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1 Introduzione 

1.1 Oggetto e scopo del Piano settoriale dei trasporti 

Scopo, funzioni, contenuto e obbligatorietà di un Piano settoriale sono descritti dettagliatamente 

nello Strumento di lavoro per le concezioni e i piani settoriali della Confederazione1. In estrema 

sintesi, i piani settoriali contengono elementi di pianificazione, coordinamento e informazione. 

La Parte programmatica2 del Piano settoriale dei trasporti descrive gli obiettivi, le strategie di 

sviluppo di tutte le modalità di trasporto e i principi d’azione, concentrandosi in particolare sulla 

gestione e sugli obiettivi contrastanti di un territorio alle prese con crescenti esigenze di utilizza-

zione del suolo. Tra gli elementi esaminati rientrano anche i criteri per valutare la pertinenza e 

l’obbligo di inserimento degli interventi nel piano settoriale, con particolare attenzione agli 

aspetti territoriali. Il Piano settoriale dei trasporti approvato dal Consiglio federale comprende 

una Parte programmatica e cinque infrastrutturali, dedicate ciascuna a una modalità di trasporto 

specifica.  

  

Figura 1: Struttura del Piano settoriale dei trasporti 

Funzioni del Piano settoriale dei trasporti, parte Infrastruttura stradale (SIN) 

La parte Infrastruttura stradale (SIN, acronimo tedesco di Sachplanteil Infrastruktur National-

strasse) del Piano settoriale dei trasporti si compone di una Parte concettuale, che illustra ed 

esamina gli obiettivi nazionali per il settore stradale, e di una sezione Schede di coordinamento, 

che descrive le opere in programma indicandone la collocazione geografica. Il SIN, che poggia 

sulle decisioni in materia di politica dei trasporti assunte dall’elettorato, dalle Camere federali, 

dal Consiglio federale e dal Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e 

delle comunicazioni (DATEC), integra sia la pianificazione strategica prevista dal Programma di 

sviluppo strategico strade nazionali (PROSTRA), secondo la legge federale del 30 settem-

bre 20163 concernente il Fondo per le strade nazionali e il traffico d’agglomerato (LFOSTRA), 

sia le attività di pianificazione e progettazione disposte dalla legge federale dell’8 marzo 19604 

 
1. Ufficio federale dello sviluppo territoriale (2022): Strumento di lavoro per le concezioni e i piani settoriali della Confederazione, 

Berna, pag. 13. 
2. Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni DATEC (2021): Mobilità e territorio 2050, 

Piano settoriale dei trasporti, Parte programmatica, Berna.  
3. RS 725.13 
4. RS 725.11 

https://www.are.admin.ch/are/it/home/media-e-pubblicazioni/pubblicazioni/strategia-e-pianificazione/arbeitshilfe-konzepte-und-sachplaene.html
https://www.are.admin.ch/are/it/home/sviluppo-e-pianificazione-del-territorio/strategia-e-pianificazione/concezioni-e-piani-settoriali/piani-settoriali-della-confederazione/piano-settoriale-dei-trasporti-pst/piano-settoriale-dei-trasporti--parte-programmatica.html
https://www.are.admin.ch/are/it/home/sviluppo-e-pianificazione-del-territorio/strategia-e-pianificazione/concezioni-e-piani-settoriali/piani-settoriali-della-confederazione/piano-settoriale-dei-trasporti-pst/piano-settoriale-dei-trasporti--parte-programmatica.html
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sulle strade nazionali (LSN). Il Consiglio federale ha approvato una prima edizione completa del 

SIN nel 2018, la cui Parte concettuale è sostituita dal presente documento.  

Oggetto centrale del SIN è il perfezionamento della rete delle strade nazionali secondo i criteri 

del Piano settoriale5, in particolare assolvendo alle seguenti funzioni: 

◼ informare il pubblico sugli obiettivi e i principi della Confederazione nel settore dell’infra-

struttura stradale; 

◼ coordinare gli interventi infrastrutturali riguardanti le strade nazionali in linea con gli altri 

sistemi di mobilità, gli ulteriori impegni della Confederazione e gli intenti di sviluppo terri-

toriale; 

◼ mettere in luce i compiti e le modalità di svolgimento delle attività rilevanti ai fini del 

Piano settoriale (Parte concettuale); 

◼ descrivere le misure previste, il cronoprogramma, lo stato di avanzamento della pianifi-

cazione, le soluzioni adottate per gli interventi, le decisioni prese nonché le fasi succes-

sive per la Confederazione (Schede di coordinamento); 

◼ predisporre le basi per: 

o decisioni della Confederazione relative alle strade nazionali nel quadro della 

pianificazione dei trasporti;  

o elaborazione e approvazione dei piani direttori cantonali; 

o accordi di cofinanziamento di provvedimenti infrastrutturali previsti dal Pro-

gramma per il traffico d’agglomerato6. 

Obbligatorietà e attualità 

Il SIN è un Piano settoriale ai sensi dell’articolo 13 della legge sulla pianificazione del territorio 

(LPT) e assume carattere vincolante per le autorità competenti a livello federale, cantonale e 

comunale. Le parti vincolanti sono evidenziate. Si applica a parti terze qualora esse svolgano 

servizi pubblici collegati ai compiti della Confederazione. 

Il SIN viene periodicamente rivisto e aggiornato all’occorrenza. 

