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Il 2019 in cifre
La rete delle strade nazionali svizzera riveste un grande valore sociale  
ed economico che deve essere preservato nel tempo. Garantirne  
funzionalità e sicurezza è compito dell’USTRA, fra i cui principali incarichi 
rientra appunto la manutenzione delle infrastrutture.

 1,1 miliardi di franchi  
è quanto nel 2019 l’USTRA ha 
investito nella manutenzione 
delle strade nazionali.

3 miliardi di franchi/anno  
circa è quanto il Fondo per le 
strade nazionali e il traffico 
d’agglomerato (FOSTRA)  
stanzia per grandi opere, esercizio, 
sistemazione, potenziamento  
e manutenzione della rete.

 1858,9 km
è l’estensione della rete delle  
strade nazionali, l’obiettivo è di  
arrivare a 1892,5 [1].

 1,79
è il punteggio medio che 
esprime il giudizio sullo 
stato di manutenzione 

delle strade nazionali: indica 
un’infrastruttura in buone 

condizioni.

83,2 miliardi di franchi è  
il valore della rete delle strade nazio-
nali: è quanto si dovrebbe investire 
oggi per ricostruirla completamente.

+100 %
circa è l’aumento del chilometraggio 
sulla rete delle strade nazionali  
dal 1990. A fronte di una crescita 
media del 35% sull’intera rete viaria 
svizzera, l’incremento del traffico 
sulle strade nazionali è stato più che 
proporzionale [2].

 75,2 %
è stata nel 2018 la quota delle persone- 
chilometro riconducibile al traffico 
motorizzato privato, complessivamente 
pari a 135,7 miliardi [2].

41 %
è la quota di traffico dell’intera  
Svizzera assorbito nel 2019 dalle 
strade nazionali, sebbene queste 
rappresentino soltanto il 2,6%  
della rete viaria [2, 3].

 63,4 %
è la quota di traffico merci che 
si svolge sulle strade nazionali, 
per un totale di 27,9 miliardi di 
tonnellate-chilometro [2].
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Editoriale

La rete delle strade nazionali svizzere si 
estende per 1859 chilometri. Una viabilità 
efficiente, scorrevole e sicura non può pre-
scindere dal costante impegno per la ma-
nutenzione. Altrettanto indispensabile è il 
monitoraggio permanente di carreggiate, 
manufatti, gallerie e impianti elettromec-
canici.

Quanto più la rete cresce per dimensioni e 
complessità, tanto più dispendiosi si rive-
lano esercizio e manutenzione. Quest’ul-
tima pone l’USTRA di fronte a grandi sfide, 
poiché per garantire funzionalità e sicu-
rezza occorre risanare o sostituire mirata-
mente determinate componenti infrastrut-
turali. Nel contempo l’utente è sempre 
meno propenso ad accettare i disagi pro-
vocati dai cantieri. Ecco dunque che una 
conoscenza approfondita e aggiornata 
dello stato di manutenzione e dei futuri 
sviluppi costituisce premessa fondamen-
tale di una programmazione mirata e a 
lungo termine degli interventi.

Manutenzione e affidabilità
Attualmente la rete delle strade nazionali 
si presenta in condizioni buone e stabili, a 
dimostrazione del fatto che le nostre ri-
sorse umane, tecniche e finanziarie ven-
gono impiegate in maniera efficace. L’o-
biettivo è quello di conservare questo 
livello di efficienza nel tempo, perché la 
strada è e rimane l’infrastruttura più utiliz-
zata per il trasporto di persone e merci. Le 
esigenze di mobilità in Svizzera continue-
ranno a crescere e la rete dovrà essere ul-
teriormente potenziata. A tal riguardo 
dobbiamo sempre tenere presente che 
tutti gli interventi di trasformazione e am-
pliamento influiscono sulle future attività 
di esercizio e manutenzione, rendendo 
necessaria l’allocazione delle relative ri-
sorse finanziarie e di personale.

Le strade nazionali  
svizzere: baluardo di  
viabilità e sicurezza

Jürg Röthlisberger
Direttore dell’Ufficio federale  
delle strade USTRA

«�Dato l’elevato valore strategico,  
il nostro obiettivo è garantire  
in ogni momento la sicurezza,  
la funzionalità e la disponibilità  
della rete delle strade nazionali»
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Cfr. grafico pag. 8. Riepilogo 
valori di sostituzione, stati e 
spese di manutenzione delle 
strade nazionali 2019

Sintesi
La rete delle strade nazionali si trova in buono stato di manutenzione, a dimostrazione 
che gli interventi mirati posti in essere in passato dall’USTRA sono stati efficaci.  
Per mantenere e addirittura migliorare l’efficienza complessiva della rete non sarà 
consentito abbassare la guardia. 

La rete nel suo complesso
La rete delle strade nazionali ha un’esten-
sione di circa 1859 chilometri e, oltre alle 
carreggiate, si compone di un gran nu-
mero di opere e sistemi, come ponti, gal-
lerie e impianti elettromeccanici. Il suo 
valore di sostituzione è calcolato in 83,2 
miliardi di franchi: si tratta in sostanza 
della somma che sarebbe necessario stan-
ziare oggi per realizzarla completamente 
ex novo, ma indica anche il valore e la 
quantità delle infrastrutture che la com-
pongono. L’Ufficio federale delle strade 
(USTRA) ha il compito di conservare que-
sto enorme patrimonio adottando le cor-
rette misure di manutenzione, garanten-
done quindi la sicurezza e la disponibilità 
nel lungo periodo.

Negli ultimi anni la quantità di infrastrut-
ture è continuamente aumentata, in se-
guito a interventi di completamento, si-
stemazione, potenziamento ed estensione 
della capacità. Nel 2009 il valore dell’in-
tera rete delle strade nazionali ammon-
tava a 75,6 miliardi di franchi: la crescita 
degli ultimi dieci anni, che lo ha portato 
a 83,2 miliardi, è stata quindi pari al 10%. 
Di pari passo sono aumentate anche le 
esigenze di manutenzione.

Lo stato generale di manutenzione della 
rete delle strade nazionali si riassume nel 
punteggio di 1,79, un buon risultato, ma 
non sufficiente per raggiungere l’obiettivo 
di 1,76. Nel corso degli ultimi anni inter-
venti mirati di risanamento e rifacimento 

hanno consentito di ridurre nettamente la 
quota di impianti in condizioni precarie e 
allarmanti (livelli di conservazione 4 e 5). 
Nel caso del livello 5, l’USTRA ha adottato 
misure immediate per garantire in ogni 
momento la sicurezza degli utenti.

Nel 2019 l’USTRA ha speso circa 1,1 mi-
liardi di franchi per la manutenzione della 
rete delle strade nazionali. L’importo, su-
periore a quello del 2018, si colloca net-
tamente al di sopra della media degli ul-
timi anni e supera anche il valore medio 
di lungo periodo preventivato per il fab-
bisogno annuo, chiara dimostrazione 
della crescente importanza che l’ente 
attribuisce alla manutenzione.

Carreggiate
Le carreggiate delle strade nazionali hanno 
un valore di 25,1 miliardi di franchi, equi-
valente al 30% dell’intera rete. 1,45 è il 
punteggio medio del loro stato di manu-
tenzione; il dato rispecchia condizioni 
complessivamente buone, sebbene l’o-
biettivo dichiarato di 1,43 non sia stato del 
tutto raggiunto. Vi sono alcune aree in 
stato critico (livello 4) e singole situazioni 
precarie (livello 5). I problemi riguardano 
in genere la corsia di destra, maggior-
mente sollecitata dal traffico pesante. Gli 
stati di manutenzione critici richiedono 
misure di risanamento o rifacimento nel 
medio periodo, mentre le sezioni in condi-
zioni precarie presentano danni gravi, lo-
calmente molto delimitati, su cui l’USTRA 
interviene immediatamente.

Stato di manutenzione  
delle strade nazionali
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Ecodotto a Oulens-sous-Echallens.

Nel 2019 l’USTRA ha investito 486 milioni 
di franchi nella manutenzione delle carreg-
giate, un importo ben superiore alla media 
degli anni precedenti e che dimostra l’ele-
vata priorità attribuita alla conservazione 
delle strade nazionali. Per arrivare allo 
stato di manutenzione auspicato nel me-
dio periodo, l’Ufficio intende confermare 
questo tipo di impegno senza alcuna solu-
zione di continuità.

Manufatti
Fra i manufatti rientra la totalità di ponti, 
gallerie di protezione, trincee coperte, cor-
ridoi faunistici e muri di sostegno della rete 
delle strade nazionali. Nel 2019 se ne re-
gistravano oltre 13 000, per un valore di 
23,5 miliardi di franchi, pari al 28% del 
totale dell’intera rete.

Il punteggio medio di 1,88 ottenuto dallo 
stato di manutenzione risulta complessiva-
mente migliore rispetto all’obiettivo di 
1,90. Quasi lo 0,8% delle opere si trova in 
condizioni precarie (livello di conserva-
zione 4), poiché denuncia danni rilevanti e 
dovrà essere risanato o sostituito nei pros-
simi anni, ma la sicurezza statica e della 
circolazione non sono messe in alcun 
modo a repentaglio. Nel complesso le con-
dizioni dei manufatti sono migliorate negli 
ultimi anni. Occorre sottolineare che, gra-
zie a mirate misure di manutenzione e ri-
facimento, sono solo 24 i ponti in condi-
zioni precarie, mentre l’anno precedente 
erano 43. Nel 2019 otto opere di prote-
zione, di importanza secondaria per la si-

curezza stradale, si trovavano in condizioni 
allarmanti e l’USTRA ha immediatamente 
avviato misure per eliminare queste ca-
renze. Nel complesso l’Ufficio nel 2019 ha 
investito circa 242 milioni di franchi nella 
conservazione dei manufatti, una somma 
di poco superiore alla media degli ultimi 
dieci anni. 

Gallerie
Come carreggiate e manufatti, i trafori 
rappresentano una componente impor-
tante della rete delle strade nazionali. Nel 
2019 il loro valore ammontava a 28,2 mi-
liardi di franchi, pari a un 34% del totale 
dell’intera rete.

Le condizioni generali delle gallerie sono 
espresse dal punteggio medio di 2,04, che 
colloca lo stato di manutenzione a un li-
vello inferiore rispetto al valore obiettivo 
medio di 1,90. Rispetto ai due anni passati 
tuttavia le condizioni sono migliorate e ci 
si sta avvicinando lentamente al traguardo. 
Da sottolineare comunque che solo l’1% 
circa delle opere versa in condizioni preca-
rie e dovrà essere manutenzionato o sosti-
tuito nel medio periodo. Di più: nessuna 
galleria risulta al livello 5, cioè in condizioni 
allarmanti, pertanto al momento non sus-
siste alcuna necessità di intervento imme-
diato. Negli scorsi dieci anni l’USTRA ha 
costantemente aumentato gli investimenti 
nella manutenzione delle gallerie. Se nel 
2009 la spesa ammontava ancora a 30 
milioni di franchi, nell’anno di riferimento 
2019 la cifra era più che quadruplicata e 

I passaggi faunistici  
contribuiscono a  
rafforzare l’ecosistema



06

Rapporto sullo stato delle strade nazionali 2019

raggiungeva i 157 milioni. La tendenza a 
convergere sull’obiettivo dello stato gene-
rale di manutenzione conferma l’efficacia 
di questo crescente impegno, che resta 
comunque necessario per arrivare al livello 
richiesto.

