmi d’agglomerato 
con un punteggio inferiore a 4 punti sono stati valutati nel complesso insufficienti. 
 
Dai risultati della valutazione degli effetti dei programmi (benefici) e dai risultati della priorizzazione 
delle misure, su cui si basano i costi dei programmi computati, viene dedotto il rapporto costi-benefici 
e quindi l’ammontare del contributo della Confederazione (aliquota di contribuzione) ai singoli pro-
grammi d’agglomerato (cfr. fig. 4). 
 
In base al confronto degli effetti del programma con i suoi costi (cfr. fig. 4) risulta che sei programmi 
(Interlaken, valle del Reno, Davos, Coira, Rivelac e Chablais) non otterranno contributi federali dal 
fondo infrastrutturale in ragione dell’insufficiente efficacia. Tra i rimanenti, quattro programmi 
d’agglomerato sono classificati costosi, 22 programmi presentano costi medi e nove programmi costi 
ridotti. Di conseguenza, 14 agglomerati otterranno contributi federali del 40 per cento, 19 agglomerati 
contributi del 35 per cento e due agglomerati contributi del 30 per cento (cfr. fig. 4). 
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Figura 4 
Punti costi-benefici dei programmi d’agglomerato 
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Queste aliquote valgono per la prossima generazione, dal 2015, e quindi soltanto per le misure A. Gli 
agglomerati hanno la possibilità di migliorare il proprio programma d’agglomerato e quindi di poter u-
sufruire di aliquote più elevate per la generazione 2019. Nella figura 5 sono riportati i contributi federa-
li, calcolati sulla base delle aliquote di contribuzione applicati, al volume d’investimento per ciascun 
programma d’agglomerato relativo alle misure delle liste A e B. 
 
Figura 5 
Contributi della Confederazione (in base all’aliquo ta di contribuzione) per ciascun programma 
d’agglomerato: misure delle liste A e B 
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I contributi federali sono erogati soprattutto nei cinque principali agglomerati, vale a dire Zurigo (Glattal 
e Limmattal), Basilea, Ginevra, Berna e Losanna–Morges, dove sussiste un fabbisogno urgente 
d’infrastrutture di traffico dai costi elevati. In questo modo si garantisce che i programmi d’agglomerato 
che contribuiscono a risolvere i maggiori problemi di traffico e ambientali siano convenientemente so-
stenuti (art. 17d cpv. 3 LUMin). Grazie alla ripartizione ben equilibrata delle misure tra la lista A e la li-
sta B, gli investimenti possono essere opportunamente suddivisi in tappe. Gli investimenti in termini 
assoluti più contenuti nei piccoli agglomerati sono riconducibili al fatto che il sistema dei trasporti, nella 
maggior parte dei casi, può essere considerevolmente migliorato senza costosi investimenti.  
 

1.3.4.4 Analisi dei risultati 
Dall’analisi dei risultati della priorizzazione delle misure e dalla ripartizione delle somme d’investimento 
per le principali categorie di misure (investimenti complessivi A+B secondo categoria, valore assoluto 
in milioni di franchi) emerge il quadro riportato nella figura 6. 
 
Figura 6 
Volume complessivo degli investimenti per categoria  di misure relative alle misure delle liste A 
e B 

0

500

1'000

1'500

2'000

2'500

3'000

F
er

ro
vi

a

T
ra

m

A
u

to
b

us

N
o

d
i m

u
lti

m
od

al
i

T
ra

ffi
co

 le
n

to

G
es

tio
n

e 
d

el
 tr

af
fic

o

R
iq

u
al

ifi
ca

/S
ic

ur
ez

z
a 

de
llo

 s
p

az
io

 
st

ra
d

al
e

T
ra

ffi
co

 m
o

to
riz

za
to

 
pr

iv
at

o

Vo
lu

m
e 

co
m

pl
es

si
vo

 d
eg

li 
in

ve
st

im
en

ti 
A

 e
 B

 [M
io

. CH
F

]  
x

 
 
Gli investimenti nelle misure destinate a treno e tram costituiscono la quota principale (cfr. fig. 6). 
Questo risultato si spiega con il fatto che una parte consistente degli investimenti è effettuata negli 
agglomerati di dimensioni grandi (Zurigo, Basilea, Ginevra, Berna e Losanna-Morges) e medie (Rete 
Urbana Neocastellana RUN, Bienne, Aareland, Lucerna, Argovia est, Winterthur, San Gallo-Arbon-
Rorschach e Lugano), dove la scarsa disponibilità di superfici e le elevate esigenze in termini di effi-
cienza delle risorse fanno sì che il sistema tranviario e la rete celere regionale (S-Bahn) rappresentino 
le soluzioni più idonee (cfr. fig. 7). Altri considerevoli volumi d’investimento riguardano le misure per il 
traffico lento, la sicurezza nello spazio stradale e la riqualifica di tale spazio, l’ampliamento della rete 
stradale e i nodi multimodali. Negli agglomerati medio-piccoli e piccoli, la quota degli investimenti nelle 
categorie treno e traffico motorizzato privato è relativamente proporzionata (cfr. fig. 7). 
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Figura 7 
Volume complessivo degli investimenti per categoria  di misure (misure delle liste A e B) se-
condo la grandezza degli agglomerati 
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Se si osserva il rapporto tra gli investimenti e il numero di abitanti e posti di lavoro (cfr. fig. 8), si pos-
sono notare delle divergenze tra gli agglomerati, espressione da un lato della diversa necessità 
d’intervento tra un agglomerato e l’altro e, dall’altro, del rapporto costi-benefici dei singoli programmi. Il 
60 per cento circa degli investimenti ricade sui cinque grandi agglomerati con i maggiori problemi di 
traffico (cfr. fig. 5), il che non fa che riflettere la loro importanza sia in termini di numero di abitanti che 
di percentuale di occupati (cfr. fig. 8). I contributi per abitante e persona occupata versati dalla Confe-
derazione a questi cinque agglomerati sono pertanto superiori a quelli destinati agli agglomerati me-
dio-grandi e piccoli (cfr. le 4 colonne a destra nella fig. 8). Si tratta del resto degli agglomerati in cui si 
concentra la maggior parte dei problemi. In taluni agglomerati medi dovranno essere realizzate a me-
dio termine (lista B) infrastrutture che, in rapporto alla dimensione dell’agglomerato, implicano costi e-
levati. Ciò riguarda in particolare la Rete Urbana Neocastellana RUN, ma anche Lugano.  
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Figura 8 
Contributi federali per programma d’agglomerato per  le misure delle liste A e B in rapporto alla 
grandezza dell’agglomerato (contributo federale (A+ B) in franchi per abitante + 0,5 occupati) 
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1.3.5 Programma Traffico d’agglomerato 
Con il programma Traffico d’agglomerato vengono sostenuti importanti interventi di agglomerato. È 
l’Assemblea federale a decidere quali misure nel traffico d’agglomerato saranno cofinanziate dalla 
Confederazione e a definire l’aliquota di contribuzione. 
 

1.3.5.1 Aliquota di contribuzione 
Nel decreto federale viene fissata l’aliquota di contribuzione (inclusi i contributi massimi) della Confe-
derazione per ciascun agglomerato per le misure della lista A di 2a generazione (misure della lista A 
nell’allegato 17 e nel decreto federale). L’aliquota di contribuzione per queste misure è perciò presta-
bilita, anche se i lavori dovessero iniziare solo dopo il 2019. 
 

1.3.5.2 Lista A 
Adottando il decreto federale sottoposto dal Consiglio federale, l’Assemblea federale sblocca i crediti 
per finanziare le misure di 2a generazione della lista A dei singoli programmi d’agglomerato. Questo 
consente di cofinanziare le misure con efficacia ottima o buona pronte per la realizzazione e il cui fi-
nanziamento è assicurato entro i quattro anni successivi all’entrata in vigore del decreto federale 
(cfr. tabella 3, colonna relativa alle misure della lista A, nonché decreto federale). I mezzi finanziari per 
le misure della lista A sono così definitivamente sbloccati. Queste misure non verranno riesaminate in 
rapporto alla loro efficacia, anche se i lavori dovessero iniziare solo dopo il 2019. 
 