Campo d’applicazione e competenze 

Il SIN tratta unicamente le strade che in termini di pianificazione, costruzione ed esercizio rien-

trano nell’ambito di competenza della Confederazione, ovvero le strade nazionali, perché tutte 

le altre reti non sono oggetto di pianificazione a livello federale. Pertanto, le schede di coordina-

mento del SIN non prendono in esame la rete delle strade principali o di grande transito, né le 

strutture accessorie (aree di servizio) di proprietà dei Cantoni, le quali rientrano nei rispettivi 

processi di pianificazione. 

Sugli ambiti di intervento esercizio e manutenzione, non direttamente collegati alla disponibilità 

dell’infrastruttura, il SIN non contiene indicazioni vincolanti, ma ne esamina le eventuali riper-

cussioni su costruzione e operatività. 

  

 
5. Articolo 1 dell’ordinanza del 7 novembre 2007 sulle strade nazionali (OSN; RS 725.111) 
6. Legge federale del 30 settembre 2016 concernente il Fondo per le strade nazionali e il traffico d’agglomerato (LFOSTRA; 

RS 725.13) 
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Integrazione e interazione 

L’integrazione delle funzioni delle strade nazionali nel sistema generale dei trasporti e il loro 
coordinamento globale sono illustrati nella Parte programmatica. I principi d’intervento della 
Parte programmatica sulla pianificazione dell’insieme dei trasporti vengono applicati agli inter-
venti del SIN. Il coordinamento concreto in riferimento a territorio, mobilità e ambiente, se ne-
cessario, è illustrato nelle Schede di coordinamento. Poiché nel SIN sono trattate esclusiva-
mente tipologie di intervento di pertinenza del Piano settoriale, l’elenco comprende soprattutto 
opere di ampliamento, le quali, come enunciato nella Parte programmatica, non rappresentano 
la prima, bensì l’ultima opzione possibile per risolvere le criticità. Occorre sfruttare le sinergie fra 
le reti dei vari livelli e coordinare misure di affiancamento. 
    

Il piano settoriale rappresenta uno strumento di coordinamento territoriale di interventi concreti. 

L’inserimento di un progetto non significa che si è deciso di realizzarlo e finanziarlo. Le delibere 

in materia di finanziamento delle strade nazionali spettano alle Camere federali, al Consiglio fe-

derale o al Dipartimento competente, nel rispetto delle norme e delle procedure vigenti. 

 

Forma e struttura 

Il SIN si compone di tre sezioni: Parte concettuale, Schede di coordinamento e Rapporto espli-

cativo. 

◼ La Parte concettuale si articola in sei capitoli: 

Capitolo 1 Struttura del SIN, inquadramento nel Piano settoriale dei trasporti, rapporto 

con altri dossier e criteri per l’obbligo di inserimento nel Piano settoriale 

Capitolo 2 Informazioni su contesto, obiettivi, condizioni quadro e principi di pianifica-

zione per lo sviluppo delle strade nazionali  

Capitolo 3 Tipologie di interventi rilevanti ai fini dell’inclusione nel Piano settoriale, moti-

vazione interventi 

Capitolo 4 Considerazioni sulle modifiche e l’aggiornamento del SIN 

Appendice Opere per aree di intervento 

◼ La sezione Schede di coordinamento contiene le schede relative alle opere incluse nel Piano 

settoriale, suddivise per aree di intervento nel quadro del Progetto territoriale Svizzera7. 

◼ Il Rapporto esplicativo descrive i requisiti procedurali per l’elaborazione del SIN e fornisce 

indicazioni sullo stato attuale e l’avanzamento delle procedure, sui risultati della collabora-

zione, nonché sulla consultazione, svolta secondo l’articolo 19 dell’ordinanza sulla pianifica-

zione del territorio (OPT), e la conciliazione ai sensi dell’articolo 20 OPT. Le opere di nuova 

adozione nel SIN sono corredate di spiegazioni a integrazione di quanto riportato nel rap-

porto. 

  

 
7. Consiglio federale, Conferenza dei Governi cantonali, Conferenza svizzera dei direttori delle pubbliche costruzioni, della piani-

ficazione del territorio e dell’ambiente, Unione delle città svizzere, Associazione dei Comuni Svizzeri (2012): Progetto territo-
riale Svizzera. Versione rielaborata. Berna. 
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1.2 Correlazione con dossier di pianificazione territoriale e dei trasporti 

Dossier sui trasporti 

Gli organi federali devono garantire che i dossier sui trasporti siano in linea con il SIN e che 

quest’ultimo sia coordinato con la pianificazione messa a punto dalla Confederazione in altri 

ambiti. Il SIN deve essere sottoposto a revisioni periodiche volte a consentire l’inserimento di 

nuovi elementi e interventi di pertinenza del Piano settoriale. L’aggiornamento si basa principal-

mente sulle decisioni del Consiglio federale di rilevanza strategica per la pianificazione, 

sull’adeguamento della Parte programmatica del Piano settoriale dei trasporti e sul PROSTRA 

per i progetti riguardanti le strade nazionali. In termini di contenuto il SIN si fonda su quanto 

espresso rispetto agli ambiti di intervento nella Parte programmatica del capitolo 6. Le opere 

elencate sono in linea con le necessità di intervento e con l’indirizzo programmatico di ciascun 

ambito. Sinergie specifiche per progetto sono espresse nelle schede di coordinamento.  