Impianti elettromeccanici
I cosiddetti impianti BSA comprendono 
diversi sistemi di tipo elettromeccanico, 
elettrico ed elettronico, necessari per ga-
rantire il funzionamento sicuro delle auto-
strade: si tratta in sostanza degli impianti 
di approvvigionamento energetico, illumi-
nazione, ventilazione, segnaletica ecc. In 
termini di valore sono di gran lunga la 
componente più ridotta delle infrastrut-
ture, in quanto valgono 6,4 miliardi di 
franchi, pari all’8% del totale delle strade 
nazionali. Tale valore è distribuito su un 
gran numero di apparecchiature, molto 
diverse fra loro, che negli ultimi anni è cre-
sciuto più della media. Questo è in primo 
luogo il prodotto del programma di poten-
ziamento che l’USTRA ha posto in essere 
per migliorare la sicurezza in galleria e si è 
sostanziato in un ampio ammoderna-
mento della dotazione impiantistica.

Gli impianti ispezionati hanno fatto se-
gnare una valutazione media di 1,86, su-
perando quindi l’obiettivo di 1,90. Lo 
0,4% si trova in condizioni precarie (livello 
4) e, pur non rappresentando un rischio 
per la sicurezza del traffico, dovrà essere 
sostituito nel medio periodo.

La spesa per la manutenzione degli im-
pianti elettromeccanici nel 2019 è stata di 
217 milioni di franchi. Data la vita tecnica 
relativamente breve dei componenti, i loro 
costi di manutenzione, in rapporto al va-
lore di sostituzione, sono nettamente su-
periori rispetto a quelli delle altre catego-
rie. Spesso non sono disponibili pezzi di 
ricambio e gli impianti devono essere so-
stituiti perché impossibili da riparare: que-
sto è un fattore essenziale per costi di 
manutenzione relativamente elevati ed è 
una voce di spesa che resterà cospicua nei 
prossimi anni, non ultimo perché il numero 
degli impianti continuerà ad aumentare.

Rischi, opportunità  
e misure

Discussione sullo stato della rete
Attualmente le condizioni della rete delle 
strade nazionali sono considerate di buon 
livello, essendo inoltre migliorate negli ul-
timi anni proprio grazie all’aumento della 
spesa per manutenzione. Di conseguenza 
è sceso il numero di opere in stato precario 
e allarmante (livelli 4 e 5). Nel complesso 
tuttavia la situazione deve ulteriormente 
migliorare per soddisfare i requisiti di sicu-
rezza e viabilità posti dall’aumento dei 
volumi di traffico. Al riguardo occorre con-
siderare che le condizioni generali cam-
biano molto lentamente poiché, puntando 
a non creare eccessivi disagi al flusso vei-
colare, una serie illimitata di interventi di 
manutenzione non sarebbe sostenibile. 

Opportunità e rischi
Il fatto che l’obiettivo generale dello stato 
di manutenzione non sia stato completa-
mente raggiunto non rappresenta un ri-
schio, né nell’immediato né a lungo ter-
mine. In sede di pianificazione manutentiva 
l’USTRA tiene conto dell’evoluzione in 
corso dell’intera rete e di quelle che, di 
conseguenza, potrebbero essere le mag-
giori esigenze di intervento. I rischi riguar-
danti singole opere di solito vengono ac-
certati immediatamente, avviando con 
celerità le riparazioni del caso.

Lo stato di manuten­
zione deve continuare a 
migliorare per garantire 
la funzionalità delle  
strade nazionali in  
presenza di volumi di  
traffico crescenti



04	 Sintesi
10	 Introduzione
13	 Stato di fatto 
21	 Retrospettiva 
33	 Rischi, opportunità e misure
39	 Future esigenze finanziarie
43	 Riferimenti bibliografici

07

Ciononostante ulteriori esigenze di manu-
tenzione, allo stato non ancora prevedibili, 
possono essere determinate dai seguenti 
fattori di rischio:

•	 costante aumento del transito di 
veicoli, soprattutto pesanti, che 
incrementano l’usura delle infrastrut-
ture: per garantirne la conservazione, 
la fruibilità e la sicurezza potrebbero 
rendersi necessarie risorse finanziarie  
e di personale integrative

•	 riscaldamento climatico, che aumenta  
i danni dovuti agli agenti atmosferici: 
anche queste riparazioni potrebbero 
imporre risorse integrative

•	 	i ponti sono caratterizzati da un  
lento invecchiamento delle strutture  
e per i prossimi anni è ipotizzabile un 
aumento degli interventi di risana-
mento o rifacimento. Un ritardo nella 
manutenzione potrebbe comportare  
la forzata chiusura, totale o parziale, 
delle opere, con tutti i disagi per la 
viabilità che ne conseguirebbero

L’USTRA è adeguatamente preparato a 
queste sfide e per la manutenzione delle 
strade nazionali può contare sulle seguenti 
condizioni favorevoli:

•	 grande competenza nella valutazione 
dello stato delle infrastrutture, accu-
mulata nel corso degli anni, che 
consente di individuare per tempo i 
rischi e attuare misure a livello inter-
cantonale

•	 struttura decentrata con cinque filiali  
e 11 Unità territoriali, che consente  
di conoscere ottimamente lo stato di 
manutenzione delle infrastrutture a 
livello regionale e locale, individuare 
per tempo le esigenze di intervento  
e avviare puntualmente le necessarie 
misure, riducendo di conseguenza  
i rischi per la sicurezza e la viabilità

•	 innovazioni tecniche come il «ponte 
mobile di cantiere», che consentono di 
ridurre al minimo i disagi per la viabilità 
ovvero di effettuare più interventi di 
manutenzione a fronte della medesima 
capacità stradale

•	 progressiva digitalizzazione, che 
consente di elaborare continuamente  
e con facilità le informazioni pertinenti 
per la pianificazione: ne costituisce un 
esempio la rilevazione automatizzata 
in tempo reale del peso dei veicoli in 
transito. Con i dati raccolti si possono 
impostare interventi di manutenzione 
rispondenti alle esigenze reali e quindi 
capaci di durare più a lungo. Inoltre vi 
è la disponibilità continua di informa-
zioni importanti in tutti i punti dell’or-
ganizzazione che le richiedono. Questo 
a sua volta permette di ottimizzare 
ulteriormente programmazione e 
attuazione degli interventi di manuten-
zione

Misure
Con le misure specifiche enunciate di se-
guito l’USTRA sfrutta le condizioni favore-
voli di cui dispone e riduce i rischi legati a 
manutenzione e stato di conservazione 
delle strade nazionali:

•	 sviluppo di una valutazione sistematica 
dello stato delle infrastrutture sull’in-
tero territorio, per individuarne 
precocemente le variazioni di compor-
tamento, ad esempio dovute all’au-
mento dei volumi di traffico; le 
rilevazioni confluiscono immediata-
mente nella pianificazione manuten-
tiva

•	 piano di manutenzione delle strade 
nazionali, da 20 anni collaudato 
strumento per l’economico svolgi-
mento degli interventi necessari, nel 
rispetto delle condizioni di sicurezza  
e viabilità sulla rete. Un importante 
contributo in tal senso giunge dall’ac-
corpamento spazio-temporale delle 
operazioni che causano intralcio alla 
circolazione o dal distanziamento 
minimo di 30 chilometri fra i grandi 
cantieri

•	 ottimizzazione continua di basi, 
processi e strumenti di programma-
zione: ne costituisce un esempio 
l’insediamento del settore Pianifica-
zione manutentiva, con precipui 
compiti di coordinamento, diretta-
mente presso la Centrale di Ittigen. 
Anch’esso elabora un piano integrato 
che individua i campi in cui occorrerà 
effettivamente intervenire nei prossimi 
anni

•	 promozione dell’innovazione in ambito 
stradale, con il finanziamento di 
progetti di ricerca da cui emergono 
ulteriori opportunità per migliorare la 
programmazione e l’attuazione degli 
interventi manutentivi

•	 progetti volti a eliminare i problemi  
di capacità nel quadro del PROSTRA 
(Programma di sviluppo strategico 
strade nazionali), poiché la manuten-
zione da sola non può garantire 
un’elevata scorrevolezza del traffico 
sulle strade nazionali
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Future esigenze finanziarie
Le condizioni attualmente buone delle 
infrastrutture sono il risultato di grandi 
lavori di manutenzione effettuati dall’U-
STRA nel corso degli anni. Per arrivare al 
livello auspicato, nei prossimi anni occor-
rerà finanziare completamente il budget 
preventivato dall’USTRA per gli interventi 
di sistemazione, che per le odierne infra-
strutture ammonta a 1 miliardo di franchi 
all’anno. L’Ufficio prevede che, entro il 
2030, il valore della rete salirà di ulteriori 
nove punti percentuali, dagli attuali 83,2 
a 90,7 miliardi di franchi. Parallelamente, 
nello stesso periodo, le spese di manuten-
zione saliranno a 1,09 miliardi di franchi.

Strade nazionali e relativa manutenzione 
vengono finanziate tramite il Fondo per le 
strade nazionali e il traffico d’agglomerato 
(FOSTRA), istituito nel 2018. Sui comples-
sivi 3 miliardi di franchi circa erogati ogni 
anno dal Fondo, i costi per la manuten-
zione delle strade nazionali incidono in 
maniera notevole, con una quota annua 
di oltre 1 miliardo.

Conclusioni

•	 Lo stato di manutenzione della rete delle strade nazionali  
è buono, gli interventi effettuati si sono rivelati efficaci.

•	 Le condizioni delle infrastrutture non comportano rischi  
in termini di sicurezza e viabilità.

•	 Lo stato di manutenzione delle infrastrutture deve migliorare 
ancora, con la conferma dell’attuale impegno in tal senso.

•	 Non è possibile tracciare un quadro definitivo delle future 
esigenze di manutenzione, date le incognite legate ai 
crescenti volumi di traffico e agli agenti climatici. Per  
riuscire a gestire comunque i crescenti impegni, l’USTRA  
ha adottato opportune misure come il potenziamento di  
una pianificazione manutentiva integrata e un monitoraggio 
ancor più rigoroso delle infrastrutture. Il piano di manuten-
zione, che regola la fase di attuazione delle misure, costitui-
sce uno strumento efficace per ridurre al minimo i disagi  
alla circolazione causati dai lavori in corso.

•	 L’aumento del volume di infrastrutture andrà di pari passo 
con la crescita dei costi di manutenzione, che assorbirà  
una quota elevata dei finanziamenti FOSTRA.