1.3.5.3 Lista B 
Le misure della lista B sono una parte importante del programma d’agglomerato e – a condizione che 
sussistano i fondi (cfr. n. 1.3.6) – saranno cofinanziate con crediti federali nel quadro della prossima 
(ovvero la 3a) generazione (cfr. tabella 3, colonna relativa alle misure della lista B). Tra circa quattro 
anni il Consiglio federale sottoporrà al Parlamento un nuovo messaggio nel quale chiederà di sblocca-
re i crediti necessari a finanziare tali misure. Le misure B verranno allora riesaminate secondo i mede-



21/51 
 

simi criteri iniziali, come se si trattasse di nuove misure. Sarà quindi possibile apportare le modifiche 
necessarie. 
 

1.3.5.4 Panoramica dei programmi d’agglomerato 
Dall’esame dei programmi d’agglomerato risulta che i contributi federali ammontano a circa 1,6 miliardi 
di franchi per le misure della lista A e a circa 1,4 miliardi di franchi per quelle della lista B, per un totale 
di circa 3 miliardi di franchi. Tra i 2,56 miliardi di franchi per progetti urgenti sbloccati con il decreto fe-
derale del 4 ottobre 2006 (cfr. n. 1.2.1), gli 1,51 miliardi sbloccati il 21 settembre 2010 per i programmi 
di 1a generazione e i quasi 1,56 miliardi richiesti con il decreto federale, sono stati messi a disposizio-
ne 5,63 miliardi di franchi, il che offre una riserva di circa 0,37 miliardi. D’altro canto, le misure della li-
sta B di 2a generazione richiedono investimenti di circa 1,4 miliardi di franchi, senza contare le nuove 
misure delle generazioni successive (3a e 4a) di programmi d’agglomerato. Sebbene si possa presu-
mere che l’importo della riserva aumenterà lievemente nel corso degli anni (o perché i mezzi destinati 
a singole misure di 1a e 2a generazione non saranno utilizzati interamente o perché decisioni popolari 
negative impediranno la realizzazione di alcune misure), ciò non basterà a finanziare una nuova gene-
razione di programmi della stessa portata. Le problematiche che ne conseguono sono analizzate più 
nel dettaglio al numero 1.3.6. In questa sede ci si limita a sottolineare che, qualora alcune misure non 
venissero realizzate, non si potrà naturalmente contare neppure sugli effetti ad essi associate. 
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Tabella 3 
 

Programma d'agglomerato Aliquota di 
contribuzio-
ne Conf. 

(%) 

Lista A, richiesta 
di sblocco dei 
crediti; contribu-
to federale [in 
mio. di franchi) 

Lista B; finan-
ziamento non 
garantito (in mio. 
di franchi) 

Totale 

(in mio. di franchi) 

Oberland zurighese 40 28,00 11,83 39,83 
Winterthur 40 124,53 3,39 127,92 
Zurigo Glattal 35 92,33 102,98 195,31 
Limmattal 35 82,91 102,64 185,55 
Langenthal 35 11,89 3,22 15,11 
Berna 35 290,54 93,96 384,50 
Bienne 30 5,76 78,59 84,35 
Burgdorf 40 5,74 4,42 10,16 
Interlaken 0 0,00 0,00 0,00 
Thun 35 10,42 3,56 13,98 
Lucerna 35 30,56 29,81 60,37 
Nidwalden 40 3,37 7,69 11,06 
Zugo 35 20,50 24,11 44,61 
Friburgo 40 21,57 20,36 41,93 
Aareland 40 54,99 21,07 76,06 
Soletta 35 18,84 15,91 34,75 
Basilea 35 67,06 151,20 218,26 
Sciaffusa 40 24,94 1,61 26,55 
San Gallo-Arbon-Rorschach 40 81,66 69,92 151,58 
Valle del Reno 0 0,00 0,00 0,00 
Werdenberg-Liechtenstein 35 7,80 8,09 15,89 
Obersee 40 29,07 4,71 33,78 
Wil 40 29,08 15,02 44,10 
Davos 0 0,00 0,00 0,00 
Coira 0 0,00 0,00 0,00 
Argovia est 35 49,11 17,17 66,28 
Frauenfeld 35 5,69 4,19 9,88 
Kreuzlingen-Costanza 35 4,72 10,17 14,89 
Bellinzona 40 11,36 15,31 26,67 
Locarno 40 11,22 16,45 27,67 
Lugano 35 10,26 80,19 90,45 
Mendrisiotto 35 10,48 1,49 11,97 
Losanna-Morges 35 135,19 166,41 301,60 
Rivelac 0 0,00 0,00 0,00 
Yverdon 35 10,94 0,30 11,24 
Briga-Visp-Naters 35 21,23 1,44 22,67 
Chablais 0 0,00 0,00 0,00 
Sion 40 28,97 4,62 33,59 
RUN 30 14,23 145,94 160,17 
Ginevra 40 197,60 155,33 352,93 
Delémont 35 4,52 4,20 8,72 

Total  1557,08 1397,30 2954,38 

 
Gli elenchi riportati negli allegati 1–16 offrono un quadro d’insieme delle singole misure delle liste A e 
B, con i relativi costi. Inoltre, per ogni agglomerato sono state allestite dettagliate documentazioni ag-
giuntive (complete di rapporto d’esame e confronti trasversali), che verranno trasmesse agli agglome-
rati a titolo di bozze di lavoro. 
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1.3.6 Cofinanziamento del traffico d’agglomerato: f uturo fabbisogno finanziario 

1.3.6.1 Traffico d’agglomerato: cofinanziamento da parte della Confederazione 
La Costituzione federale della Confederazione Svizzera del 18 aprile 1999 (RS 101) affronta la tema-
tica degli agglomerati e delle città in due articoli: secondo l’odierno articolo 50 Cost.8, nell’ambito del 
suo agire, la Confederazione prende in considerazione la particolare situazione delle città e degli ag-
glomerati e, secondo l’attuale articolo 86 Cost., la Confederazione riscuote una tassa per 
l’utilizzazione delle strade nazionali, un’imposta di consumo sui carburanti nonché un supplemento su 
questa imposta e impiega una parte di questi introiti per provvedimenti volti a migliorare l’infrastruttura 
dei trasporti nelle città e negli agglomerati (art. 86 cpv. 3 lett. bbis)9.  
 

1.3.6.2 Cofinanziamento efficiente e mirato 
Il cofinanziamento delle misure nel settore del traffico d’agglomerato da parte della Confederazione 
consente di promuovere una pianificazione coordinata degli insediamenti e dei trasporti, nonché di 
coordinare i diversi vettori (trasporti pubblici, traffico motorizzato privato e traffico lento), il cui impiego 
viene così ottimizzato e armonizzato con gli obiettivi e le misure della pianificazione del territorio. Im-
postando le modalità di cofinanziamento sulla base degli effetti dei programmi e di criteri d’efficacia 
vincolanti10, è possibile ottenere un buon rapporto costi-efficacia. Il cofinanziamento da parte della 
Confederazione nel settore del traffico d’agglomerato contribuisce in particolare a far sì che le pianifi-
cazioni degli insediamenti e dei trasporti siano elaborate e sostenute congiuntamente al di là dei con-
fini comunali, cantonali e perfino transfrontalieri. Il fatto che la Confederazione intervenga inoltre 
nell’esame e nella priorizzazione dei programmi d’agglomerato garantisce un impiego efficiente e mi-
rato dei mezzi finanziari. 
 