Piani direttori cantonali 

Il SIN è in linea con i piani direttori cantonali approvati dalla Confederazione. Le schede di coor-

dinamento possono riportare la descrizione di opere riguardanti le strade cantonali nel caso in 

cui queste ultime presentino ripercussioni sulle strade nazionali. Le informazioni riportate hanno 

lo scopo di garantire un miglior coordinamento tra infrastrutture nazionali e cantonali, dal punto 

di vista del territorio e dei trasporti. 

In caso di adattamento o rielaborazione dei piani direttori, i Cantoni devono tener conto delle in-

dicazioni vincolanti contenute nel SIN. 

Programmi d’agglomerato 

Il Piano settoriale sposa gli obiettivi e gli indirizzi del Programma Traffico d’agglomerato della 

Confederazione. Da una parte, il SIN è uno strumento di supporto per la verifica delle misure e 

per le convenzioni sui contributi federali destinati al traffico d’agglomerato, dall’altra i programmi 

d’agglomerato ne costituiscono una base di riferimento. 

Altri piani settoriali, programmi e inventari 

Il Piano settoriale dei trasporti (comprendente la Parte programmatica e le parti Infrastruttura) è 

debitamente armonizzato con gli altri piani settoriali secondo l’articolo 13 della legge federale 

del 22 giugno 19798 sulla pianificazione del territorio (LPT). Il quadro orientativo e di riferimento 

in materia di sviluppo territoriale è rappresentato dal Progetto territoriale Svizzera e gli interessi 

vengono ponderati rispetto agli inventari federali. Tramite il SIN la Confederazione fornisce un 

contributo significativo rispetto alla strategia 3 del Piano territoriale Svizzera, il cui obiettivo è ar-

monizzare trasporti e sviluppo del territorio, coordinando i sistemi di mobilità e garantendo spazi 

adeguati per le infrastrutture di importanza primaria. 

Interventi infrastrutturali 

Per il rilascio di autorizzazioni, l’erogazione di contributi a singole opere e l’approvazione di 

piani o programmi per costruzioni, impianti o altre misure d’incidenza territoriale, le autorità fe-

derali sono tenute a osservare le disposizioni contenute nel SIN. 

La ponderazione conclusiva degli interessi per ciascun progetto con gli inventari della Confede-

razione e altre esigenze avviene nell’ambito degli iter giuridici speciali secondo la LSN (progetto 

generale, esecutivo e di dettaglio). Nel piano settoriale vengono riportati i punti e le tematiche 

principali di tale ponderazione, assicurando a ciascun livello la compatibilità con la normativa. 

 
8. RS 700 
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1.3 Obbligo di inserimento in Piano settoriale  

Nella Parte programmatica, il Consiglio federale ha stabilito i criteri che un intervento deve sod-

disfare per essere ammesso nel Piano settoriale. Per quanto concerne gli interventi infrastruttu-

rali, l’intento principale è garantire il coordinamento sul territorio: l’obbligo di inserimento nel 

piano settoriale sussiste se l’opera in questione presenta un impatto significativo su territorio, 

trasporti o ambiente, oppure se richiede una stretta concertazione con i piani territoriali della 

Confederazione, dei Cantoni o dei Paesi limitrofi. Sono esclusi gli interventi che non rispondono 

al criterio di attualità. Quelli che sottostanno all’obbligo di inserimento secondo quanto esposto 

qui sopra sono illustrati in una scheda di coordinamento. 

Impatto significativo su territorio, trasporti o ambiente 

Secondo la Parte programmatica, un intervento inerente alle strade nazionali incide sensibil-

mente su trasporti, territorio o ambiente, qualora presenti almeno una delle seguenti caratteristi-

che: 

◼ influisca considerevolmente sulla funzionalità delle reti di trasporto di importanza nazionale  

◼ influenzi fortemente lo sviluppo degli agglomerati, delle aree rurali e delle regioni turistiche  

◼ richieda una superficie di oltre 5 ettari 

◼ sia soggetto a esame plurifase d’impatto ambientale 

◼ interessi beni protetti di importanza nazionale 

◼ incida considerevolmente sulle zone e aree di protezione delle acque sotterranee 

◼ abbia ripercussioni rilevanti sulle capacità di una tratta ferroviaria o di un tratto di strada na-

zionale. 

Necessità di un coordinamento particolare 

L’obbligatorietà di inserimento di un progetto nel Piano settoriale deriva generalmente dalla ne-

cessità di un particolare coordinamento con altri strumenti di pianificazione della Confedera-

zione (piani settoriali e programmatici). Qualora questa necessità non emerga con chiarezza, 

l’ente federale competente procede a verificarla insieme agli altri enti federali coinvolti. 

In generale, occorre un coordinamento particolare tra progetti federali e piani direttori cantonali 

solo nei casi che soddisfano i criteri elencati sopra relativi all’impatto su territorio, trasporti o am-

biente. 

Verifica dell’obbligo di inserimento nel Piano settoriale in casi dubbi 

Qualora sorgano dubbi in merito all’obbligo di inserimento di un intervento federale in un piano 

settoriale, è il Consiglio federale a decidere. L’ente federale competente può sottoporre questi 

casi a un esame individuale, che può prevedere anche un confronto con i Cantoni e gli enti fe-

derali, al fine di decidere se debba essere avviato l’iter per l’inserimento dell’intervento in que-

stione nel piano settoriale di competenza9. Oltre ai criteri di pertinenza di cui sopra, queste veri-

fiche possono valutare anche altri aspetti concernenti la pianificazione fra cui, ad esempio, la 

necessità di coordinamento territoriale a livello cantonale. 