Con i suoi 110 metri il viadotto Biaschina presso Giornico nella Leventina, lungo il tratto  
ticinese dell’autostrada A2, è il secondo ponte più alto in Svizzera.
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Introduzione
L’Ufficio federale delle strade (USTRA) pubblica ogni anno un Rapporto sullo  
stato delle strade nazionali che riporta i principali dati relativi al valore economico 
della rete, allo stato di manutenzione e agli investimenti per la conservazione 
delle infrastrutture.

Obiettivi e limiti della  
rendicontazione
La rete delle strade nazionali svizzera ha 
un grande valore sociale ed economico, 
che deve essere preservato nel tempo. Dal 
1° gennaio 2008, data in cui è entrata in 
vigore la nuova impostazione della pere-
quazione finanziaria e della ripartizione dei 
compiti tra Confederazione e Cantoni, la 
Confederazione è proprietaria delle strade 
nazionali ed è competente per la gestione 
del traffico sulla rete. In quanto autorità 
tecnica per l’infrastruttura viaria e il tra-
sporto stradale privato in Svizzera, l’USTRA 
è incaricato di garantire la funzionalità 
delle strade nazionali e la sicurezza degli 
utenti. La manutenzione rappresenta per-
tanto uno dei suoi compiti primari, ac-
canto a completamento, sistemazione, 
potenziamento ed esercizio della rete.

Dal 2016 l’USTRA pubblica un rapporto 
sullo stato di manutenzione delle strade 
nazionali [4 – 6], che documenta e analizza 
le condizioni reali e gli investimenti in 
corso per la conservazione dell’infrastrut-
tura, calcolandone i relativi costi.

Il Rapporto sullo stato delle strade nazio-
nali dell’USTRA mira a informare tecnici, 
cittadini interessati e mondo politico sull’e-
voluzione e le condizioni di manutenzione 
delle strade nazionali, oltre a illustrare 
come vengono utilizzate le risorse a dispo-
sizione e se gli obiettivi siano stati rag-
giunti.

Il Rapporto risponde alle seguenti do-
mande pratiche:

•	 Quali fondi sono confluiti verso la 
manutenzione degli impianti esistenti 
nell’anno di riferimento e che effetti 
hanno avuto tali investimenti sullo 
stato della rete delle strade nazionali?

•	 In che condizione si trovano gli 
impianti che costituiscono la rete delle 
strade nazionali?

•	 Quali mezzi finanziari saranno neces-
sari in futuro per tenere in funzione tali 
impianti e recuperare il ritardo accu-
mulato nella manutenzione della rete?

Il Rapporto 2019 si concentra sulle condi-
zioni e la manutenzione delle strade nazio-
nali. Per informazioni su esercizio, sistema-
zione e potenziamento si rimanda alla 
pubblicazione «Strade e traffico 2020» 
dell’USTRA [1]. La valutazione delle future 
esigenze finanziarie tiene tuttavia conto 
del fatto che completamento della rete 
delle strade nazionali, progetti di sistema-
zione e ampliamenti di capacità cause-
ranno ulteriori costi di esercizio e manu-
tenzione.

Il Rapporto illustra lo  
stato di manutenzione 
attuale della rete delle 
strade nazionali e come 
sono state utilizzate le 
risorse
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Quadro metodologico
L’analisi illustra le condizioni della rete 
delle strade nazionali e i fondi investiti 
nella conservazione, evidenziando lo stato 
di fatto e l’andamento degli anni prece-
denti, tanto a livello di manutenzione 
quanto a livello di spesa. Essa segnala inol-
tre le opportunità e i rischi risultanti dalla 
condizione presente e dagli interventi di 
manutenzione sulle infrastrutture, appro-
fondendo misure e strategie che l’USTRA 
ha adottato per cogliere le occasioni a di-
sposizione ovvero contenere al massimo 
gli imprevisti. In base allo stato di fatto e 
alla sua evoluzione, all’andamento della 
spesa per manutenzione registrata negli 
ultimi anni, nonché ai dati empirici sulle 
esigenze di intervento viene infine desunto 
il fabbisogno finanziario fino al 2030. A tal 
riguardo si calcola la futura crescita della 
rete, derivante da interventi di sistema-
zione, aumento della capacità ed esten-
sione, unitamente ai connessi costi di ma-
nutenzione supplementari.

L’analisi considera l’intera rete delle 
strade nazionali e separatamente le infra-
strutture delle quattro categorie tecniche 
(  per maggiori informazioni cfr. punto 
1.1 Allegato):

Valutazione dello stato di manutenzione

Livello di 
conservazione Carreggiate 

Manufatti  
e gallerie

Impianti 
elettromeccanici Rete completa Descrizione

1 Buono Buono Buono Buono Danni assenti o leggeri

2 Medio Accettabile Tollerabile Tollerabile Danni irrilevanti, senza conseguenze per la sicurezza; richiedono un monitoraggio più approfondito

3 Sufficiente Danneggiato Insoddisfacente Insoddisfacente
Danni di media gravità senza conseguenze per la sicurezza; richiedono un monitoraggio più  
approfondito

4 Critico Precario Precario Precario
Grandi danni che non incidono sulla sicurezza statica o della circolazione, ma richiedono un  
intervento nel medio periodo

5 Precario Allarmante Allarmante Allarmante
Necessarie misure urgenti, ad esempio sostituzione di un giunto di dilatazione della carreggiata, sostitu-
zione di elementi singoli, montaggio di sostegni provvisori o introduzione di una limitazione di peso

•	 Carreggiate

•	 Manufatti

•	 Gallerie

•	 Impianti elettromeccanici (BSA)

Quindi per ogni categoria tecnica possono 
essere formulate conclusioni specifiche su 
condizioni, manutenzione e interventi neces-
sari.

Le osservazioni si fondano su tre parametri 
principali:

•	 valore di sostituzione

•	 stato di manutenzione

•	 spese e costi di manutenzione

I valori di sostituzione (  cfr. definizione al 
punto 2 Allegato «Guida alla lettura e all’in-
terpretazione») rappresentano un parame-
tro di riferimento importante, che consente 
di quantificare e confrontare le infrastrut-
ture fra loro. Insieme ai valori empirici sulla 
vita tecnica delle infrastrutture, il valore con-
sente anche di stimare le esigenze di manu-
tenzione. Si tratta quindi di un parametro 
base per la valutazione del futuro fabbiso-
gno finanziario (  cfr. punto 1.4 Allegato 
«Vita tecnica ed esigenze di conservazione 
delle infrastrutture»).

Lo stato di manutenzione delle infrastrut-
ture viene riassunto con un punteggio e 
l’assegnazione a una di cinque classi di 
merito, il cui significato è illustrato nella 
tabella sottostante. Giova notare che 
non esiste ancora una terminologia uni-
taria e, anzi, questa cambia a seconda 
della categoria tecnica e per la rete com-
plessiva.

Per ulteriori informazioni sull’invecchia-
mento delle varie infrastrutture stradali 
cfr. punto 1.2 Allegato; per i giudizi sullo 
stato di manutenzione cfr. punto 1.3  
Allegato.

La guida alla lettura e all’interpretazione 
di cui al punto 2 Allegato fornisce una 
sintesi dei parametri utilizzati e spiega 
come leggere la grafica delle figure nelle 
successive sezioni 1, 2 e 4.
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Anticipazioni Rapporto 2020
Il 1° gennaio 2020 la Confederazione ha 
acquisito all’interno della rete nazionale 
diverse strade cantonali [1], per un totale 
di circa 400 chilometri. L’estensione glo-
bale è ora di 2254,5 chilometri. Il valore, 
lo stato di manutenzione e il fabbisogno 
finanziario per la conservazione dei nuovi 
tratti saranno esposti per la prima volta nel 
Rapporto 2020.

Informazioni sulle condizioni degli stessi 
sono già presenti nel Rapporto 2019 sullo 
stato dei nuovi tratti della rete delle strade 
nazionali (NEB) [7], disponibile in lingua 
francese e tedesca. I dati sono stati raccolti 
in gran parte dai Cantoni e, in misura mi-
nore, dall’USTRA. La carta di cui sopra 
mostra l’attuale rete delle strade nazionali, 
che include le strade cantonali passate alla 
Confederazione il 1° gennaio 2020 per 
effetto del nuovo decreto.

VD

GE

VS

BE
FR

NE

JU
SO

BL

BS

TI

UR GR

SG

GL

AR AI

SZ

NW
OW

LU

AG

ZH

SH TG

ZG

Precedente rete delle strade nazionali

Nuove strade nazionali dal 1° gennaio 2020

Nuove strade cantonali



13

La rete delle strade nazionali attualmente misura 
1859 chilometri totali ed è suddivisa in quattro 
categorie tecniche: «Carreggiate», «Manufatti», 
«Gallerie» e «Impianti elettromeccanici». Il suo 
valore è calcolato in 83,2 miliardi di franchi e, nel 
complesso, il suo stato di manutenzione è da 
buono a soddisfacente.

Nota sulla presente sezione
Il valore di sostituzione rappresenta il parametro di 
riferimento per valutare lo stato di manutenzione: 
la quantità di infrastrutture inserite nelle varie 
classi di merito viene infatti indicata in percentuale 
su tale dato, consentendo di paragonare fra loro 
le condizioni di elementi di tipo diverso. Quando 
ci si esprime sulle quote percentuali delle infra-
strutture inserite ai singoli livelli di conservazione 
sarebbe corretto richiamarsi sempre al valore 
come grandezza di riferimento. Per semplificare la 
lettura tuttavia i testi del presente Rapporto non 
seguono tale regola.

1. 
Stato di  
fatto

1.1. 	 Rete complessiva

1.2. 	 Carreggiate

1.3.	 Manufatti

1.4. 	 Gallerie

1.5. 	 Impianti elettromeccanici

 1.
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1.1.  
Rete complessiva

Oltre il 90% del valore delle strade nazio-
nali è distribuito in parti quasi uguali fra le 
tre categorie tecniche Carreggiate, Manu-
fatti e Gallerie. Gli impianti elettromecca-
nici concorrono per circa l’8% dell’intero 
valore della rete. Nel 2019 esisteva una 
valutazione dettagliata dello stato di ma-
nutenzione per l’89% degli impianti della 
rete delle strade nazionali, effettuata nel 
corso di regolari ispezioni 1.

Stato di manutenzione
Attualmente lo stato di manutenzione della 
rete delle strade nazionali è da buono a sod-
disfacente, con un punteggio medio di 1,79 
che di poco non consegue l’obiettivo di 1,76. 
La parte preponderante della rete (circa 
l’89% di impianti valutati) si trova in condi-
zioni buone o accettabili (livelli di conserva-
zione 1 e 2).

Quasi il 10% degli impianti presenta danni 
di media gravità (livello 3). Non vi sono limi-
tazioni in termini di sicurezza e disponibilità, 
ma le infrastrutture richiedono di essere mo-
nitorate con maggiore attenzione.

Lo 0,7% degli impianti rientra nel livello di 
conservazione 4 e presenta quindi danni di 
una certa entità, ma neanche questi costitu-
iscono un rischio per la sicurezza della circo-
lazione. Nei prossimi cinque – dieci anni 

In sintesi

•	 La rete delle strade nazionali 
misura 1859 chilometri.