1.3.6.3 Traffico d’agglomerato: un settore importan te anche in futuro 
Circa il 75 per cento della popolazione svizzera vive in una città o in un agglomerato e l’80 per cento 
dei posti di lavoro è concentrato in aree urbane. Queste aree sono quindi il principale motore econo-
mico del Paese. Al tempo stesso, tuttavia, la popolazione e l’economia generano un intenso volume di 
traffico: dall’85 al 90 per cento degli ingorghi in Svizzera si verifica nelle aree metropolitane, dove, in 
uno spazio molto ristretto, vengono a intersecarsi le reti di trasporto locali, regionali e nazionali. I pro-
blemi di congestionamento interessano quindi soprattutto le città e gli agglomerati, ma si ripercuotono 
per forza di cose anche sulla rete viaria sovraordinata e, di conseguenza, sul sistema dei trasporti di 
tutto il Paese11. Per questa ragione, è anche nell’interesse della Confederazione che le misure volte a 
ridurre questi problemi siano implementate nei tempi previsti. Un sistema dei trasporti efficiente e per-
formante contribuisce in modo fondamentale alla qualità di vita generale e alla competitività economi-
ca della Svizzera. 
Tutte le prospettive riguardanti l’aumento del traffico indicano un aggravarsi dei problemi nei prossimi 
anni12. Le previsioni demografiche dell’Ufficio federale di statistica (UST) pubblicate nel 2006 prefigu-
ravano già un’ulteriore concentrazione della popolazione residente negli agglomerati13. Le più recenti 
previsioni dell’UST delineano uno sviluppo demografico ancora più accentuato14. Secondo gli scenari 
dell’UST sull’evoluzione demografica nei Cantoni per gli anni 2010-203515, elaborati sulla base di que-
ste previsioni, la concentrazione della popolazione residente negli agglomerati sarà molto più alta di 
quanto profilato sinora. Basandosi su queste previsioni, si può dedurre che, in futuro, i problemi di 
congestionamento convergeranno in maniera ancora più netta di oggi sugli agglomerati. 

                                                      
8 Art. 50 cpv. 3: «La Confederazione prende in considerazione la particolare situazione delle città, degli agglomerati e delle re-
gioni di montagna». 
9 Art. 86 cpv. 1: «La Confederazione può riscuotere un’imposta di consumo sui carburanti»; cpv. 3: «Impiega la metà del prodot-
to netto dell’imposta di consumo sui carburanti, eccetto i carburanti per l’aviazione, nonché il prodotto netto della tassa 
d’utilizzazione delle strade nazionali per i seguenti compiti e spese connessi alla circolazione stradale: … bbis. provvedimenti 
volti a migliorare l’infrastruttura dei trasporti nelle città e negli agglomerati; …». 
10 Sono considerati prioritari i seguenti obiettivi di efficacia, definiti a livello di legge (LFIT e LUMin): a) migliore qualità del siste-
ma dei trasporti; b) maggior sviluppo centripeto degli insediamenti; c) minor carico ambientale e minor impiego di risorse; 
d) maggior sicurezza del traffico. Cfr. l’art. 4 e 7 della legge federale del 6 ottobre 2006 concernente il fondo infrastrutturale per 
il traffico d’agglomerato, la rete delle strade nazionali, nonché le strade principali nelle regioni di montagna e nelle regioni perife-
riche (Legge sul fondo infrastrutturale, LFIT), nonché gli art. 17a–17d della legge federale del 22 marzo 1985 concernente 
l’utilizzazione dell’imposta sugli oli minerali a destinazione vincolata (LUMin). 
11 Nel 2005 i costi legati al traffico congestionato sono stati di circa 1,5 mia. franchi. Cfr.: Ufficio federale dello sviluppo territoria-
le, «Staukosten des Strassenverkehrs in der Schweiz, Aktualisierung 2000/2005» (in tedesco), 2007. 
12 Cfr., p. es.: le analisi dell’Ufficio federale dello sviluppo territoriale: «Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 
2030» (in tedesco), 2006, e «Ergänzungen zu den schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030» (in tedesco), Berna 2010. 
13 Ufficio federale di statistica, «Szenarien zur Bevölkerungsentwicklung der Schweiz 2005–2050», Neuchâtel 2006 (in tedesco). 
14 Ufficio federale di statistica, «Szenarien zur Bevölkerungsentwicklung der Schweiz 2010–2060», Neuchâtel 2010 (in tedesco). 
15 Ufficio federale di statistica, «Szenarien des BFS und Szenarien der Kantone», Neuchâtel 29.03.2011 (in francese e tedesco). 
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1.3.6.4 Insufficienza dei mezzi finanziari a dispos izione 
I mezzi finanziari del fondo infrastrutturale riservati al traffico d’agglomerato ammontano a sei miliardi 
di franchi (IVA e rincaro esclusi). Con l’entrata in vigore della legge sul fondo infrastrutturale e del de-
creto federale che libera i crediti sono stati sbloccati circa 2,6 miliardi destinati ai progetti urgenti, ossia 
oltre il 40 per cento delle risorse a disposizione. In seguito all’adozione del programma Traffico 
d’agglomerato del 21 settembre 2010, due terzi della parte del credito globale prevista per il traffico 
d’agglomerato sono stati riservati per misure singole16. Di qui alla data di scadenza del fondo restano 
quindi soltanto 1,9 miliardi di franchi. Alla fine del 2012 la Confederazione aveva ricevuto 41 pro-
grammi d’agglomerato di 2a generazione. Il cofinanziamento delle misure in essi contenute implica un 
investimento di circa 20 miliardi di franchi, il che supera di cinque volte le risorse finanziarie previste a 
tal fine. Se da un lato la Confederazione è costretta a fissare un rigoroso ordine di priorità, dall’altro 
sono anche necessarie risorse finanziarie supplementari. 
Conformemente alla Costituzione federale, l’estensione della destinazione dei mezzi del finanziamen-
to speciale a favore del traffico stradale al cofinanziamento, da parte della Confederazione, del traffico 
d’agglomerato ha durata indeterminata. I compiti e i criteri cui attenersi sono stati definiti nell’ambito 
della NPC, secondo la quale la Confederazione riserva almeno 30-40 milioni di franchi all’anno al set-
tore del traffico d’agglomerato. In virtù della legge sul fondo infrastrutturale, questo contributo è stato 
aumentato a 300 milioni di franchi all’anno (IVA e rincaro esclusi) per una durata di 20 anni. Secondo i 
calcoli odierni, dal 2028 dovrebbero pertanto restare soltanto 30-40 milioni di franchi all’anno. 
 

1.3.6.5 Distinzione più chiara tra il finanziamento  delle ferrovie e quello del traffico 
d’agglomerato 

Futuro finanziamento delle ferrovie secondo il prog etto FAIF 
Il disegno della legge federale concernente il finanziamento e l’ampliamento dell’infrastruttura ferrovia-
ria (modifica della legge federale del 20 dicembre 1957 sulle ferrovie) prevede che la Confederazione 
assuma l’onere principale del finanziamento dell’infrastruttura (art. 49 cpv. 1 disegno Lferr) mentre i 
Cantoni quello del cofinanziamento dell'infrastruttura (art. 49 cpv. 2 disegno Lferr). Dalle prestazioni 
federali sono escluse, tra le altre, anche le tratte che assicurano il collegamento capillare17.  
Nel messaggio (12.016) del 18 gennaio 2012 concernente l’iniziativa popolare «Per i trasporti pubbli-
ci» e il controprogetto diretto (Decreto federale concernente il finanziamento e l’ampliamento 
dell’infrastruttura ferroviaria, FAIF) vengono delineati i confini tra il fondo per l’infrastruttura ferroviaria 
(FInFer) e il fondo infrastrutturale: quest’ultimo servirà per finanziare i potenziamenti delle reti celeri 
regionali (S-Bahn) nelle città e negli agglomerati proposti nei programmi d’agglomerato di 1a genera-
zione (come previsto e come deciso dal Parlamento). Secondo l’attuale sistema, il fondo infrastruttura-
le servirà inoltre per finanziare le misure dei programmi d’agglomerato di 2a generazione cui la Confe-
derazione ha attribuito priorità A e che saranno verosimilmente pronte per essere realizzate a partire 
dal 2015. Una volta entrato in vigore il FAIF, le misure dei programmi d’agglomerato che riguardano la 
ferrovia saranno invece finanziate con i mezzi del FInFer.  
 