 
9. In base all’articolo 13 capoverso 2 LPT, cfr. anche l’articolo 1a capoverso 4 dell’ordinanza del 2 febbraio 2000 sulla procedura d’ap-
provazione dei piani di impianti elettrici (OPIE; RS 734.25). 
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1.4 Iter decisionale e fasi di coordinamento 

Iter decisionale 

Il Piano settoriale distingue quattro fasi decisionali: 

Fase Applicazione nel Piano settoriale 

Deciso La realizzazione di un’opera è considerata decisa se le Camere federali 

hanno approvato e stanziato il relativo credito d’impegno o il Dipartimento 

competente ha disposto l’approvazione dei piani. 

Accertamento in 

corso 

La realizzazione di un’opera è considerata in fase di accertamento se il pro-

getto è ancora oggetto di discussione in Parlamento o se l’Ufficio federale 

competente ha elaborato un progetto generale o esecutivo. 

Aperto La realizzazione di un’opera è considerata aperta se l’Ufficio federale com-

petente ha elaborato uno studio, ma non ha ancora avviato la successiva 

fase progettuale ai sensi della LSN (progetto generale o esecutivo). Si tro-

vano in questa fase decisionale anche gli interventi che non sono oggetto di 

leggi o decreti federali, non sono in discussione in Parlamento e non sono 

in corso di preparazione da parte del Consiglio federale. 

Fasi differen-

ziate 

Nel caso di opere complessive suddivise in diverse progettualità, lo stato 

dell’iter decisionale può differire tra un elemento e l’altro, per cui si hanno al 

massimo decisioni parziali. 

Tabella 1:  Stato di avanzamento dell’iter decisionale  
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Fasi di coordinamento 

L’approccio applicativo dell’articolo 5 dell’ordinanza del 28 giugno 200010 sulla pianificazione del 

territorio (OPT) è adottato nei piani settoriali della Confederazione e nei piani direttori cantonali 

secondo i requisiti specifici. A tale riguardo, per il settore dei trasporti fa fede quanto stabilito dal 

Consiglio federale nella Parte programmatica. Le indicazioni sulla fase di coordinamento, perio-

dicamente aggiornate, sono conformi al citato articolo, per cui i progetti possono risultare in fasi 

diverse nelle due tipologie di piani di cui sopra: tali differenze non rappresentano tuttavia una 

contraddizione ai sensi dell’articolo 20 OPT. Di seguito si elencano le fasi previste dal Piano 

settoriale dei trasporti. 

Fase Descrizione (art. 5 OPT) Applicazione nel Piano settoriale 

Informa-

zione preli-

minare 

Le attività non possono an-

cora essere coordinate poi-

ché non sufficientemente 

definite, ma si ritiene che 

potrebbero incidere sensi-

bilmente sull’utilizzo del 

suolo. 

La situazione è analizzata e sono definiti obiet-

tivi, condizioni quadro, necessità e strategie glo-

bali d’intervento. Si procede a una valutazione 

sommaria dell’impatto e delle ripercussioni fi-

nanziarie delle strategie alla luce delle espe-

rienze maturate. 

Risultato 

intermedio 

Le attività non sono ancora 

coordinate, ma sono stati 

concordati gli accorgimenti 

necessari per rimediare in 

tempo. 

Il progetto generale è in corso di elaborazione. 

Sono valutati gli aspetti organizzativi e procedu-

rali, definite le basi progettuali ed è documentata 

la fattibilità del progetto. Si procede a una stima 

dei costi di investimento, esercizio e manuten-

zione, a studi di tipo ambientale e al calcolo 

dell’efficienza economica. È approvata la va-

riante definitiva e stabilita la procedura di coordi-

namento con altri progetti infrastrutturali e con lo 

sviluppo territoriale strategico. 

Dato acqui-

sito 

Le attività sono coordinate. È in corso di elaborazione un progetto generale 

o un progetto esecutivo. Le ripercussioni 

sull’ambiente sono note. Le attività, ritenute pre-

sumibilmente compatibili con la normativa vi-

gente, sono coordinate con altri progetti infra-

strutturali e con le strategie di sviluppo territo-

riale. Gli aspetti territoriali, temporali e organiz-

zativi delle successive fasi progettuali sono defi-

niti. 

Statu quo Le attività e la procedura 

del Piano settoriale sono 

concluse. 

La decisione di approvazione dei piani è ema-

nata, è possibile procedere alla realizzazione del 

progetto. 

Tabella 2:  Fasi di coordinamento degli interventi11 

 
10 RS 700.1 
11 La menzione di determinate opere nelle schede del Piano direttore descrittive dei provvedimenti non è indicativa della loro realizza-
zione, ma è esclusivamente funzionale al coordinamento nel quadro della pianificazione successiva. La realizzazione è vincolata alle 
decisioni politiche e alle possibilità finanziarie della Confederazione. 
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2 Perfezionamento delle infrastrutture stradali 

2.1 Contesto 

Nel 1960, con apposito decreto federale, il Parlamento ha definito la rete delle strade nazionali, 

che in seguito ad alcuni accertamenti e completamenti misura ad oggi 2250 chilometri. Affinché 

le strade nazionali possano continuare a svolgere la propria funzione nel tempo e in sicurezza, 

occorre procedere con la massima priorità a un’efficace attività manutentiva. 