•	 Il suo stato di manutenzione  
è da buono a soddisfacente.

•	 1,79 è il punteggio medio 
dello stato di manutenzione, 
che manca di poco l’obiettivo 
di 1,76.

•	 Un esiguo numero di opere 
versa in condizioni allarmanti: 
l’USTRA ha avviato i correttivi 
del caso.

•	 Il valore della rete delle  
strade nazionali è calcolato  
in 83,2 miliardi di franchi.

•	 L’USTRA ha investito nell’anno 
di riferimento 1,1 miliardi di 
franchi nella manutenzione.

tuttavia saranno necessarie misure di manu-
tenzione o rifacimento.

Sono pochissimi i manufatti e le opere di 
protezione, di importanza secondaria ai fini 
della sicurezza stradale, che si trovano in 
condizioni allarmanti (livello 5). Non è stato 
quindi del tutto raggiunto l’obiettivo di evi-
tare la presenza di qualunque infrastruttura 
a tale livello, ma l’USTRA ha avviato tempe-
stivamente i correttivi del caso.

Spese per la manutenzione
Nel 2019 l’USTRA ha investito quasi 1,1 
miliardi di franchi nella manutenzione e 
quindi nella conservazione della rete delle 
strade nazionali. Negli ultimi anni il fabbi-
sogno finanziario per la manutenzione è 
stato di quasi 1 miliardo di franchi all’anno, 
pari all’1,2% del valore di sostituzione, a 
seconda delle esigenze operative reali  
(  cfr. punto 1.4 Allegato «Vita tecnica e 
fabbisogno di manutenzione delle infra-
strutture»). 

L’Allegato riporta al punto 3 un quadro 
riassuntivo dello stato della rete e delle 
spese per la manutenzione, che consente 
un confronto con gli anni precedenti.

1 � Le condizioni non vengono rilevate in dettaglio con la stessa regolarità per tutti gli impianti. Si tratta in 
ogni caso esclusivamente di elementi di importanza secondaria ai fini della disponibilità, sicurezza ed 
eco-compatibilità delle strade nazionali. Lo stato di manutenzione di tali impianti viene comunque rilevato 
quando vengono attuati progetti di risanamento sui tratti interessati. Inoltre la percentuale di impianti  
non catalogati diminuisce anno dopo anno.

Valutazione dello stato di manutenzione

Livello di 
conservazione Carreggiate 

Manufatti  
e gallerie

Impianti 
elettromeccanici Rete completa Descrizione

1 Buono Buono Buono Buono Danni assenti o leggeri

2 Medio Accettabile Tollerabile Tollerabile Danni irrilevanti, senza conseguenze per la sicurezza; richiedono un monitoraggio più approfondito

3 Sufficiente Danneggiato Insoddisfacente Insoddisfacente
Danni di media gravità senza conseguenze per la sicurezza; richiedono un monitoraggio più  
approfondito

4 Critico Precario Precario Precario
Grandi danni che non incidono sulla sicurezza statica o della circolazione, ma richiedono un  
intervento nel medio periodo

5 Precario Allarmante Allarmante Allarmante
Necessarie misure urgenti, ad esempio sostituzione di un giunto di dilatazione della carreggiata, sostitu-
zione di elementi singoli, montaggio di sostegni provvisori o introduzione di una limitazione di peso
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Valori, stati e spese di manutenzione attuali della rete delle strade nazionali
2019

	 Non catalogato

	 Catalogato
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Carreggiate Manufatti Gallerie BSA Totale

Stato di  
manutenzione
Percentuale del valore 
(scala sinistra)
Punteggio medio 
manutenzione  
(scala destra)

1

2

3

4

5

Spese per 
manutenzione
(milioni di franchi)

486

242 217
157

1102

998

0

Valore di  
sostituzione 
(in miliardi di franchi) 
con indicazione  
percentuale rispetto  
al totale

0
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34%
28%30%

25,1 23,5
28,2

6,4

83,2

Obiettivo:  
1,76

1,79

Obiettivo:  
1,90

2,04

Obiettivo:  
1,43

1,45 1,88

Obiettivo:  
1,90

1,86

Obiettivo:  
1,90

Carreggiate Manufatti Gallerie BSA Totale

Carreggiate Manufatti Gallerie BSA Totale

Livelli di conservazione

 1

 2

 3

 4

 5

Dati reali e obiettivi

	�Punteggio medio  

	�Obiettivo medio

 �Media annua  
di lungo periodo
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1.2.
Carreggiate

Il valore delle carreggiate ammonta a oltre 
25,1 miliardi di franchi, cioè al 30% del 
totale. Il valore al chilometro della pura 
carreggiata ammonta a 13,5 milioni di 
franchi. Il dato è una media che varia a 
seconda della classe della strada, del nu-
mero di corsie e delle condizioni locali.

Stato di manutenzione
Lo stato di manutenzione medio delle car-
reggiate è espresso dal punteggio di 1,45 2. 
La parte preponderante (il 96% di tutte le 
superfici di circolazione catalogate 3) si 
trova in condizioni buone o discrete (livello 
di conservazione 1 e 2). Circa il 3,8% è 
giudicato sufficiente, lo 0,3% è in condi-
zioni critiche (livelli 3 e 4). In stato precario 
è soltanto una superficie estremamente 
ridotta, ma questo è bastato per mancare, 
seppur di poco, l’obiettivo prefissato. In 
questo caso i danni sono gravi, ma local-
mente ben delimitati e l’USTRA interviene 
rapidamente per ripararli. Le condizioni 
precarie e critiche riguardano tipicamente 

In sintesi

•	 	Il 96% delle superfici di circolazione si trova in condizioni da  
buone a discrete.

•	 Sicurezza e disponibilità sono conseguentemente elevate.

•	 Nel 2019 l’USTRA ha investito 486 milioni di franchi nella  
manutenzione.

•	 Il valore delle carreggiate ammonta a 25,1 miliardi di franchi.

la corsia di destra delle carreggiate, dove 
le sollecitazioni determinate dal traffico 
pesante sono più accentuate.

Le condizioni generali non sono quindi 
completamente in linea con l’obiettivo, 
che era di un punteggio medio di 1,43. Si 
fa molto meglio del valore massimo  
consentito per gli impianti in condizioni 
critiche (5%), mentre non viene del tutto 
centrato lo 0% di infrastrutture in stato 
precario. Le condizioni delle carreggiate 
attualmente non sono tali da determinare 
rischi per la sicurezza e la viabilità e solo in 
rari casi urgono interventi di manuten-
zione. I buoni risultati mostrano che la 
strategia di conservazione dell’USTRA fun-
ziona. La puntuale esecuzione di interventi 
di manutenzione negli anni scorsi garanti-
sce l’odierno elevato livello di sicurezza e 
disponibilità delle carreggiate.

Spese per la manutenzione
Sui complessivi 1,1 miliardi di franchi che 
nel 2019 l’USTRA ha investito nella manu-
tenzione della rete delle strade nazionali, 
il 44% ovvero 486 milioni di franchi sono 
stati destinati alle carreggiate, che rappre-
sentano quindi la maggiore voce di spesa 
singola.

2 � Nei Rapporti sullo stato delle strade nazionali dal 2016 al 2018 [4 – 6] lo stato di manutenzione medio delle 
carreggiate era il valore medio di una scala da 0,0 a 5,0, il cosiddetto Indice dello stato di manutenzione.  
La valutazione a cui si fa riferimento in questa sede è la media fra i livelli di conservazione da 1 a 5,  
compatibile con la valutazione delle infrastrutture delle altre categorie tecniche (  cfr. al riguardo punto  
1.3 Allegato «Valutazione stato di manutenzione»). Questo consente una maggiore possibilità di  
confronto fra condizioni generali. Applicando al 2019 la scala 0,0 – 5,0 utilizzata nei Rapporti 2016 al 
2018, il punteggio medio rilevato sarebbe 0,91.

3 � L’USTRA ha rilevato le condizioni del 98% delle superfici di circolazione. Non sono stati valutati ad  
esempio gli accessi di servizio e altre superfici, di importanza secondaria per la disponibilità, la sicurezza  
e l’eco-compatibilità delle strade nazionali. Lo stato di manutenzione di tali tratti viene comunque rilevato 
nell’ambito dei progetti di risanamento che coinvolgono le sezioni di appartenenza.

Una manutenzione  
mirata e proattiva  
garantisce un elevato 
livello di sicurezza stra­
dale e di disponibilità 
delle carreggiate
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1.3.
Manufatti

I manufatti comprendono ponti, gallerie di 
protezione, trincee coperte, corridoi fau-
nistici e muri di sostegno della rete delle 
strade nazionali. Nel 2019 erano oltre 
13 000, per un valore pari a 23,5 miliardi 
di franchi, pari al 28% del totale dell’intera 
rete.

Il valore di un manufatto dipende dalla 
tipologia, dalle dimensioni e dalla natura, 
oltre a variare fortemente da un’opera 
all’altra.

Stato di manutenzione 
Attualmente sono catalogate le condizioni 
dell’84% dei manufatti 4. Con un punteg-
gio medio di 1,88 lo stato di manutenzione 
generale è quindi leggermente migliore 
rispetto all’obiettivo di 1,90. L’89% dei ma-
nufatti oggetto di valutazione si trova in 
condizioni buone o accettabili (livelli 1 e 2). 
Il 10% è classificato al livello 3: presenta 
cioè danni di media gravità, senza conse-
guenze per la sicurezza statica e della cir-
colazione, ma richiede un monitoraggio 
più attento. Quasi lo 0,8% delle opere si 
trova in condizioni precarie (livello 4), de-
nuncia cioè danni significativi e dovrà es-
sere risanato o sostituito nei prossimi anni, 
per quanto sicurezza statica e della circo-
lazione non risultino compromesse. Il dato 
si colloca ben al di sotto del limite del 5% 

In sintesi

•	 	La rete delle strade nazionali 
comprende 13 000 diversi 
manufatti, dal piccolo muro di 
protezione al ponte di grandi 
dimensioni.

•	 I manufatti presentano  
un valore di sostituzione di  
23,5 miliardi di franchi.

•	 L’89% dei manufatti si  
trova in condizioni buone o 
accettabili.

•	 Alcune opere di protezione 
dai pericoli naturali si trovano 
in condizioni allarmanti. 
L’USTRA ha già avviato e in 
parte attuato le misure del 
caso.

•	 Nel 2019 l’USTRA ha investito 
complessivamente 242 milioni 
di franchi nella conservazione 
dei manufatti.

fissato come quantità massima di impianti 
in condizioni precarie. Vengono giudicate 
in condizioni allarmanti otto opere di pro-
tezione dai pericoli naturali, ma tutte sono 
di importanza secondaria ai fini della sicu-
rezza stradale. Per cinque di queste l’U-
STRA ha già attuato interventi di manuten-
zione, mentre per le altre tre i lavori 
saranno portati a termine entro il 2020, 
pertanto i rischi per la sicurezza stradale 
erano e sono sostanzialmente contenuti.