Finanziamento delle ferrovie versus finanziamento d el traffico d’agglomerato 
Il sistema definito nel FAIF prevede che i progetti urgenti e le misure A dei programmi d’agglomerato 
di 1a e 2a generazione siano finanziati secondo le regole di cofinanziamento adottate sinora, ovvero 
secondo il principio del cofinanziamento del traffico d’agglomerato tramite il fondo infrastrutturale. Ciò 
significa, tra le altre cose, che qualsiasi costo aggiuntivo derivante da tali misure andrà a carico degli 
agglomerati. A partire dalla 3a generazione di programmi d’agglomerato, le eventuali misure riguar-
danti le infrastrutture ferroviarie, tra cui rientrano anche la costruzione e il risanamento di ferma-
te/stazioni, saranno finanziate con il FInFer. Le corrispondenti misure degli agglomerati confluiranno 
quindi nella pianificazione del programma a lungo termine di sviluppo strategico dell’infrastruttura fer-
roviaria (PROSSIF). Nelle fasi successive del PROSSIF verranno adottati i criteri applicati al FInFer 
per priorizzare anche le misure concernenti le infrastrutture ferroviarie negli agglomerati. Queste ulti-
me – così come altre misure sovraordinate – andranno comunque indicate anche in futuro nel quadro 

                                                      
16 Con il decreto federale del 4 ottobre 2006 concernente il credito complessivo per il fondo infrastrutturale (FF 2007 7705) sono 
già stati sbloccati 2,559 miliardi di franchi per progetti urgenti. Adottando il decreto federale del 21 settembre 2010, il Parlamen-
to ha sbloccato altri 1,51 miliardi di franchi per i programmi di 1a generazione (FF 2010 6087). 
17 Nei commenti a questo articolo (messaggio FAIF, n. 7.3.3 Legge federale sulle ferrovie, Lferr) si legge: «Art. 49 […] il finan-
ziamento dell’infrastruttura ferroviaria [...] in linea di massima è di competenza della Confederazione (cpv. 1). Vi sono però due 
eccezioni disciplinate ai capoversi 2 e 3. [Capoverso 2] In futuro il finanziamento delle installazioni per il pubblico sarà assicura-
to dai Cantoni. […] Nel capoverso 3 è stato chiarito il settore di validità, finora non sufficientemente chiaro, sia in riferimento ai 
tipi di traffico che alle conseguenze (esclusione dalle prestazioni federali). Con l’espressione «Tratte che assicurano il collega-
mento capillare» si intendono qui soprattutto i tram». 
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dei programmi d’agglomerato. Tutte le misure devono continuare ad essere coordinate alla luce di una 
strategia globale riguardante gli insediamenti e i trasporti e dell'esame degli effetti. Come sottolineato 
nel messaggio FAIF, le esigenze definite nei programmi d’agglomerato verranno considerate in sede 
di valutazione dei progetti nelle aree d’agglomerato. Per quanto attiene ai principi e agli obiettivi dei 
progetti, l’UFT si consulta con l’ARE18.  
 

1.3.6.6 Traffico d’agglomerato: fabbisogno finanzia rio ancora consistente 
Le domande di contributi da parte degli agglomerati  superano nettamente i mezzi finanziari a 
disposizione 
Al traffico d’agglomerato sono destinati 300 milioni di franchi all’anno per vent’anni, da prelevarsi dal 
fondo infrastrutturale. Il fabbisogno finanziario illustrato nel rapporto del gruppo d’esperti Bieri (base di 
riferimento per il fondo infrastrutturale) è stato stimato sulla scorta delle previsioni demografiche fornite 
a suo tempo dall’UST e risalenti al 1996. Nel frattempo è stato necessario adeguare più volte al rialzo 
queste stime. È inoltre emerso che il fabbisogno finanziario calcolato nei programmi d’agglomerato di 
1a e 2a generazione è nettamente più alto del previsto. 
- Programmi d’agglomerato trasporti e insediamenti di 1a generazione: gli agglomerati sono stati invi-

tati a inviare all’ARE i loro «programmi d’agglomerato trasporti e insediamenti» entro la fine del 
2007. Sui 55 agglomerati/città, 30 hanno trasmesso i propri programmi entro il termine fissato. Il 
volume d’investimento complessivo per i primi otto anni sarebbe ammontato a circa 17 miliardi di 
franchi, ossia a 2,1 miliardi all’anno, il che corrisponde a un contributo annuo da parte della Confe-
derazione pari a 0,6–1,1 miliardi di franchi (aliquota di contribuzione Confederazione: 30–50%), 
cioè a una media di 850 milioni all’anno. 

- Programmi d’agglomerato trasporti e insediamenti di 2a generazione: gli agglomerati sono stati invi-
tati a inviare all’ARE i loro nuovi «programmi d’agglomerato trasporti e insediamenti» entro la fine 
del 2011 e quelli rielaborati entro metà del 2012. Complessivamente, sono pervenuti 41 programmi 
entro i termini fissati. Il volume d’investimento complessivo per i primi otto anni ammonterebbe a 
circa 20 miliardi di franchi, ossia a 2,5 miliardi all’anno, il che corrisponde a un contributo annuo da 
parte della Confederazione pari a 0,75–1,25 miliardi di franchi (aliquota di contribuzione Confede-
razione: 30–50%) cioè a una media di 1 miliardo all’anno. 

 
Nessun finanziamento per i programmi d’agglomerato di 3 a e 4a generazione 
Il futuro fabbisogno di finanziamento non può sicuramente essere calcolato sulla base del volume 
d’investimento emerso dai programmi d’agglomerato di 1a e 2a generazione (circa 0,85–1 mia. fr. 
all’anno). Va tra l’altro sottolineato che gli investimenti da fare sono solitamente sottovalutati, soprat-
tutto quando si ha a che fare con orizzonti a lungo termine, perché spesso mancano le stime dei costi 
relativi alle misure da realizzarsi in questi orizzonti temporali o non si è addirittura ancora arrivati allo 
stadio della pianificazione. D’altro canto, però, a partire dai programmi di 3a generazione, si potrà uti-
lizzare il Fondo per l’infrastruttura ferroviaria (FInFer) per finanziare tutti gli investimenti in ambito di re-
ti celeri regionali, il che consentirà di sgravare di circa 50 milioni di franchi all’anno il cofinanziamento 
nel settore del traffico d’agglomerato19. Sommando i 2,56 miliardi di franchi per i progetti urgenti 
sbloccati con il decreto federale del 4 ottobre 2006 (cfr. n. 1.2.1) agli 1,51 miliardi di franchi sbloccati il 
21 settembre 2010 per i programmi di 1a generazione e ai circa 1,56 miliardi di franchi richiesti con il 
presente decreto federale, risulta un totale di 5,63 miliardi di franchi; resta dunque una riserva di circa 
0,37 miliardi di franchi. Dato che le misure B di 2a generazione implicano già un volume d’investimento 
di 1,4 miliardi di franchi, non vi sono finanziamenti disponibili per i programmi d’agglomerato di 3a e 4a 
generazione. Anche se, nel lungo periodo, si ricavasse per esempio un miliardo di franchi 
dall’aumento del supplemento fiscale sugli oli minerali e questi introiti venissero investiti a favore del 
traffico d’agglomerato, sarebbe comunque necessario adottare un ordine di priorità ancora più rigido 
già per i programmi d’agglomerato di 3a generazione. 
 
Futuro fabbisogno finanziario per i programmi d’agg lomerato 
In futuro, l’incremento demografico si concentrerà soprattutto negli agglomerati, che saranno quindi in-
teressati ancora di più dai problemi di traffico. Conformemente alla NPC, il cofinanziamento da parte 
della Confederazione nel settore del traffico d’agglomerato è un compito permanente e (come specifi-
cato anche nella Costituzione federale) non limitato nel tempo. Con la creazione del fondo infrastruttu-
rale, tuttavia, l’aumento dei mezzi finanziari a disposizione (da 30–40 a circa 300 milioni di franchi 

                                                      
18 Messaggio (12.016) del 18 gennaio 2012 concernente l’iniziativa popolare «Per i trasporti pubblici» e il controprogetto diretto 
(Decreto federale concernente il finanziamento e l’ampliamento dell’infrastruttura ferroviaria, FAIF), pag. 1334. 
19 Cfr. il messaggio dell’11 novembre 2009 (09.083) concernente il decreto federale che libera i crediti per il programma Traffico 
d’agglomerato a partire dal 2011, Allegato 1 Lista delle misure nel settore ferrovia (ferrovia in generale e fermate della rete cele-
re regionale), priorità A: totale contributo federale pari a: 489,03 mio. fr.; quota finanziamento per la linea di transito di Zurigo: 
282,33 mio. fr.; per le misure effettive nel settore ferrovia restano quindi 206,70 mio. fr., ossia 50 mio. fr. all’anno. 
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all’anno) è stato limitato a una durata di vent’anni. L’idea alla base del piano originario secondo cui, 
una volta ridotto il numero di progetti da realizzare grazie al finanziamento di quelli più urgenti nel set-
tore del traffico d’agglomerato, sarebbe stato possibile riportare i crediti federali in uscita a 30–40 mi-
lioni di franchi all’anno, dev’essere corretta in seguito alle esperienze degli ultimi anni. Un cofinanzia-
mento più elevato di lunga durata e illimitato nel settore del traffico d’agglomerato dipende del resto 
dalla possibilità di fornire maggiori risorse nel quadro del finanziamento speciale a favore del traffico 
stradale, ragione per cui è necessario aumentare il supplemento fiscale sugli oli minerali.  
 