Rispetto al momento in cui è stata definita la rete delle strade nazionali, popolazione ed econo-

mia sono cresciute in modo significativo. Espansione insediativa, cambiamento strutturale, ri-

partizione del lavoro, diminuzione dei costi e benessere hanno portato a un consistente au-

mento della mobilità. Da decenni le modalità di trasporto terrestre sono oggetto di attività di 

completamento, ampliamento e perfezionamento continuo in armonia tra loro e con lo sviluppo 

insediativo. Per garantire la funzionalità delle strade nazionali si rendono necessari anche inter-

venti di potenziamento mirati. 

In virtù della necessità di coordinamento con le reti subordinate e del consumo di suolo previ-

sto, le seguenti tipologie di intervento, finalizzate al perfezionamento dell’infrastruttura stradale 

nazionale, soddisfano i criteri per l’inserimento nel Piano settoriale (v. capitolo 1.3): 

◼ ampliamento dell’infrastruttura per garantirne la funzionalità; 

◼ sistema di corsia dinamica (CorsDin); 

◼ costruzione e ampliamento di svincoli; 

◼ aree di stazionamento e centri di controllo del traffico pesante. 

Fatte salve valutazioni per caso specifico, non vige obbligatorietà di inserimento nel Piano set-

toriale per le seguenti tipologie di intervento: 

◼ completamento dei circa 40 chilometri mancanti della rete delle strade nazionali definita nel 

1960 sotto la guida dei Cantoni12, il cui coordinamento territoriale a livello progettuale rientra 

ancora nei piani direttori cantonali; 

◼ manutenzione ordinaria e strutturale; 

◼ interventi migliorativi sulle strade nazionali senza alcun impatto sulle capacità disponibili, ad 

esempio manutenzione conservativa, maggiore sicurezza della circolazione, misure per la 

mobilità lenta, mitigazione dell’inquinamento acustico, protezione dai pericoli naturali e corri-

doi faunistici. 

Le opere che soddisfano i criteri di pertinenza vengono inserite nel Piano settoriale (v. 

punto 1.3) con relative schede di coordinamento. 

  

 
12 Il completamento della rete è disciplinato dalla Nuova impostazione della perequazione finanziaria e della ripartizione dei compiti tra 
Confederazione e Cantoni del 2008, in virtù della quale la costruzione delle porzioni di rete stradale non ancora realizzate rimane di com-
petenza cantonale. 
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2.2 Obiettivi della Confederazione 

Gli obiettivi della politica federale in materia di sviluppo territoriale e infrastrutture di trasporto 

sono delineati all’interno della visione strategica Mobilità e territorio 2050 della Parte program-

matica del Piano settoriale dei trasporti, che prende in esame l’intero sistema dei trasporti e si 

prefigge l’obiettivo di supportare lo sviluppo degli insediamenti auspicato. 

 

Figura 2:  Base cartografica per lo sviluppo territoriale auspicato ripresa dal Piano settoriale 

dei trasporti, Parte programmatica (2021) 

La visione strategica prevede che lo sviluppo degli insediamenti avvenga in modo particolare 

nei centri principali e secondari delle aree metropolitane e degli agglomerati, interessando an-

che i centri di piccole e medie dimensioni. Le infrastrutture e l’offerta in tema di trasporti suppor-

tano lo sviluppo insediativo centripeto e al contempo potenziano la rete urbana svizzera. La 

prossimità fra luoghi di lavoro e aree residenziali favorisce un tessuto insediativo caratterizzato 

da tragitti brevi, al fine di arginare l’ulteriore espansione delle infrastrutture stradali. Il sistema 

stradale, parte integrante dell’intero sistema dei trasporti, è in grado di rispondere al meglio alle 

esigenze di mobilità della popolazione e dell’economia: l’obiettivo è garantire una circolazione 

scorrevole e un livello di sicurezza elevato per il trasporto motorizzato privato. Le risorse sono 

destinate, con parsimonia e nel rispetto dell’ambiente, alle esigenze di potenziamento della rete 

stradale, che vengono soddisfatte senza compromettere la conservazione e l’utilizzazione di 

suolo, risorse idriche, aria e aree boschive. I trasporti non devono avere un impatto eccessivo 

sulla salute umana. 

Al fine di realizzare gli obiettivi della Parte programmatica del Piano settoriale dei trasporti, le 

strade nazionali devono rispondere ai requisiti descritti di seguito. 

◼ Elevata disponibilità e affidabilità funzionale: la rete delle strade nazionali costituisce un si-

stema in grado di assorbire significativi volumi di traffico e, come tale, deve garantire un’ele-

vata disponibilità. In quest’ottica, esercizio e manutenzione della rete viaria assumono la 

massima priorità. Nei piani di manutenzione ordinaria e conservativa prevalgono le misure 

volte ad accrescere la sicurezza, rispondere a esigenze ambientali, fluidificare il traffico e fa-

vorire la mobilità lenta. L’impegno in termini di manutenzione conservativa per le strade 
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nazionali di terza classe, vista la stretta correlazione con interessi e infrastrutture a livello 

cantonale e locale, esige una comprovata necessità di coordinamento in grado di dischiu-

dere sinergie. La funzionalità delle strade nazionali deve consentire l’assorbimento del mag-

gior volume possibile di flussi veicolari attorno ai centri abitati e ai principali corridoi di tran-

sito del trasporto merci e turistico, evitando di congestionare la rete stradale subordinata. 