Spese per la manutenzione
Nel 2019 l’USTRA ha investito 242 milioni 
di franchi per la conservazione dei manu-
fatti, pari allo 0,9% del loro valore di sosti-
tuzione e al 22% di tutti i costi di manu-
tenzione per la rete delle strade nazionali. 
A differenza delle carreggiate, che sono 
soggette a una forte usura, la maggior 
parte delle componenti dei manufatti ha 
vita tecnica più lunga e (in termini di valore) 
richiede minore manutenzione (  cfr. 
punto 1.4 Allegato «Vita tecnica e fabbi-
sogno di manutenzione delle infrastrut-
ture»).

4 � Le condizioni non vengono rilevate in dettaglio con la stessa regolarità per tutti i manufatti. Si tratta 
in ogni caso esclusivamente di elementi di importanza secondaria per la disponibilità, la sicurezza e 
l’eco-compatibilità delle strade nazionali, ad esempio piccoli muri di sostegno. Lo stato di manutenzione 
di tali opere viene comunque rilevato nell’ambito dei progetti di risanamento sui tratti di appartenenza. 
Inoltre la percentuale di valutazioni mancanti diminuisce anno dopo anno.

Il semiviadotto autostradale di Beckenried, lungo 3150 metri, è stato completato nel 1980. 
Il risanamento è previsto entro i prossimi cinque – dieci anni.
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Imbocco nord della galleria del San 
Gottardo sulla A2 presso Göschenen. 
Vista direzione sud.

1.4.
Gallerie

Nel 2019 il valore delle gallerie sulla rete 
delle strade nazionali ammontava a 28,2 
miliardi di franchi, pari al 34% del totale 
dell’intera rete.

Attualmente sono catalogate le condizioni 
dell’89% delle gallerie 5. Il punteggio me-
dio registrato è di 2,04, ragion per cui lo 
stato generale di manutenzione non rag-
giunge l’obiettivo di 1,90. La maggior 
parte delle opere (83%) si trova in condi-
zioni buone o accettabili (livelli di conser-
vazione 1 e 2). Il 16% presenta danni di 
media gravità e deve pertanto essere mo-
nitorato con maggiore attenzione. L’1% 
delle opere si trova in condizioni precarie 
e dovrà essere sottoposto a manutenzione 
o rifacimento nel medio periodo.

In linea con l’obiettivo non vi sono opere 
che versino in condizioni allarmanti, per-
tanto al momento non sussiste alcuna ne-
cessità di intervento immediato. La soglia 
limite del 5%, posta per gli impianti in 
condizioni precarie, non è stata nemmeno 
avvicinata.

Spese per la manutenzione
Le uscite per la manutenzione delle gallerie 
nel 2019 sono state di 157 milioni di fran-
chi, pari allo 0,6% del loro valore di sosti-
tuzione e al 14% dei costi di manutenzione 
totali per le strade nazionali. Se raffrontate 
al loro valore, le spese di manutenzione 
delle gallerie sono piuttosto contenute, 
fatto che trova spiegazione con la relativa 
longevità delle opere.

In sintesi

•	 Nel 2019 il valore totale delle 
gallerie presenti sulla rete 
delle strade nazionali ammon-
tava a 28,2 miliardi di franchi.

•	 L’83% si trova in condizioni 
da buone ad accettabili.

•	 La spesa di manutenzione  
nel 2019 è stata di 157 
milioni di franchi.

5 � Le condizioni non vengono rilevate in dettaglio con la stessa regolarità per tutte le opere in sotterraneo.  
Si tratta in ogni caso esclusivamente di elementi di importanza secondaria per la disponibilità, la  
sicurezza e l’eco-compatibilità delle strade nazionali, ad esempio piccole centrali di ventilazione. Lo  
stato di manutenzione di tali opere viene tuttavia rilevato nell’ambito dei progetti di risanamento sui  
tratti di appartenenza. Inoltre la percentuale di gallerie non catalogate diminuisce anno dopo anno.
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1.5.
Impianti  
elettromeccanici

I cosiddetti impianti BSA comprendono 
diversi sistemi di tipo elettromeccanico, 
elettrico ed elettronico, che sono necessari 
per un funzionamento sicuro delle auto-
strade: si tratta in sostanza degli impianti 
di approvvigionamento energetico, illumi-
nazione, ventilazione, segnaletici ecc. In 
termini di valore sono di gran lunga la ca-
tegoria tecnica più ridotta, in quanto si 
attestano a circa 6,4 miliardi di franchi, 
pari all’8% del dato complessivo per le 
strade nazionali. Il valore è distribuito su 
un gran numero di impianti, molto diversi 
fra loro.

Stato di manutenzione
Gli impianti ispezionati 6 hanno fatto se-
gnare una valutazione media di 1,86, su-
perando quindi l’obiettivo di 1,90. La 
grande maggioranza, pari al 92%, è in 
condizioni da buone a tollerabili (livelli di 
conservazione 1 e 2). L’8% presenta danni 
di media entità (livello 3) e deve essere mo-
nitorato più attentamente. Lo 0,4% degli 
impianti si trova in condizioni precarie (li-
vello di conservazione 4), ma non costitui-
sce un pericolo per la sicurezza stradale, 
per quanto richieda interventi di rifaci-
mento nel medio periodo. Attualmente 
non vi sono impianti in condizioni allar-
manti, pertanto non sono richieste misure 

urgenti. Risultano quindi rispettati, e nel 
primo caso con ampio margine, i limiti fis-
sati rispettivamente al 5% e allo 0% per i 
due livelli peggiori.

Spese per la manutenzione
La spesa per la manutenzione degli im-
pianti elettromeccanici nel 2019 è stata di 
217 milioni di franchi, pari al 3,4% del 
valore di sostituzione e al 20% di tutti i 
costi di manutenzione per la rete delle 
strade nazionali. Data la vita tecnica rela-
tivamente breve dei componenti, tale voce 
di spesa per gli impianti elettromeccanici 
risulta essere nettamente superiore, in rap-
porto al valore, rispetto alle altre categorie 
(  cfr. punto 1.4 Allegato «Vita tecnica e 
fabbisogno di manutenzione delle infra-
strutture»). Ulteriore causa degli elevati 
costi di manutenzione è la frequente indi-
sponibilità delle parti di ricambio, che 
rende spesso impossibile riparare gli im-
pianti e ne impone la sostituzione.

In sintesi

•	 Il valore degli impianti elettromeccanici è di circa 6,4 miliardi di 
franchi.

•	 L’equivalente del 92% del valore degli impianti si trova in condizioni 
buone o accettabili.

•	 Le spese di manutenzione nel 2019 sono state pari a 217 milioni di 
franchi.

•	 Data la breve vita tecnica dei componenti elettrici e meccanici degli 
impianti, i costi di manutenzione sono nettamente superiori rispetto 
ad altre categorie.

6 � Non sono ancora state rilevate le condizioni di tutti gli impianti elettromeccanici. Il processo di  
valutazione è in fase di potenziamento e sistematizzazione, in modo tale che il numero di impianti  
non catalogati diminuisca anno dopo anno.

Gli impianti  
elettromeccanici,  
elettrici ed elettronici  
garantiscono la  
sicurezza stradale
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Negli ultimi dieci anni l’USTRA ha potenziato la 
periodica valutazione dello stato di manutenzione 
delle infrastrutture delle strade nazionali, tanto 
che oggi risulta regolarmente e dettagliatamente 
catalogato l’89% delle infrastrutture. L’andamento 
dei dati negli ultimi dieci anni (dal 2009 al 2019) 
mostra come sono cambiate le condizioni delle 
infrastrutture e in che misura è aumentata l’impor-
tanza della manutenzione. I numeri dimostrano 
anche la grande attenzione con cui l’USTRA si 
pone verso le esigenze di conservazione nel lungo 
periodo.

2. 
Retrospettiva

2.1.	 Rete complessiva 

2.2.	 Carreggiate

2.3.	 Manufatti

2.4.	 Gallerie

2.5.	 Impianti elettromeccanici

 2.
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2.1.
Rete complessiva 

La rete delle strade nazionali negli ultimi 
dieci anni è cresciuta continuamente, a 
causa del programma di completamento, 
delle misure di potenziamento e degli am-
pliamenti di capacità. Di pari passo sono 
aumentati del 9% anche il valore di sosti-
tuzione, dai 76,4 miliardi di franchi del 
2009 agli 83,2 miliardi di franchi del 2019, 
e il livello di conoscenza sullo stato della 
rete. Accanto alle valutazioni delle condi-
zioni degli impianti, effettuate in concomi-
tanza con i progetti di risanamento, l’U-
STRA ha ulteriormente sviluppato la 
catalogazione periodica e dettagliata dello 
stato di manutenzione, che attualmente 
copre l’89% delle infrastrutture, in termini 
di valore. Dieci anni fa il dato era solo del 
58% e tale positiva evoluzione testimonia i 
grandi sforzi compiuti dall’Ufficio per di-
sporre di un aggiornamento costante e il 
più possibile esatto sulle condizioni delle 
infrastrutture.

Se confrontato con i dati risalenti agli anni 
dal 2009 al 2013, l’attuale stato di manu-
tenzione della rete è peggiorato. Nei sei 
anni appena trascorsi tuttavia le condizioni 
si sono stabilizzate e addirittura sono mi-
gliorate negli ultimi due. Nello stesso pe-
riodo anche il numero di impianti in condi-
zioni allarmanti, per quanto già ridotto, è 
ulteriormente diminuito. L’obiettivo di pun-
teggio medio per l’intera rete è 1,76, mai 
più completamente raggiunto dal 2012, 
ragion per cui lo stato di manutenzione 
deve ancora migliorare.

Con la crescita della rete è aumentato an-
che il fabbisogno di manutenzione, dai 907 
milioni stimati nel 2009 a circa 1 miliardo di 
franchi nel 2019, pari a una quota dell’1,2% 
del valore aggiornato della rete delle strade 
nazionali (  cfr. punto 1.4 Allegato «Vita 
tecnica e fabbisogno di manutenzione delle 
infrastrutture»). Una situazione confermata 
dai numeri degli investimenti realmente ef-
fettuati in manutenzione negli ultimi anni. 
In particolare vi è stato un costante incre-
mento della spesa per gallerie e impianti 
elettromagnetici, eppure nel complesso, fra 
il 2009 e il 2017, l’USTRA ha investito circa 
il 20% in meno di quanto necessario, se-
condo la stima di cui sopra, per mantenere 
il livello desiderato nel lungo periodo. Solo 
nel 2018 e 2019 l’Ufficio ha coperto e ad-
dirittura superato il fabbisogno di manuten-
zione stimato.

I dati più recenti quindi evidenziano come 
l’importanza della manutenzione sia au-
mentata rispetto a completamento della 
rete, sistemazione ed estensione di capa-
cità. E dimostrano anche che l’USTRA, al 
momento, attribuisce maggiore valore alle 
esigenze di conservazione a lungo termine 
delle infrastrutture rispetto al passato.