Prossimi passi nel cofinanziamento dei programmi d’ agglomerato 
Già negli Obiettivi del Consiglio federale per il 2013 (decreto del 31 ottobre 2012) si è sottolineato che 
le uscite per finanziare i compiti in relazione al traffico stradale mediante fondi a destinazione vincola-
ta20 (imposta sugli oli minerali, supplemento fiscale sugli oli minerali e tassa sulle strade nazionali) su-
perano in modo sempre più marcato le entrate, ragione per cui devono essere messe a disposizione 
ulteriori entrate (obiettivo n. 21). Il Consiglio federale ha pertanto annunciato che indirà una procedura 
di consultazione su un messaggio concernente l’incremento degli introiti provenienti dal supplemento 
fiscale sugli oli minerali.  
Per quanto riguarda il traffico d’agglomerato, il Consiglio federale ha peraltro spiegato che, della quota 
del credito complessivo prevista per questo settore (6 mia. fr.), dopo l’approvazione del messaggio sul 
programma «traffico d’agglomerato», nel 2010, già due terzi sono stati destinati a singole misure e 
pacchetti di misure e che, anche in futuro, la Confederazione potrà soddisfare solo in minima parte le 
richieste di cofinanziamento per misure di traffico trasmesse nell’ambito dei programmi d’agglomerato 
di 2a generazione. Vista la crescente discrepanza tra il fabbisogno annunciato e i mezzi a disposizio-
ne, dovrà valutare se, e in caso affermativo come, può essere sviluppato ulteriormente il cofinanzia-
mento da parte della Confederazione. Nel quadro degli Obiettivi 2013, il Consiglio federale si è pertan-
to riservato di affrontare la questione nel corso del 2013. 
Il 30 gennaio 2013, il Consiglio federale ha in effetti discusso dei possibili prossimi passi concernenti il 
finanziamento nel settore dei trasporti: avendo deciso di unificare il finanziamento delle ferrovie e delle 
strade, ha proposto al Parlamento di creare anche per le strade nazionali e il traffico d’agglomerato un 
fondo a tempo indeterminato analogo al fondo per l’infrastruttura ferroviaria. Ha pertanto incaricato il 
Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC) di ela-
borare, nel corso del 2013, un progetto da inviare in consultazione. Le prossime tappe riguardanti il 
cofinanziamento del traffico d’agglomerato e la garanzia delle risorse necessarie a tal fine saranno 
oggetto del progetto sul fondo per le strade nazionali e il traffico d’agglomerato (FOSTRA) nonché 
sull’aumento degli introiti provenienti dal supplemento fiscale sugli oli minerali. 
 

1.4 Attuazione del programma Traffico d’agglomerato  

1.4.1 Convenzione sulle prestazioni 
In base ai programmi d’agglomerato e al decreto finanziario dell’Assemblea federale, il DATEC con-
clude, d’intesa con l’Amministrazione federale delle finanze, una convenzione sulle prestazioni con 
l’ente responsabile (art. 24 cpv. 1 OUMin). La convenzione deve precisare che, in caso di liquidità in-
sufficiente del fondo infrastrutturale, i mezzi sbloccati per attuare le misure della lista A sono disponibi-
li soltanto proporzionalmente alla liquidità disponibile. In questa convenzione sulle prestazioni sono 
contemplati i provvedimenti da realizzare nel campo dell’infrastruttura stradale e ferroviaria, cofinan-
ziati dalla Confederazione, le prestazioni proprie, nonché le misure di natura non infrastrutturale dei 
settori trasporti e insediamenti. Nella convenzione vanno disciplinati in particolare: le misure e i pac-
chetti di misure da realizzare, lo scadenzario, il contributo federale, i requisiti concernenti la prepara-
zione dei rapporti, le competenze e le responsabilità, le modalità d’adeguamento, le composizioni in 
caso di mancato adempimento della convenzione, come anche la durata di validità (art. 24, cpv. 2 
OUMin). La convenzione deve inoltre specificate i criteri cui attenersi per allestire i rapporti ed effettua-
re il controlling degli effetti e delle finanze. 
 
L’Ufficio federale dello sviluppo territoriale verifica periodicamente (ogni quattro anni) il rispetto delle 
convenzioni sulle prestazioni (art. 24 cpv. 6 OUMin), aggiornandole in base al più recente stato di pia-
nificazione e realizzazione. 
 

                                                      
20 Per «compiti in relazione al traffico stradale» si sintendono i compiti di cui all’art. 86 Cost., ovvero in particolare il cofinanzia-
mento di provvedimenti volti a migliorare l’infrastruttura dei trasporti negli agglomerati (art. 86 cpv. 3 lett. bbis Cost.). 
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1.4.2 Accordo sul finanziamento 
In base alla convenzione sulle prestazioni e al risultato dell’esame delle autorità competenti21, l’Ufficio 
federale competente fissa, d’intesa con l’ente responsabile, le modalità di pagamento delle misure del-
la lista A pronte per essere realizzate e il cui finanziamento è assicurato (art. 24 cpv. 4 OUMin). Gli Uf-
fici federali competenti sono responsabili dell’accompagnamento della misura e del controllo finanzia-
rio. Le condizioni per un eventuale prefinanziamento dei provvedimenti da parte degli enti responsabili 
sono disciplinate nell’articolo 24a OUMin. 
 

1.4.3 Prossime tappe 
Conformemente alla legge sul fondo infrastrutturale (LFIT), il Consiglio federale informa ogni quattro 
anni l’Assemblea federale sullo stato di realizzazione del programma Traffico d’agglomerato e il Par-
lamento sblocca di volta in volta i crediti necessari per i programmi della generazione successiva. Per 
poter elaborare i rapporti quadriennali, la Confederazione deve ricevere dagli agglomerati un rapporto 
sullo stato di realizzazione (rapporto sullo stato d’attuazione dei progetti urgenti e delle misure delle li-
ste A e B, analisi degli effetti, aggiornamento dei costi). Sulla base di tali rapporti e dei programmi 
d’agglomerato di 2a generazione è stato allestito il presente documento per la consultazione. Qui di 
seguito sono illustrate le prossime tappe. 
 

− Fino al 31 ottobre 2013: consultazione sul presente rapporto. 
− Da novembre 2013 a marzo 2014: valutazione dei risultati della consultazione e preparazione 

del messaggio e del decreto federale. 
− Approssimativamente fine marzo 2014: messaggio del Consiglio federale all’Assemblea fede-

rale. 
− Approssimativamente fine 2014: decisione del Parlamento sullo sblocco dei crediti. 

 
 

2 Commento ai singoli articoli 
 
Art. 1 
Questa disposizione disciplina lo sblocco, dal credito adibito al miglioramento delle infrastrutture di 
traffico nelle città e negli agglomerati, dei mezzi finanziari necessari alla realizzazione delle misure 
della lista A di 2a generazione. Poiché questo fondo non può indebitarsi (art. 9 cpv. 1 LFIT), i mezzi fi-
nanziari sbloccati saranno poi effettivamente erogati a seconda delle liquidità disponibili. Il momento e 
l’entità degli impegni assunti per le singole misure e i pacchetti di misure (cfr. allegato) dipendono per-
tanto dai mezzi disponibili nel fondo infrastrutturale. All’occorrenza, può essere convenuto un prefi-
nanziamento dei provvedimenti da parte degli enti responsabili secondo l’articolo 24a OUMin. 
 