◼ Qualità dei collegamenti coerente con la realtà territoriale: la Parte programmatica del 

Piano settoriale dei trasporti suddivide il territorio in quattro tipologie di spazi con requisiti di-

versi in materia di pianificazione, realizzazione ed esercizio delle strade nazionali. Nelle 

zone densamente edificate occorrono interazioni e coordinamento con la rete stradale su-

bordinata. Migliorando l’efficienza ottimizzando le capacità viarie della rete primaria, in sinto-

nia con l’intero sistema dei trasporti, si punta a evitare intasamenti eccessivi e riversamenti 

del traffico verso altre reti. La funzionalità delle infrastrutture, che costituiscono la spina dor-

sale per il trasporto merci e gli spostamenti legati all’economia, è presupposto per lo svi-

luppo centripeto delle aree oggetto di progressiva densificazione. La rete delle strade nazio-

nali rappresenta l’infrastruttura viaria che consente l’accesso fondamentale a tutti e quattro i 

tipi di spazio e, in generale, adempie al compito di collegare le cinture degli agglomerati ur-

bani, le aree intermedie e quelle rurali. Per le zone periurbane occorre procedere in modo 

coordinato e oculato a livello di intero assetto trasportistico, in linea con gli orientamenti della 

Prospettiva FERROVIA 205013. 

◼ Efficientamento dell’utilizzo e coordinamento dei trasporti fra le varie reti: prima di costruire 

nuove infrastrutture o ampliare quelle esistenti, occorre sfruttare appieno il potenziale esi-

stente attraverso misure di gestione del traffico. I punti di collegamento tra strade nazionali e 

rete subordinata sono finalizzati anche a prevenire i congestionamenti, in entrambe le dire-

zioni. Per poter garantire questo effetto su tutta la rete, occorre vagliare, insieme a Cantoni, 

Città e Comuni, misure di affiancamento per tutte le modalità di trasporto. L’effetto auspicato 

è ottimizzabile coordinando gli snodi intermodali fra i vari livelli di trasporto, al fine di contra-

stare soprattutto congestionamenti locali e disagi alla viabilità. Il risultato a lungo termine va 

garantito mediante un adeguato sviluppo insediativo. 

◼ Completamento della rete delle strade nazionali e valorizzazione delle strade nazionali di 

terza classe: i progetti di completamento della rete14 non ancora conclusi devono essere por-

tati a termine congiuntamente. Le strade nazionali di terza classe sono equiparate alle reti di 

classe superiore sotto ogni punto di vista procedurale e in termini di iter realizzativo, nel ri-

spetto delle esigenze della mobilità lenta (ML) e del trasporto pubblico (TP). 

◼ Riduzione degli effetti negativi: i programmi di sviluppo strategico devono essere formulati 

rispettando le indicazioni vincolanti per le autorità contenute nella Parte programmatica del 

Piano settoriale dei trasporti, incluse quelle riguardanti la gestione degli effetti negativi gene-

rati dalle infrastrutture. Queste ultime, infatti, devono essere pianificate e gestite in modo da 

garantire la massima integrazione con l’ambiente naturale e gli insediamenti, riducendo la 

frammentazione paesaggistica e degli habitat, evitando di incidere sulle acque e sfruttando 

le risorse e il suolo con parsimonia. Devono essere progressivamente ridotte inoltre le riper-

cussioni negative dovute a traffico e infrastrutture, come l’inquinamento acustico o atmosfe-

rico, l’effetto cesura in termini di ecosistema e mobilità lenta, i rischi legati al trasporto di 

merci pericolose e le emissioni di gas serra. 

◼ Maggiore sicurezza stradale: la sicurezza stradale è un impegno costante e di grande rile-

vanza, sia per il trasporto di persone che per il trasporto merci. Garantirla lungo la rete delle 

strade nazionali è una condizione fondamentale affinché queste ultime assorbano il trasporto 

motorizzato privato (TMP). 

 
13 Ufficio federale dei trasporti (2024): Prospettiva FERROVIA 2050, concretizzazione territoriale. Disponibile alla pagina: concretizza-
zione territoriale. 

14 Decreto federale del 10 dicembre 2012 concernente la rete delle strade nazionali, modificato il 20 settembre 2023. 

https://www.bav.admin.ch/it/prospettiva-ferrovia-2050#Concretizzazione-territoriale
https://www.bav.admin.ch/it/prospettiva-ferrovia-2050#Concretizzazione-territoriale
https://www.fedlex.admin.ch/filestore/fedlex.data.admin.ch/eli/fgae/2023/19/it/doc/fedlex-data-admin-ch-eli-fgae-2023-19-it-doc.doc
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2.3 Condizioni quadro legislative e programmatiche  

Attraverso le procedure di pianificazione e autorizzazione previste dal diritto vigente in materia 

di strade nazionali, la Confederazione fa sì che gli interventi siano pianificati e sviluppati confor-

memente alle disposizioni relative alla protezione ambientale e agli obiettivi di sviluppo del terri-

torio e dei trasporti prefissati da Cantoni e agglomerati. In questo contesto, con la consueta im-

postazione partecipativa, i programmi per la costruzione garantiscono una panoramica esau-

stiva degli obblighi finanziari della Confederazione rispetto alle strade nazionali. 