Negli ultimi anni la  
manutenzione della  
rete delle strade  
nazionali è aumentata 
di importanza

A3 e imbocco della  
galleria Aescher.  
Immagine da drone presso  
Birmensdorf nel 2018.
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1,61 1,67 1,74 1,79 1,78 1,80 1,81 1,80 1,82 1,81 1,79

7 � Per calcolare il fabbisogno di manutenzione cfr. punto 1.4 Allegato «Vita tecnica e fabbisogno di manutenzione delle infrastrutture».
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2.2.
Carreggiate

Negli anni scorsi sono aumentate anche le 
carreggiate. Il loro valore in dieci anni è 
salito complessivamente del 7,3%, fino 
agli attuali 25,1 miliardi di franchi.

Lo stato di manutenzione delle carreggiate 
era peggiorato nel periodo dal 2009 al 
2016. La percentuale dei tratti valutati in 
buone condizioni è scesa ed è aumentata 
quella delle carreggiate giudicate in con-
dizioni discrete, sufficienti e critiche. Nel 
periodo menzionato, il punteggio medio 
dello stato di manutenzione è nettamente 
cresciuto da 1,34 a 1,61 8.

Lo stato generale di manutenzione è tor-
nato a migliorare nel 2017, ma questo è 
anche il prodotto delle novità nella valuta-
zione dei dati rilevati. Come dato positivo 
emerge il fatto che la percentuale di car-
reggiate in stato critico e precario è sempre 
stata molto contenuta e che gli obiettivi 
sono stati in ogni caso raggiunti, spesso 
con ampio margine.

Nei dieci anni dal 2009 al 2019 gli investi-
menti annuali in manutenzione sono stati 
fra i 269 e i 486 milioni di franchi. L’ampia 
forbice di oscillazione è riconducibile alle 
esigenze di intervento del momento, ma 
ha giocato anche la priorità della manu-
tenzione rispetto ad altre categorie tecni-
che e rispetto al potenziamento, oltre alle 
effettive risorse a livello di progettazione e 
attuazione. Inoltre le cifre spese nel 2018 
e 2019, rispettivamente 449 e 486 milioni 
di franchi, si collocano al terzo e al primo 
posto nella classifica degli investimenti per 
manutenzione degli ultimi dieci anni. 
Come per il complesso della rete, le uscite 
per la manutenzione delle carreggiate di-
mostrano l’elevata priorità che l’USTRA 
attualmente attribuisce alla conservazione 
delle strade nazionali.

Vista A1 in direzione  
del confine con  
la Francia a Bardonnex.

Nel 2019 l’USTRA ha  
investito 486 milioni  
di franchi nella  
manutenzione delle  
carreggiate

8 � Nei precedenti Rapporti sullo stato delle strade nazionali, dal 2016 al 2018 [4 – 6], lo stato di manutenzione 
medio delle carreggiate era il valore medio di una scala da 0,0 a 5,0, il cosiddetto Indice dello stato di  
manutenzione. La valutazione a cui si fa riferimento in questa sede è la media fra i livelli di conservazione 
da 1 a 5, compatibile con la valutazione delle infrastrutture delle altre categorie tecniche (  cfr. al  
riguardo punto 1.3 Allegato «Valutazione stato di manutenzione»). Questo consente una maggiore  
possibilità di confronto fra le condizioni generali delle quattro categorie tecniche.
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Rapporto sullo stato delle strade nazionali 2019

2.3.
Manufatti

Dal 2009 all’anno di riferimento la quan-
tità di manufatti è cresciuta del 5% in  
termini di valore, da 22,4 a 23,5 miliardi  
di franchi.

Attualmente le ispezioni periodiche hanno 
consentito di catalogare lo stato di manu-
tenzione dell’84% dei manufatti, in  
termini di valore, a testimonianza della  
volontà dell’USTRA di migliorare le cono-
scenze al riguardo.

Negli scorsi dieci anni le condizioni rilevate 
dei manufatti erano peggiorate, ma oggi 
sono tornate al livello del 2009. Nel 2019 
il numero di manufatti in condizioni pre-
carie e allarmanti (comunque sempre ri-
dotto) è di nuovo fortemente diminuito 
rispetto agli anni precedenti. Già solo il 
numero dei ponti in stato precario (livello 
di conservazione 4) è decisamente sceso 
da 43 a 24 unità nell’anno di riferimento 
2019, grazie all’adozione di opportuni in-
terventi di manutenzione.

In passato anche le spese per manuten-
zione sono rimaste relativamente costanti. 
Negli ultimi dieci anni gli investimenti an-
nui si sono attestati fra i 162 e i 261 milioni 
di franchi, con una media di 215 milioni. 
Il dato è stato ampiamente superato dalle 
uscite del biennio 2018 e 2019, rispettiva-
mente pari a 234 e 242 milioni di franchi.

Negli ultimi anni lo  
stato dei manufatti  
è migliorato
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48% in 15 anni
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Quasi la metà dei manufatti delle strade 
nazionali è stata realizzata fra il 1960 e il 
1975. In servizio quindi ormai da una cin-
quantina di anni essi abbisognano di in-
terventi di una certa entità per restare in 
efficienza. A tal riguardo occorre decidere 
se valga la pena effettuare importanti la-
vori di manutenzione o se non sia meglio 
una sostituzione completa. Se per i tratti 
di appartenenza è previsto un amplia-
mento di capacità nei successivi 30 anni, 
si propenderà per la sostituzione [6]. 

Anno di costruzione dei manufatti
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2.4.
Gallerie

La quantità di trafori negli ultimi dieci anni 
ha registrato una reale impennata rispetto 
all’intera rete. Dal 2009 al 2019 il loro va-
lore è cresciuto del 15%, da 24,5 a 28,2 
miliardi di franchi.

Nello stesso periodo è aumentata anche 
la percentuale di gallerie oggetto di det-
tagliata valutazione con regolari ispezioni. 
Oggi risulta catalogato l’89% delle opere, 
in termini di valore, mentre nel 2009 il 
dato si fermava al 35%.

Poiché nel 2017 sono state introdotte in-
novazioni a livello di elaborazione dati, 
non è proponibile un confronto fra livello 
di manutenzione antecedente e succes-
sivo a tale anno. In quest’ultimo periodo 
si nota in ogni caso una tendenza al mi-
glioramento delle condizioni, del tutto 
consequenziale all’incremento della spesa 
per manutenzione delle gallerie negli anni 
dal 2017 al 2019, pur senza raggiungere 
del tutto il punteggio obiettivo di 1,90. 
Nell’intero periodo dal 2009 al 2019 non 
è stata individuata alcuna opera in condi-
zioni allarmanti e nel 2019 risultava inoltre 
calata rispetto agli anni precedenti la 
quota degli stati precari. Questi ultimi si 

sono sempre mantenuti al di sotto della 
soglia del 5% del valore di sostituzione 
fissata dall’USTRA come del resto è stato 
rispettato l’obiettivo dello 0% di condi-
zioni allarmanti.

Negli scorsi dieci anni l’USTRA ha quasi 
sistematicamente incrementato le spese 
per la manutenzione delle gallerie. Se nel 
2009 le uscite ammontavano ancora a  
30 milioni di franchi, nell’anno di riferi-
mento 2019 la cifra era salita a 157 mi-
lioni, risultando quindi più che quadrupli-
cata. L’incremento di spesa ha consentito 
di consolidare e migliorare lo stato di ma-
nutenzione delle gallerie, ma è dipeso 
anche dall’introduzione di requisiti più 
severi, ad esempio in termini di sicurezza. 
Lo scostamento sempre più contenuto 
dall’obiettivo conferma l’efficacia di que-
sto crescente impegno, che resta comun-
que necessario per giungere al livello au-
spicato. 

Stato di manutenzione 
e condizioni di sicurezza 
delle gallerie sono  
nettamente migliorati

Svincolo autostradale di Zurigo Ovest 
con imbocco della galleria dell’Uetliberg. 
Ripresa da drone del 10 ottobre 2018.
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Rapporto sullo stato delle strade nazionali 2019

2.5.
Impianti  
elettromeccanici

La categoria tecnica dei BSA è quella che 
ha registrato la crescita maggiore come 
numero di impianti. Il loro valore negli anni 
dal 2009 al 2019 è salito del 19%, da 
quasi 5,4 a 6,4 miliardi di franchi. L’incre-
mento deriva in primo luogo dal pro-
gramma di potenziamento che l’USTRA ha 
posto in essere per migliorare la sicurezza 
in galleria [8], con ampia modernizzazione 
degli impianti elettromeccanici.

Il processo di valutazione sistematica delle 
condizioni degli impianti BSA si trova an-
cora in fase di evoluzione. Il compito è im-
pegnativo, poiché gli impianti sono nume-
rosi e di tipo molto diverso, quindi al 
momento è possibile mostrare solo l’anda-
mento per il periodo 2016–2019. All’inizio 
della valutazione erano stati verificati solo 
i BSA di 20 gallerie selezionate, ma in se-
guito i numeri sono cresciuti nettamente. 
Pertanto i livelli di manutenzione possono 
essere confrontati fra loro solo con grandi 
riserve e attualmente non è possibile for-
mulare alcun giudizio sull’effettivo stato 
degli impianti elettromeccanici.

Contemporaneamente alla crescita della 
dotazione BSA, fra il 2009 e il 2019 l’U-
STRA ha investito una quota sempre più 
consistente di fondi nella manutenzione. 
Le uscite sono nettamente cresciute da  
47 a 217 milioni di franchi ma, date le in-
certezze a livello statistico, non è possibile 
sbilanciarsi in alcun modo sull’efficacia o 
meno che l’aumento di spesa può avere 
avuto sullo stato di manutenzione. Per la 
brevità della vita tecnica e le necessità di 
ulteriore potenziamento, è lecito preve-
dere ulteriori aumenti di spesa per manu-
tenzione degli impianti elettromeccanici.

Gli investimenti per  
migliorare la sicurezza 
in galleria comportano 
superiori costi di  
manutenzione per i BSA

Carreggiata sud dell’auto-
strada A2, che comprende 
la galleria del San Gottardo, 
presso Silenen giovedì  
9 aprile 2020.

30



31

04	 Sintesi
10	 Introduzione
13	 Stato di fatto 
21	 Retrospettiva 
33	 Rischi, opportunità e misure
39	 Future esigenze finanziarie
43	 Riferimenti bibliografici

9 � La rilevazione dello stato di manutenzione degli impianti elettromeccanici attualmente è in costruzione. 
Il numero di impianti oggetto di rilevazione dettagliata aumenta anno dopo anno. Pertanto gli stati di 
manutenzione medi degli anni precedenti non sono raffrontabili.
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Le condizioni attualmente buone delle strade 
nazionali sono il risultato dei lavori di manutenzio-
ne effettuati in passato. Grazie alle elevate 
competenze nella valutazione dello stato di salute 
delle infrastrutture, l’USTRA è in grado di indivi-
duare per tempo i rischi e di adottare le necessarie 
misure. Attraverso la «Pianificazione della manu-
tenzione delle strade nazionali» (UPlaNS) l’USTRA 
persegue una strategia che, grazie all’impiego 
ottimale dei fondi a disposizione, garantisce in 
ogni momento capacità, funzionalità, disponibilità 
e sicurezza della rete viaria di competenza.