Art. 2 
Questa disposizione fissa per ciascun programma d’agglomerato l’aliquota di contribuzione della Con-
federazione nonché i contributi massimi per ciascun agglomerato per le misure della lista A. Il disegno 
di decreto federale definisce dunque l’importo massimo del contributo versato dalla Confederazione 
per un agglomerato. Tale importo corrisponde alla somma dei contributi massimi concessi per le misu-
re e i pacchetti di misure sostenuti dalla Confederazione secondo la lista A. L’aliquota di contribuzione 
si applica anche alle misure singole e ai pacchetti di misure (cfr. allegato). Il Parlamento fissa tale ali-
quota per ogni programma d’agglomerato, in modo che si applichi anche alle singole misure e pac-
chetti di misure. Gli importi definiti corrispondono ai tetti massimi fissati e possono essere impiegati u-
nicamente per le misure e i pacchetti di misure cui sono attribuiti (cfr. allegato). Eventuali costi sup-
plementari sono a carico degli agglomerati e dei loro enti responsabili. 
 
Art. 3 
Concepito sotto forma di decreto federale semplice, il presente decreto non sottostà a referendum. 
 
 

                                                      
21 Ai sensi dell’articolo 2 delle legge federale del 1° luglio 1966 sulla protezione della natura e del p aesaggio (LPN; RS 451) e 
dell’articolo 41 della legge federale del 7 ottobre 1983 sulla protezione dell’ambiente (Legge sulla protezione dell’ambiente, 
LPAmb; RS 814.01) gli impianti di trasporto (stradale) sovvenzionati dalla Confederazione devono essere verificati per garantir-
ne la conformità con le disposizioni della LPN e della LPAmb. 
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3 Ripercussioni 

3.1 Per la Confederazione 
Il fondo infrastrutturale è stato creato per garantire la continuità e l’affidabilità del finanziamento ne-
cessario a risolvere i principali problemi che si frappongono al miglioramento delle infrastrutture di traf-
fico negli agglomerati. Il fondo infrastrutturale, giuridicamente non autonomo con contabilità propria 
(art. 1 LFIT), è stato alimentato mediante un versamento iniziale dal finanziamento speciale a favore 
del traffico stradale ed è ora finanziato mediante una quota del prodotto netto secondo l’articolo 86 
capoverso 3 Cost. assegnata annualmente dall’Assemblea federale nell’ambito del preventivo (art. 2 
LFIT). Il decreto federale concernente il programma Traffico d’agglomerato disciplina lo sblocco dei 
mezzi finanziari di questo fondo necessari alla realizzazione dei programmi della generazione succes-
siva; esso non modifica né la liquidità né la concezione del fondo infrastrutturale stesso. Non sono 
pertanto prevedibili ulteriori ripercussioni sulla politica finanziaria rispetto a quanto già deciso dal Par-
lamento con il decreto concernente la legge infrastrutturale. 
 
Con il fondo infrastrutturale non sono erogati contributi alla manutenzione o all’esercizio dei trasporti 
negli agglomerati. Tuttavia, nella misura in cui mediante tale fondo vengono sostenuti investimenti nel 
settore delle reti celeri regionali, in futuro la Confederazione corrisponderà gli importi nel quadro del fi-
nanziamento delle ferrovie. 
Conformemente al rapporto del 22 agosto 2012 concernente il piano finanziario 2014–2016, la situa-
zione della Confederazione si presenta come illustrato nella tabella qui sotto. 
 
Tabella 4: Fondo infrastrutturale (rapporto del 22 agosto 2012 concernente il piano finanziario 2014–
2016) 
Mio. fr. Preventivo 

2012 
Preventivo 

2013 
Piano finanz. 

2014 
Piano finanz. 

2015 
Piano finanz. 

2016 

Versamenti al fondo 928 1026 1049 1224 1219 

Versamento sanzioni riduzione CO2 automobili - - - 55 32 

Versamento annuale 928 1026 1049 1169 1186 

Prelievi dal fondo 1360 1471 1595 1482 1323 

Strade nazionali, completamento 730 730 780 749 630 

Strade nazionali, eliminazione problemi di capaci-
tà 

90 130 210 270 300 

Progetti urgenti in ambito di traffico d’agglomerato 386 321 181 124 106 

Programmi d’agglomerato 110 245 384 299 246 

Strade principali nelle regioni di montagna e nelle 
regioni periferiche 

44 45 40 40 41 

Liquidità del fondo 1479 1033 488 230 126 

 
Conformemente alla NPC, il cofinanziamento da parte della Confederazione nel settore del traffico 
d’agglomerato è un compito permanente e (come specificato anche nella Costituzione federale) non 
limitato nel tempo. Con la creazione del fondo infrastrutturale, tuttavia, l’aumento dei mezzi finanziari a 
disposizione (da 30–40 a circa 300 milioni di franchi all’anno) è stato limitato a una durata di vent’anni. 
Un cofinanziamento più elevato di lunga durata e illimitato del traffico d’agglomerato dipende del resto 
dalla possibilità di fornire maggiori risorse nel quadro del finanziamento speciale a favore del traffico 
stradale, ragione per cui è necessario aumentare il supplemento fiscale sugli oli minerali. 
 

3.2 Per i Cantoni, le città e i Comuni 
Il fondo infrastrutturale mette a disposizione, tra l’altro, mezzi per migliorare il sistema dei trasporti nel-
le città e negli agglomerati. Il presente decreto federale stabilisce unicamente i contributi massimi per 
le misure A di 2a generazione nel quadro del finanziamento del programma Traffico d’agglomerato. 
Poiché i maggiori problemi di traffico riguardano gli agglomerati, il decreto è della massima importanza 
proprio per queste regioni. I Cantoni e gli agglomerati da soli non sarebbero in grado di garantire gli 
investimenti necessari, anche perché i costi per le infrastrutture di traffico in aree densamente popola-
te sono particolarmente elevati.  
 
Il cofinanziamento da parte della Confederazione, pari a circa 1,56 miliardi di franchi secondo il decre-
to federale, determina un volume complessivo d’investimenti di circa 4,23 miliardi di franchi (l’aliquota 
di contribuzione media è di circa il 35%). Ciò significa che i Cantoni, le città e i Comuni devono stan-
ziare contributi di circa 2,67 miliardi di franchi e continueranno quindi a farsi carico dell’onere maggio-
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re degli investimenti. In questo senso, i tempi di attuazione delle misure sono direttamente proporzio-
nali alle possibilità finanziarie dei Cantoni, delle città e dei Comuni.  
 
Non tutte le misure potranno essere attuate completamente negli anni dal 2015 al 2018, anzi, per al-
cune di esse il processo potrà essere avviato soltanto verso la fine di tale periodo. Inoltre, anche per 
la 2a generazione del finanziamento del programma Traffico d’agglomerato si rinuncia a stabilire un 
termine inderogabile per l’inizio dei lavori (cfr. n. 1.3.5.2), il che significa che il fabbisogno di mezzi si 
protrarrà verosimilmente per alcuni anni dopo il 2018. 
 
Con il fondo infrastrutturale non sono erogati contributi alla manutenzione o all’esercizio dei trasporti 
negli agglomerati. I costi d’esercizio e di manutenzione per le nuove infrastrutture sono quindi a carico 
dei Cantoni, delle città e dei Comuni, le cui uscite risultano per forza di cose più elevate. Nei Cantoni e 
negli agglomerati, il finanziamento nel settore del traffico d’agglomerato è di regola disciplinato da leg-
gi. La questione del fabbisogno supplementare di personale per i Cantoni, le città e gli agglomerati di-
pende dalla forma organizzativa adottata e dalle strutture già esistenti. La necessità di un adeguamen-
to normativo nei Cantoni e la questione del fabbisogno di personale supplementare per i Cantoni, le 
città e gli agglomerati non sono approfondite nel presente rapporto in quanto già affrontate nel quadro 
del messaggio del 2 dicembre 200522 relativo al fondo infrastrutturale per il traffico d’agglomerato e la 
rete di strade nazionali (Fondo infrastrutturale). 
 