Il Piano settoriale dei trasporti indica obiettivi, strategie di sviluppo e principi d’azione che deli-

neano il quadro vincolante per le autorità federali nella pianificazione di opere relative alle 

strade nazionali. Il PROSTRA viene periodicamente aggiornato nel rispetto di queste stesse in-

dicazioni e, al contempo, le decisioni che lo riguardano confluiscono nel Piano settoriale dei tra-

sporti, parte Infrastruttura stradale. I progetti contenuti nel PROSTRA sono descritti nelle 

schede di coordinamento e riportati nelle cartine con indicazione della fase di coordinamento e 

dello stato di avanzamento dell’iter decisionale. 

I processi di pianificazione e progettazione delle opere relative alle strade nazionali seguono il 

diritto vigente in materia e rispettano tutte le altre leggi federali nonché norme, linee guida, diret-

tive e requisiti previsti dal Piano settoriale dei trasporti. L’approvazione dei piani non può pre-

scindere dal rispetto delle procedure previste dal diritto in materia di strade nazionali, che ga-

rantisce l’allineamento agli obiettivi della Confederazione, le possibilità di partecipazione previ-

ste dalla legge, il coordinamento con gli obiettivi dei Cantoni e degli agglomerati, nonché la tu-

tela dei diritti di tutte le parti coinvolte sul piano territoriale e dei trasporti.  

 

Figura 3:  Interazione generale tra pianificazione in base alla LPT e progettazione in base 

alla LSN: ruolo dei Cantoni, dei Comuni e del pubblico 

Gli interventi di manutenzione conservativa su tratti delle strade nazionali esistenti non necessi-

tano di progetto generale né di pubblicazione e dal punto di vista delle conseguenze che hanno 

non sono pertinenti per il Piano settoriale. Se risulta necessaria la pubblicazione, occorre e 

viene garantita l’assistenza dei servizi cantonali, che assicura l’allineamento agli obiettivi dei 

Cantoni stessi in materia di sviluppo del sistema dei trasporti, del territorio e della protezione 

ambientale. 

Per garantire flussi scorrevoli anche a fronte di volumi di traffico elevati, le strade nazionali sono 

oggetto di misure tecniche e operative sviluppate, implementate e gestite a tal fine. Si tratta di 

provvedimenti volti a regolare, indirizzare e controllare il traffico in modo efficace e calibrato ri-

spetto alle esigenze, nonché a fornire supporto e informazioni aggiornate agli utenti e ai sistemi 

di segnalazione dei pericoli. Le misure tecniche e operative che consentono di garantire il flusso 

della circolazione non richiedono un coordinamento specifico nel quadro dei piani settoriali.  
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2.4 Principi di pianificazione 

Lo sviluppo delle infrastrutture delle strade nazionali deve essere oggetto di una pianificazione 

ottimale e richiede un allineamento rispetto agli obiettivi territoriali e ambientali. Per garantire 

che ciò avvenga, occorre attuare le disposizioni legislative che disciplinano gli interventi per le 

strade nazionali e rispettare le indicazioni specifiche della Confederazione su determinati temi. 

Di seguito è riportata una sintesi dei temi principali che interessano l’infrastruttura stradale con 

diversi gradi di approfondimento e dettaglio. I temi sono trattati in modo più approfondito 

quando sono fondamentali per i progetti di sviluppo delle strade nazionali rilevanti ai fini del 

Piano settoriale. 

Principi di manutenzione conservativa dell’infrastruttura 

La Confederazione adotta misure volte a garantire il mantenimento qualitativo delle infrastrut-

ture per garantire la massima fruibilità della rete delle strade nazionali. La manutenzione con-

servativa è un aspetto che deve essere considerato anche in fase di pianificazione degli amplia-

menti in modo tale che le misure siano ottimizzate, sia sul piano tecnico che su quello dei costi, 

in ogni fase del ciclo di vita delle opere. Soprattutto per le strade nazionali di terza classe, la 

programmazione della manutenzione conservativa avviene d’intesa con Cantoni e Comuni, per 

poter sfruttare gli effetti di eventuali sinergie.  

Principi per lo sviluppo di strade nazionali funzionali e affidabili  

Anche in futuro le strade nazionali dovranno essere in grado di garantire il trasporto di persone, 

merci e gli spostamenti funzionali all’economia con qualità adeguata e capacità sufficiente. Af-

finché ciò sia possibile, occorre attuare le strategie di trasporto intermodali della Confedera-

zione. Le potenzialità offerte dalle nuove tecnologie all’orizzonte, come la guida automatizzata o 

un maggiore utilizzo delle tecnologie d’informazione e comunicazione devono essere sfruttate in 

modo proficuo. Complessivamente, interventi di manutenzione conservativa e ampliamento 

contribuiscono alla resilienza delle infrastrutture stradali operative. La Confederazione stabilisce 

le funzioni che le strade nazionali devono assolvere per il TMP e il traffico pesante, sulla base di 

quanto previsto dalla Costituzione15, ovvero: 

◼ garantire il passaggio del traffico di transito internazionale; 

◼ collegare la Svizzera con l’estero; 

◼ collegare aree metropolitane e grandi città; 

◼ garantire l’accessibilità dei tipi di spazio in armonia con il sistema dei trasporti generale; 

◼ assicurare l’accessibilità di base in ciascun tipo di spazio, in sintonia con le reti stradali su-

bordinate e per una viabilità canalizzata e sostenibile; 

◼ garantire i collegamenti con gli impianti di trasporto di importanza nazionale (aeroporti nazio-

nali, porti renani dei Cantoni di Basilea Città e Campagna, impianti di trasporto combinato da 

confine a confine) e 

◼ migliorare l’intermodalità delle strade nazionali all’interno del sistema dei trasporti. 