3. 
Rischi,  
opportunità  
e misure

3.1.	 Discussione sullo stato della rete

3.2.	 Opportunità e rischi

3.3.	 Misure

33
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Per mantenere buone 
condizioni occorre  
che gli interventi di  
manutenzione si  
svolgano per tempo

Autocarro su un  
ponte della A9 a Lavaux,  
presso Pully.

3.1.
Valutazione dello  
stato della rete

Le condizioni attualmente buone delle 
strade nazionali sono il risultato di grandi 
lavori di manutenzione effettuati dall’U-
STRA nel corso degli anni.

Nel complesso le condizioni generali sono 
stabili e leggermente migliorate negli ul-
timi due anni, per quanto il valore obiet-
tivo prefissato sia stato mancato, seppure 
di poco. Al contrario, grazie a misure mi-
rate, è stato nettamente ridotto il numero 
di opere in condizioni precarie e allarmanti 
(livelli di conservazione 4 e 5). Al momento 
sono rimasti solo 95 manufatti in condi-
zioni precarie (87) o allarmanti (8) da 199 
che erano nel 2018.

Il percorso verso l’obiettivo generale in ter-
mini di manutenzione può essere solo gra-
duale poiché, per non limitare in maniera 
significativa il flusso veicolare, si possono 
effettuare in contemporanea solo un certo 
numero di interventi. Risulta quindi ancor 
più importante pianificare ed eseguire i 
lavori per tempo, in quanto ogni ritardo 
produce un peggioramento che può com-
portare a sua volta danni profondi. E que-
sti potranno essere successivamente elimi-
nati solo con costosi interventi su ampia 
scala.
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3.2. 
Opportunità e rischi

Rischi risultanti dallo stato generale 
e di singole opere
Il fatto che lo stato generale di manuten-
zione della rete delle strade nazionali at-
tualmente non sia in linea con gli obiettivi 
non rappresenta un rischio, né a breve né 
a lungo termine. In sede di pianificazione 
manutentiva l’USTRA tiene conto dell’evo-
luzione in corso dell’intera rete e di quelle 
che, di conseguenza, possono essere le 
prevedibili esigenze di intervento più pres-
santi. I rischi riguardanti singole opere di 
solito vengono accertati immediatamente, 
avviando con celerità le riparazioni del 
caso.

Rischi legati allo stato di  
conservazione e alla manutenzione
•	 Invecchiamento accelerato per utilizzo 

più intenso: negli ultimi 30 anni sulle 
strade nazionali il traffico di persone e, 
in particolare, merci è andato costante-
mente aumentando. Inoltre nei 
trasporti commerciali si segnala la 
tendenza all’utilizzo di veicoli di 
dimensioni e peso sempre maggiori. 
Tutto questo produce una crescente 
sollecitazione delle infrastrutture, che 
invecchiano precocemente e richie-
dono interventi di manutenzione 
anticipati. Il rischio è quindi che in 
futuro, per garantire un livello di 
manutenzione adeguato e conseguen-
temente viabilità e sicurezza, si 
rendano necessarie ulteriori risorse 
finanziarie e umane.  
Esempio: il transito di un autocarro a 
due assi (carico assiale di 10 tonnel-
late) produce una sollecitazione sulla 
strada pari a quella di circa 10 000 
autovetture di grandi dimensioni 
(carico assiale di 1 tonnellata) [9].

•	 Danni dovuti al riscaldamento clima-
tico: eventi meteorologici estremi 
come nubifragi, lunghi periodi di caldo 
o siccità, causati dal riscaldamento 
climatico, determinano sempre più 
frequentemente danni alle infrastrut-
ture delle strade nazionali [10]. Queste 
invecchiano più rapidamente, la loro 
vita tecnica si accorcia e le esigenze di 
manutenzione aumentano. Le conse-
guenze precise di questa evoluzione 
non sono ancora chiare, in ogni caso il 
riscaldamento climatico è in generale 
causa di costi superiori. Non ottempe-
rando alle esigenze di manutenzione 
nei tempi corretti aumentano anche i 
rischi in termini di sicurezza e viabilità 
delle strade nazionali.

•	 Rischi per la sicurezza stradale determi-
nati dal riscaldamento climatico: il 
riscaldamento climatico aumenta i 
fenomeni di caduta massi e frane. 
Questi e altri pericoli naturali sono in 
primo luogo un rischio per la sicurezza 
stradale, ma hanno rilevanza anche a 
livello di pianificazione manutentiva, 
poiché possono causare ulteriori danni 
alle infrastrutture. L’USTRA pertanto è 
sollecitato a gestire questa ulteriore e 
non pianificabile esigenza di manuten-
zione.

•	 Anzianità dei ponti: lo stato di manu-
tenzione dei ponti è attualmente 
buono. Quasi la metà dei manufatti 
tuttavia risale già a 45 – 50 anni fa  
(  per gli anni di costruzione cfr. 
grafico pag. 26 in basso), pertanto è 
lecito prevedere che nei prossimi anni 
sarà necessario un aumento degli 
interventi di risanamento e rifaci-
mento. Omettendo una manutenzione 
nei tempi corretti sussiste il rischio di 
chiusura totale o parziale dei ponti.

Usura strade dovuta  
al traffico pesante 

 10 000
autovetture

 1
mezzo pesante

100 autovetture
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L’USTRA è adeguatamente 
preparato per gestire le 
future sfide legate alla 
manutenzione delle strade 
nazionali

Opportunità

Organizzazione e struttura
•	 Dal 2008 l’USTRA va accumulando 

grandi competenze in materia di 
valutazione dello stato delle infrastrut-
ture, che permettono di individuare 
per tempo i rischi e adottare misure 
specifiche oltre i confini cantonali. 

•	 Allo stesso tempo, la struttura decen-
trata dell’Ufficio, con le cinque filiali  
e le 11 Unità territoriali, presenta il 
vantaggio di una vigilanza pressoché 
costante delle infrastrutture in sede  
di esercizio quotidiano e manutenzione 
ordinaria. Le periodiche valutazioni 
dello stato di manutenzione vengono 
quindi integrate dalla conoscenza 
locale della situazione e delle condi-
zioni di sicurezza delle singole opere. 
Questo patrimonio di competenze 
consente quindi di individuare e 
attuare per tempo le necessarie 
misure, abbattendo così i rischi per  
la sicurezza stradale e la viabilità.

•	 Le valutazioni dettagliate dello stato  
di manutenzione sull’intero territorio 
garantiscono un monitoraggio delle 
opere sempre più affidabile, riducendo 
il rischio che i danni non vengano 
individuati per tempo e rendano  
necessari costosi interventi urgenti.

Novità tecniche e forza innovativa
•	 Le innovazioni tecniche come i ponti  

e le strade mobili («ASTRA Bridge») 
riducono i disagi per la circolazione,  
in caso di lavori di manutenzione, e 
migliorano la sicurezza degli operatori 
[11].

•	 La progressiva digitalizzazione con-
sente e semplifica la raccolta di 
informazioni, migliorando in tal modo 
le basi per la pianificazione manuten-
tiva. Ne costituiscono un esempio gli 
impianti per la rilevazione dinamica 
delle masse («Weight In Motion») che 
registrano una serie di informazioni sui 
veicoli in transito, come carico assiale, 
massa complessiva e velocità. Sulla 
base di queste è possibile ad esempio 
gestire meglio il traffico pesante in 
modo da distribuire razionalmente le 
sollecitazioni e ridurre l’usura generale 
delle infrastrutture a disposizione.  
Gli stessi dati servono inoltre come 
base di programmazione per gli 
interventi di manutenzione, consen-
tendo di dimensionarli in funzione 
delle esigenze e orientarli sul lungo 
periodo. La digitalizzazione permette 
inoltre di rendere disponibili le infor-
mazioni ovunque siano necessarie 
all’interno dell’organizzazione, cosa 
che a sua volta permette di ottimizzare 
programmazione e attuazione delle 
misure di manutenzione.
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Una volta risanato,  
il tratto stradale non  
prospetta ulteriori  
interventi e relativi di­
sagi per la circolazione 
nei successivi 15 anni

Esempio di concentrazione temporale e geografica di lavori sulla base della Pianificazione  
della manutenzione delle strade nazionali (UPlaNS)

Anno A – 2

Anno A + 2

Anno A 

Anno A +1
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Lavori  
anticipati

Lavori posticipati

Lavori posticipati

Lavori  
anticipati

	� Tratto di strada 
nazionale

		  Tratto di manutenzione

		�  Zona lavori per  
tipo misura x

		�  Dilazione momento  
di intervento100

3.3.
Strategie e misure

Verifica periodica delle opere
La rilevazione periodica, sistematica e uni-
taria dello stato di fatto rappresenta la 
base per la pianificazione manutentiva e 
il monitoraggio dell’evoluzione dell’o-
pera. In particolare essa consente di indi-
viduare per tempo le variazioni nel com-
portamento delle infrastrutture, ad 
esempio dovute a forte sollecitazione 
(crescita del traffico pesante) o mutate 
condizioni climatiche, e intervenire ade-
guatamente a livello di manutenzione.

Pianificazione della manutenzione 
delle strade nazionali (UPlaNS)
Dal 2000 l’USTRA persegue una strategia 
di manutenzione nota come «Pianifica-
zione della manutenzione delle strade 
nazionali» (UPlaNS), il cui obiettivo è ga-
rantire in ogni momento capacità, funzio-
nalità, disponibilità e sicurezza delle 
strade nazionali, oltre a impiegare in ma-
niera ottimale i fondi a disposizione.

L’attuazione della strategia si basa sulla 
definizione di tratti specifici per i quali 
l’USTRA pianifica la globalità dei lavori di 
risanamento, potenziamento o adegua-
mento alle norme, che possono provo-
care disagi alla circolazione. Questo con-
sente di ridurre i problemi alla viabilità 
creati dai cantieri, pur salvaguardando nel 
contempo la sicurezza degli utenti e del 
personale operativo. 

La definizione dei tratti di manutenzione 
da parte dell’USTRA è impostata sui se-
guenti criteri:

•	 lunghezza adeguata, ma non oltre i  
15 chilometri ovvero tempi di percor-
renza di 11 minuti a 80 km/h

•	 attuazione contemporanea di tutti  
i necessari interventi migliorativi,  
in modo da evitare ulteriori disagi  
al traffico per i successivi 15 anni

•	 distanza minima di 30 chilometri  
fra due grandi cantieri
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•	 pianificazione ed esecuzione lavori tale 
da ridurre al minimo la durata del 
cantiere e i conseguenti disagi per la 
circolazione

•	 chiusura corsie di marcia solo in orari 
marginali

•	 incentivi USTRA per le aziende 
appaltatrici in grado di accelerare lo 
svolgimento dei lavori (es. sistemi di 
bonus-malus sulla base della durata 
pattuita)

Questa procedura consente di concen-
trare e razionalizzare a livello spazio-tem-
porale tanto le risorse quanto i disagi per 
il traffico causati dai lavori di manuten-
zione. In ogni tratto definito vengono 
pianificati ed eseguiti i necessari inter-
venti di risanamento di tutti gli elementi 
(corsie di marcia, manufatti, impianti elet-
tromeccanici ecc.) [12].