3.3 Per l’economia 

Necessità e possibilità d’intervento statale 
Le città e gli agglomerati svizzeri soffrono visibilmente di problemi di congestione stradale. In molte lo-
calità la situazione è caratterizzata da continui e importanti flussi di traffico, da immissioni sonore ed 
emissioni di inquinanti atmosferici nocive, oltre che da intasamenti. Le code e il relativo dispendio di 
tempo causano già oggi costi annuali nettamente superiori al miliardo di franchi e conseguenti impatti 
negativi su popolazione, ambiente e crescita dell’economia. Il fondo infrastrutturale assicura i contribu-
ti federali necessari a migliorare sistema dei trasporti negli agglomerati. Il decreto federale concernen-
te il programma Traffico d’agglomerato regola lo sblocco dei crediti per la successiva generazione di 
misure in ambito di traffico d’agglomerato (2a generazione). Si tratta di un altro importante passo 
nell’esecuzione della legge sul fondo infrastrutturale. Lo scopo della 2a generazione del programma 
Traffico d’agglomerato è ottenere il cofinanziamento delle misure aventi un’efficacia buona o ottima e 
contribuire pertanto in maniera sostanziale al mantenimento della funzionalità delle reti di trasporto. 
 
Per singoli gruppi sociali 
Con il presente decreto non si vuole assicurare solo la competitività economica del Paese, ma anche 
un beneficio per tutti gli utenti dei trasporti consentendo loro, ad esempio, di risparmiare tempo. Circa 
un terzo della popolazione non è in grado o non è autorizzata, per una ragione o un’altra, a guidare un 
veicolo a motore e deve pertanto fare affidamento sui trasporti pubblici o sul traffico lento, la cui impor-
tanza all’interno degli agglomerati è pertanto fondamentale. Il traffico lento è una forma di mobilità sa-
lutare. Un ambiente circostante animato e strutture insediative in cui ci si possa spostare percorrendo 
tragitti brevi si traducono in un’elevata qualità di vita, grazie soprattutto alle scarse immissioni inqui-
nanti e alla possibilità di stabilire contatti spontanei. Considerata l’evoluzione demografica, disporre di 
reti di traffico lento sicure e invitanti diventa una necessità sempre più evidente. 
Non solo i lavoratori, ma anche l’industria e il settore dei servizi possono trarre beneficio da un miglio-
re sistema dei trasporti nelle città e negli agglomerati ovvero da una maggiore accessibilità. Va inoltre 
sottolineato che il decreto federale comporterà, come effetto diretto favorevole all’industria edilizia, un 
volume d’investimento di circa 4,23 miliardi di franchi. In questo importo non sono inoltre calcolati gli 
effetti indiretti sulla congiuntura. 
 
Per l’economia in generale 
Un’infrastruttura ben sviluppata costituisce una base importante per lo sviluppo economico di un Pae-
se. Il fondo infrastrutturale in generale e il programma Traffico d’agglomerato in particolare perseguo-
no lo scopo di mettere a disposizione anche in futuro un’infrastruttura dei trasporti efficiente, contri-
buendo così alla competitività internazionale del nostro Paese. La Svizzera dispone oggi – soprattutto 
nel confronto internazionale – senza dubbio di una rete di trasporto stradale e ferroviaria ben organiz-
zata ed efficiente. Esistono tuttavia ancora carenze soprattutto nel traffico d’agglomerato. Per mante-
nere il proprio ruolo di polo economico sul piano internazionale, s’impongono investimenti in materia di 
infrastruttura dei trasporti. A lungo termine, gli investimenti scaturiti dal presente decreto si ripercuote-
ranno positivamente sulla piazza economica svizzera, sui posti di lavoro e sul benessere del Paese. 

                                                      
22 FF 2006 701 
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Regolamentazioni alternative 
Circa il 75 per cento della popolazione svizzera vive in una città o in un agglomerato. I centri urbani 
forniscono importanti impulsi in ambito economico, sociale, culturale e politico. Tuttavia, il processo di 
urbanizzazione, con la crescente pressione sul tessuto urbano, comporta diversi svantaggi: aumento 
del traffico e del carico ambientale, problemi sociali e una difficile situazione delle finanze pubbliche. 
Questi problemi danneggiano l’attrattiva economica delle città e la qualità di vita della popolazione. Le 
città non possono risolvere da sole tutte queste problematiche. Le sfide vanno spesso al di là delle lo-
ro possibilità, competenze e vincoli amministrativi.  
 
Con l’accettazione della nuova impostazione della perequazione finanziaria e dei compiti tra Confede-
razione e Cantoni (NPC) nella votazione popolare del 28 novembre 2004, alla Confederazione sono 
stati conferiti nuovi compiti. Di conseguenza, una parte del prodotto netto dell’imposta di consumo sui 
carburanti, eccetto i carburanti per l’aviazione, nonché il prodotto netto della tassa d’utilizzazione delle 
strade nazionali vengono ora impiegati anche per «provvedimenti volti a migliorare l’infrastruttura dei 
trasporti nelle città e negli agglomerati» (art. 86 cpv. 3 lett. bbis Cost.). 
 
Su queste disposizioni si fonda il principio, deciso con l’adozione della LFIT, a cui fa capo il cofinan-
ziamento da parte della Confederazione di misure volte a migliorare le infrastrutture di traffico nelle cit-
tà e negli agglomerati. Con il presente messaggio si compie un ulteriore passo nell’adempimento del 
mandato legale previsto dalla legge sul fondo infrastrutturale. 
 
Piena adeguatezza 
Il sostegno di programmi d’agglomerato coordinati a livello di trasporti e pianificazione del territorio 
consente di risolvere i problemi del traffico in un’ottica globale mediante una concertazione ponderata 
di tutti i vettori di trasporto e in armonia con l’evoluzione dell’urbanizzazione. I vettori di trasporto ven-
gono ulteriormente sviluppati in base ai loro vantaggi comparativi, il che assicura un impiego efficiente 
delle risorse limitate. La Confederazione garantisce i suoi contributi solo sotto forma di un cofinanzia-
mento. Nel rispetto di un’adeguata suddivisione dei compiti secondo il principio della sussidiarietà, gli 
agglomerati sono responsabili dell’attuazione.  
 

3.4 Per il territorio e l’ambiente 
Il programma Traffico d’agglomerato con le misure delle liste A e B produce molteplici effetti positivi 
sugli insediamenti e l’ambiente, in particolare sulla qualità dell’aria, sul clima, i paesaggi, gli spazi vitali 
e le acque, l’utilizzazione della superficie e la qualità di vita negli insediamenti. Il principio della soste-
nibilità esige che il crescente traffico sia gestito con un impatto ambientale contenuto e una salva-
guardia o un miglioramento della qualità degli insediamenti. Il fondo infrastrutturale in generale e il 
programma Traffico d’agglomerato in particolare possono fornire un importante contributo in tal senso. 
L’attuazione di una visione globale dei trasporti comporterà, soprattutto nei grandi agglomerati, un raf-
forzamento dei trasporti pubblici e del traffico lento, settori che in zone densamente popolate presen-
tano di regola vantaggi comparativi. Nel complesso, la ripartizione modale passa così a vantaggio dei 
trasporti pubblici e del traffico lento. Il traffico può essere gestito in modo più sostenibile per quanto 
concerne il consumo di superficie e l’inquinamento fonico e atmosferico. Incentivando lo sviluppo ver-
so l’interno degli insediamenti viene contrastata la tendenza a una dispersione degli insediamenti e si 
rafforza lo sviluppo dei centri. Il trasferimento del traffico ai trasporti pubblici e al traffico lento nelle re-
gioni densamente popolate contribuisce anche a raggiungere gli obiettivi di politica climatica ai sensi 
della legge sul CO2 e del Protocollo di Kyoto. 
 
Nel quadro della procedura di esame da parte della Confederazione, l’effetto dei singoli programmi 
d’agglomerato è stato analizzato sulla base dei criteri «sviluppo centripeto degli insediamenti» e «in-
quinamento dell’ambiente e consumo di risorse».  Ne risultano i seguenti effetti: 
− il programma Traffico d’agglomerato consente di potenziare i trasporti pubblici e il traffico lento ne-

gli agglomerati. Il relativo spostamento della ripartizione modale a favore di questi vettori di traspor-
to comporta una riduzione dei gas a effetto serra e delle emissioni di inquinanti atmosferici. 

− Sebbene diverse misure contribuiscano all’impermeabilizzazione del suolo, la promozione dello 
sviluppo degli insediamenti verso l’interno consente di contrastare la tendenza a un’ulteriore di-
spersione insediativa, di rafforzare lo sviluppo dei centri e di contenere l’utilizzo di superfici 
d’insediamento. 