Come organo responsabile per l’intera 
pianificazione ed esecuzione dei lavori, 
l’USTRA ha in ogni momento un quadro 
affidabile dello stato di manutenzione 
della rete delle strade nazionali e indivi-
dua per tempo le esigenze di intervento. 
Questo garantisce un utilizzo mirato delle 
risorse finanziarie e organizzative e una 
pianificazione di lungo periodo dei tratti 
di manutenzione e dei fondi a disposi-
zione.

Sviluppo della pianificazione  
manutentiva
Per soddisfare sempre meglio i requisiti 
strategici e le crescenti esigenze di manu-
tenzione, l’USTRA consoliderà e ottimiz-
zerà continuamente basi, processi e stru-
menti di programmazione. Nel 2018 
presso la Centrale di Ittigen è stato costi-
tuito ex novo il settore della Pianificazione 
manutentiva, chiamato a svolgere in par-
ticolare funzioni di coordinamento, ma 
anche a seguire un piano integrato re-
cante misure concrete da adottare nei 
prossimi anni per passare dallo stato di 
fatto allo stato di progetto [13].

Affinché la pianificazione manutentiva 
continui a evolversi in linea con le esi-
genze future, il piano fissa le seguenti 
condizioni essenziali:
 
•	 unificazione di importanti basi di 

programmazione come dati di inventa-
rio o valutazioni dello stato di manu-
tenzione

•	 grado di dettaglio dei dati di inventario 
e delle valutazioni dello stato di 
manutenzione adeguato alle esigenze 
della pianificazione manutentiva 
all’interno e fra le singole categorie 
tecniche 

•	 sistematica catalogazione e archivia-
zione in una banca dati delle proposte 
di intervento desunte dalle valutazioni 
dello stato delle infrastrutture; il 
catalogo, sempre disponibile, è un 
elemento chiave per la pianificazione 
manutentiva

•	 ottimizzazione periodi di intervento 
per manutenzione sulla base delle 
condizioni previste delle opere

 �Cfr. www.astra.admin.ch/astra/ 
it/home/temi/strade-nazionali/
potenziamento.html

Altre misure

•	 Promozione dell’innovazione

–	 L’USTRA promuove lo sviluppo e 
l’ampliamento delle competenze 
tecniche applicate in materia di strade 
e trasporti offrendo sostegno alle 
persone e finanziando i lavori di 
ricerca. Tutto questo confluisce a sua 
volta nella pianificazione e nell’attua-
zione dei lavori di manutenzione. 
Importante in particolare è anche la 
stretta collaborazione con l’associa-
zione di categoria VSS, che si propone 
come piattaforma di un sistema dei 
trasporti sostenibile e caratterizzato da 
impianti infrastrutturali innovativi.

–	 Insieme ai partner l’USTRA promuove 
progetti pilota che sperimentano le 
opportunità per ottimizzare la manu-
tenzione: ad esempio si sta lavorando 
a un prototipo dell’ASTRA Bridge.

•	 Potenziamento mirato ed eliminazione 
dei problemi di capacità: nel quadro 
del Programma di sviluppo strategico 
strade nazionali (PROSTRA) l’USTRA 
lavora a progetti volti a eliminare 
problemi di capacità, poiché la 
manutenzione da sola non è in grado 
di garantire un’elevata scorrevolezza 
del traffico sulle strade nazionali. Gli 
ampliamenti di capacità riducono le 
code nei punti nevralgici e consentono 
contemporaneamente di eseguire 
opere di manutenzione. Ogni quattro 
anni il Consiglio federale sottopone  
al vaglio del Parlamento una Fase di 
potenziamento elaborata sulla base  
del PROSTRA [14].

https://www.astra.admin.ch/astra/it/home/temi/strade-nazionali/potenziamento.html
https://www.astra.admin.ch/astra/it/home/temi/strade-nazionali/potenziamento.html
https://www.astra.admin.ch/astra/it/home/temi/strade-nazionali/potenziamento.html
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Entro il 2030 il fabbisogno finanziario per la 
manutenzione delle strade nazionali aumenterà 
da 1 a 1,09 miliardi di franchi per recuperare  
il ritardo di manutenzione della rete esistente e  
fare fronte alla crescita delle infrastrutture, che 
dovranno essere conservate in piena efficienza.  
La manutenzione delle strade nazionali viene 
finanziata attraverso il Fondo per le strade  
nazionali e il traffico d’agglomerato (FOSTRA).

4. 
Future  
esigenze  
finanziarie

39

4.1.	 Previsioni sulle future esigenze finanziarie

4.2.	 Finanziamento delle strade nazionali

 4.
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Le condizioni attualmente buone delle in-
frastrutture della rete delle strade nazionali 
sono il risultato dei grandi lavori di manu-
tenzione effettuati dall’USTRA nel corso 
degli anni. Tuttavia il livello auspicato non 
è ancora stato raggiunto. Nei prossimi anni 
sarà pertanto necessario continuare a sod-
disfare, in modo possibilmente continua-
tivo e completo, le esigenze conservative 
stimate dall’USTRA all’1,2% del valore  
(  cfr. punto 1.4 Allegato «Vita tecnica e 
fabbisogno di manutenzione delle infra-
strutture»). L’Ufficio prevede inoltre che, 

da qui al 2030, il volume di infrastrutture 
della rete delle strade nazionali continuerà 
a crescere in misura analoga a quanto av-
venuto negli scorsi dieci anni. Le stime 
parlano di una crescita annua dello 0,9% 
in termini di valore, con l’intera rete che 
salirà dagli attuali 83,2 ai 90,7 miliardi nel 
2030 10. Dati tale incremento e le esigenze 
di manutenzione preventivate, il fabbiso-
gno finanziario crescerà di conseguenza 
in questo periodo complessivamente del 
9%, dall’attuale miliardo a 1,09 miliardi 
di franchi.

10 � Questa crescita non considera l’acquisizione dal 1° gennaio 2020 di varie strade cantonali, per un totale di 
circa 400 chilometri, nell’ambito del nuovo decreto concernente la rete delle strade nazionali (NEB). Il valore, 
lo stato di conservazione e il fabbisogno finanziario per la manutenzione di queste nuove componenti della 
rete saranno oggetto di analisi nel Rapporto 2020. La presente edizione non tiene conto di tali esigenze 
finanziarie aggiuntive.
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La figura sotto illustra la crescita della rete 
delle strade nazionali in termini di valore e 
la conseguente espansione delle esigenze 
di manutenzione. Il raffronto fra fabbiso-
gno finanziario preventivato fino al 2030 
e fondi effettivamente investiti negli ultimi 
dieci anni mostra inoltre chiaramente che 
in futuro l’USTRA attribuirà maggiore pri-
orità alla manutenzione.

Nel quadro della rendicontazione annua 
l’Ufficio valuta continuamente le future 
esigenze finanziarie, sulla base dello stato 
di fatto della rete, e le adegua in funzione 
del livello delle conoscenze.

Strade nazionali
2009–2030

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

2020

966

2021

980

2022

996

2023

1012

2024

1039

2025

1048

2026

1056

2027

1064

2028

1072

2029

1080

2030

1089
1007 1015 1023 1031

83,9 84,6 85,3 85,9 86,6 87,3 88,0 88,7 89,4 90,0 90,7

Con lo sviluppo permanente della pianifi-
cazione manutentiva (  cfr. sezione «3.3 
Strategie e misure»), l’USTRA opera conti-
nuamente in funzione delle crescenti esi-
genze di manutenzione per poter pianifi-
care gli interventi necessari. Tali misure di 
ottimizzazione garantiscono l’impiego 
mirato dei fondi e quindi la massima effi-
cacia possibile.

	� Spese per manutenzione 
intera rete delle  
strade nazionali 
2009–2019

	� Fabbisogno finanziario per 
la manutenzione dell’intera 
rete ai sensi del Messaggio 
concernente il limite di 
spesa 2020–2023 per le 
strade nazionali [15]

	� Previsione spese di 
manutenzione  
2024–2030 (pari alla  
media di lungo periodo  
del fabbisogno annuo)

	 �Media annua  
di lungo periodo  
(pari all’1,2% del valore  
di sostituzione)

	 Non catalogato

� 	� Percentuale  
catalogata ignota

	 Catalogato

	� Previsione intera rete  
delle strade nazionali 
2020–2030
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4.2.
Finanziamento delle  
strade nazionali

11 � Ove necessario, parte del gettito dell’imposta sugli autoveicoli confluisce nel Finanziamento  
speciale per il traffico stradale (FSTS). 

Come esercizio, sistemazione/potenzia-
mento, completamento della rete e am-
pliamento della capacità, la manuten-
zione delle strade nazionali viene 
finanziata dal Fondo per le strade nazio-
nali e il traffico d’agglomerato (FOSTRA). 
Il Fondo è stato costituito nel 2018 per 
garantire il finanziamento nel lungo pe-
riodo delle strade nazionali e dei progetti 
relativi agli agglomerati urbani, tenendo 
conto della crescente mobilità sulla rete e 
nelle città, oltre alla crescita dei relativi 
costi.

Alimentato da diverse fonti di entrata, 
come i proventi del supplemento fiscale 
sugli oli minerali e della vignetta autostra-
dale, in futuro nel FOSTRA confluirà an-
che il gettito di un tributo sulle auto elet-
triche e altri veicoli a trazione alternativa. 
Il grafico illustra le diverse fonti di entrata 
del Fondo, oltre ai compiti e ai progetti 
da esso finanziati, che fino al 2030 pre-
vede lo stanziamento medio di circa 3 
miliardi di franchi annui. Le future spese 
di manutenzione annue delle strade na-
zionali di oltre 1 miliardo di franchi assor-
biranno una considerevole parte, pari a 
un terzo, di tale somma.

Circa 3 miliardi di franchi / anno 
(media 2018–2030)

FOSTRA

Contributi ai programmi per  
gli agglomerati

•	 Strade

•	 Vie ciclabili e pedonali

•	 Bus, treni e tram 
 

Strade nazionali 

•	 Esercizio

•	 Manutenzione

•	 Sistemazione/Potenziamento

•	 �Estensione della capacità  
(eliminazione congestioni)  
e grandi opere

•	 Completamento della rete

Entrate

Uscite

•	 100% del supplemento fiscale sugli  
oli minerali

•	 100% della vignetta autostradale

•	 100% dell’imposta sugli autoveicoli 11

•	 Max 10% dell’imposta sugli oli minerali

•	 �100% della futura tassa sui veicoli 
elettrici

•	 �Contributi compensativi dei Cantoni 
per il potenziamento della rete delle 
strade nazionali (dal 2020)
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