 
Inoltre, tutte le misure finanziate con mezzi del fondo infrastrutturale sottostanno alle normali procedu-
re in materia ambientale e di pianificazione del territorio e devono rispettare gli obiettivi ambientali (a-
ria, rumore, natura e paesaggio ecc.) stabiliti dalla legge. 
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4 Programma di legislatura 
Il progetto è stato annunciato nel messaggio del 25 gennaio 201223 sul programma di legislatura 
2011–2015. 
 
 

5 Aspetti giuridici 

5.1 Costituzionalità e legalità 
L’Assemblea federale ha adottato la legge sul fondo infrastrutturale sulla base degli articoli 86 capo-
verso 3 e 173 capoverso 2 della Costituzione federale. Il presente decreto federale si fonda 
sull’articolo 7 capoverso 4 di tale legge. Questa disposizione stabilisce inoltre che il Consiglio federale 
informi di regola ogni quattro anni l’Assemblea federale sullo stato di realizzazione del programma e 
chieda di sbloccare i crediti per la generazione successiva.  
 
Con il presente decreto federale si chiede di approvare il programma Traffico d’agglomerato e di 
sbloccare una tranche dei crediti destinati ai programmi d’agglomerato. 
 

5.2 Compatibilità con gli impegni internazionali de lla Svizzera 
La costituzione del fondo infrastrutturale non ha avuto alcuna influenza sul diritto europeo. Il finanzia-
mento di misure nelle regioni estere limitrofe si rifà all’articolo 17a capoverso 3 LUMin. Le misure in-
frastrutturali nelle zone all’estero in prossimità del confine possono rientrare nel finanziamento del 
programma se le infrastrutture servono in primo luogo al miglioramento della situazione del traffico 
nella parte svizzera dell’agglomerato, se il Paese limitrofo partecipa anch’esso al finanziamento ed è 
adeguatamente integrato nell’ente responsabile (FF 2006 701 731). Il presente decreto federale è 
quindi conforme al diritto europeo.  
 

5.3 Forma dell’atto 
Conformemente alla LFIT, il Governo informa di regola ogni quattro anni l’Assemblea federale sullo 
stato di realizzazione del programma Traffico d’agglomerato e chiede di sbloccare i crediti per la gene-
razione successiva. Il programma e la richiesta per lo sblocco dei crediti non contengono prescrizioni 
di natura legislativa e non sottostanno a referendum. Possono pertanto essere emanati sotto forma di 
decreto federale semplice. 
 

5.4 Subordinazione al freno delle spese 
L’articolo 159 capoverso 3 lettera b della Costituzione federale prevede che «le disposizioni in materia 
di sussidi contenute in leggi e decreti federali di obbligatorietà generale nonché i crediti d’impegno e le 
dotazioni finanziarie implicanti nuove spese uniche di oltre 20 milioni di franchi o nuove spese ricor-
renti di oltre 2 milioni di franchi» richiedano «il consenso della maggioranza dei membri di ciascuna 
Camera» (freno delle spese). Il consenso per tutte le misure finanziate con il fondo infrastrutturale è 
già stato ottenuto nel quadro della legge sul fondo infrastrutturale e con il rispettivo credito complessi-
vo di 20,8 miliardi di franchi. Non è quindi necessario sottoporre ancora una volta il presente decreto 
federale al freno delle spese. 

 

5.5 Conformità alla legge sui sussidi  

Le disposizioni della legge del 5 ottobre 199024 sui sussidi si applicano al fondo infrastrutturale a titolo 
sussidiario. 

                                                      
23 FF 2012 305 
24 RS 616.1 
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6 Allegato 

6.1 Allegato 1 – Lista misure Ferrovia, priorità A 
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6.2 Allegato 2 – Lista misure Ferrovia, priorità B 
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6.3 Allegato 3 – Lista misure Traffico motorizzato privato, priorità A 
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6.4 Allegato 4 – Lista misure Traffico motorizzato privato, priorità B 
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6.5 Allegato 5 – Lista misure Traffico lento, prior ità A 
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6.6 Allegato 6 – Lista misure Traffico lento, prior ità B 
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6.7 Allegato 7 – Lista misure Autobus, priorità A 
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6.8 Allegato 8 – Lista misure Autobus, priorità B 
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6.9 Allegato 9 – Lista misure Nodi multimodali, pri orità A 
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6.10 Allegato 10 – Lista misure Nodi multimodali, p riorità B 
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6.11 Allegato 11 – Lista misure Gestione del traffi co, priorità A 
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6.12 Allegato 12 – Lista misure Gestione del traffi co, priorità B 
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6.13 Allegato 13 – Lista misure Riqualifica/Sicurez za dello spazio stradale, priorità A 
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6.14 Allegato 14 – Lista misure Riqualifica/Sicurez za dello spazio stradale, priorità B 
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6.15 Allegato 15 – Lista misure Tram, priorità A 

 
 
 
 

6.16 Allegato 16 – Lista misure Tram, priorità B 

 



 
 

Dipartimento federale dell'ambiente, 
dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni DATEC  
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6.17 Decreto federale che libera i crediti per il p rogramma Traffico d’agglomerato a partire 
dal 2015 (disegno) 

 

Decreto federale (Disegno) 

che libera i crediti per il programma Traffico d’agglomerato a partire dal 2015 

del … 

 
L’Assemblea federale della Confederazione Svizzera, 

visto l’articolo 167 della Costituzione federale1; 

visto l’articolo 7 capoverso 4 della legge federale del 6 ottobre 20062 sul fondo infrastrutturale; 

visto il messaggio del Consiglio federale del ... 20143, 

decreta: 

 
Art. 1 
 
Dal credito bloccato destinato ai miglioramenti delle infrastrutture di traffico nelle città e negli agglome-
rati (art. 1 cpv. 2 lett. c del decreto federale del 4 ottobre 20064 concernente il credito complessivo per 
il fondo infrastrutturale) sono liberati 1557,08 milioni di franchi (livello dei prezzi ottobre 2005, rincaro e 
IVA esclusi). 
 
Art. 2 
 
1 Per i singoli programmi d’agglomerato valgono le aliquote di contribuzione e i contributi massimi 
secondo la seguente tabella (livello dei prezzi ottobre 2005, rincaro e IVA esclusi): 
 
Programma d’agglomerato Aliquota di

contribuzione della 
Confederazione [%]

Contributi massimi
[in mio. fr.]

 
Oberland zurighese  40 28,00
Winterthur  40 124,53
Zurigo Glattal 35 92,33
Limmattal 35 82,91
Langenthal 35 11,89
Berna 35 290,54
Biel/Bienne 30 5,76
Burgdorf 40 5,74
Thun 35 10,42
Lucerna 35 30,56
Nidvaldo 40 3,37
Zugo 35 20,50
Friburgo 40 21,57
Aareland 40 54,99

                                                      
1 RS 101 
2 RS 725.13 
3 FF 2014 ….. 
4 FF 2007 7705 
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Programma d’agglomerato Aliquota di
contribuzione della 

Confederazione [%]

Contributi massimi
[in mio. fr.]

 
Soletta 35 18,84
Basilea 35 67,06
Sciaffusa 40 24,94
San Gallo/Arbon-Rorschach 40 81,66
Werdenberg-Liechtenstein 35 7,80
Obersee 40 29,07
Wil 40 29,08
Argovia-Est 35 5,69
Frauenfeld 35 7,51
Kreuzlingen-Costanza 35 4,72
Bellinzona 40 11,36
Locarno 40 11,22
Lugano 35 10,26
Mendrisiotto 35 10,48
Losanna-Morges 35 135,19
Yverdon 35 10,94
Briga–Visp–Naters 35 21,23
Sion 40 28,97
Neuchâtel (Rete urbana neocastellana) 30 14,23
Ginevra 40 197,60
Delémont 35 4,52
 
Totale 1557,08
Riserva (rimane bloccata) 373,30
 
 
 
2 L’aliquota di contribuzione per un agglomerato vale anche per le singole misure previste nel pro-
gramma d’agglomerato. 
 
Art. 3 
 
Il presente decreto non sottostà a referendum. 