  

 
15 Art. 83 Cost.: 1 La Confederazione e i Cantoni provvedono affinché sia garantita un’infrastruttura stradale sufficiente in tutte le regioni 
del Paese. 2 La Confederazione assicura la realizzazione e la viabilità di una rete di strade nazionali. Costruisce e gestisce le strade 
nazionali e provvede alla loro manutenzione. Ne assume essa stessa le spese. Può affidare tali compiti, in tutto o in parte, a istituzioni 
pubbliche, private o miste. 
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Gli interventi sulla rete delle strade nazionali perseguono il rafforzamento del sistema urbano 

svizzero, contribuendo in modo significativo all’auspicata crescita dei territori attraverso la cana-

lizzazione del traffico stradale. L’ulteriore sviluppo della rete segue un approccio sistemico, le 

attività di pianificazione, realizzazione, esercizio e manutenzione sono coordinate tra loro, in 

sintonia con il sistema dei trasporti generale e la rete stradale subordinata nonché in linea con 

lo sviluppo territoriale. 

Per ridurre l’impatto ambientale delle infrastrutture delle strade nazionali è decisivo ottimizzarne 

l’esercizio e contrastare gli ampliamenti evitabili. A tal fine si ricorre a misure di gestione del traf-

fico e impiego di impianti in grado di influenzarne l’andamento, ad esempio limiti di velocità di-

namici e segnalazione pericoli. Segnaletica di direzione, informazioni sulla viabilità e impianti di 

dosaggio permettono di dirigere i flussi veicolari. La gestione degli snodi fra strade nazionali e 

rete subordinata viene chiarita congiuntamente.   

La Confederazione si impegna a intervenire per la manutenzione e lo sviluppo della rete delle 

strade nazionali affinché quest’ultima costituisca un sistema di trasporto efficiente, affidabile e 

sicuro. La pianificazione manutentiva avviene in modo sistemico e garantisce la conformità 

delle infrastrutture stradali ai requisiti normativi.  

È opportuno ricorrere ad ampliamenti e integrazioni puntuali laddove questi interventi si ren-

dano necessari per il raggiungimento degli obiettivi della politica dei trasporti, le misure di ge-

stione del traffico non saranno sufficienti a soddisfare le esigenze future e l’offerta complessiva 

dei trasporti non risponderà adeguatamente nel tempo. Tali interventi sono programmati in sin-

tonia con la pianificazione del sistema globale dei trasporti e degli insediamenti e vengono rea-

lizzati ampliando la rete esistente o integrandola in punti specifici, un impegno attuato in modo 

particolare nel quadro del PROSTRA. 

Gli interventi si concretizzano a livello territoriale e progettuale nelle fasi di pianificazione e pro-

gettazione come previsto dalla LSN e dalla OSN, in accordo rispetto a quanto stabilito nella 

Parte programmatica del Piano settoriale dei trasporti per le aree di intervento interessate. In 

questo contesto le crescenti esigenze di utilizzazione delle strade nazionali, i passaggi alla rete 

subordinata, la pianificazione territoriale e l’ambiente assumono un ruolo di particolare rilievo. 

Principi a supporto dello sviluppo territoriale auspicato 

Attraverso le strade nazionali la Confederazione assicura l’accessibilità e la valorizzazione del 

territorio, rispettando i requisiti di qualità dei collegamenti previsti dalla Parte programmatica del 

Piano settoriale dei trasporti in base al tipo di spazio. Le nuove opere e i progetti di amplia-

mento devono supportare lo sviluppo territoriale e integrarsi nel sistema globale dei trasporti. 

Il trasporto stradale assume un ruolo significativo nei collegamenti di tutti i tipi di spazio. Grazie 

alla loro elevata efficienza, le strade nazionali sono in grado di assorbire, come auspicato, 

grandi flussi di trasporto motorizzato privato (TMP) e trasporto merci. Confederazione e Cantoni 

assicurano che tutti i tipi di spazio siano opportunamente accessibili tramite le infrastrutture 

stradali, tenendo conto dei volumi che gli insediamenti sono in grado di accogliere e conside-

rando gli aspetti legati al sistema globale dei trasporti. Città e agglomerati sono volutamente og-

getto di un intenso processo di densificazione che offre l’opportunità di conferire allo sviluppo 

un’impostazione centripeta e di introdurre offerte basate sull’intermodalità, in grado di contri-

buire al decongestionamento dei tratti più trafficati delle strade nazionali. Di conseguenza, nel 

contesto dei programmi di agglomerato, la Confederazione sostiene gli sforzi di Cantoni, Città e 

Comuni per l’istituzione di snodi d’interscambio, ma non ne persegue la realizzazione in prossi-

mità delle autostrade. Nelle aree rurali le strade nazionali rappresentano parte delle vie di ac-

cesso fondamentali. 
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Eliminare i colli di bottiglia e realizzare eventuali nuovi tratti per mantenere la rete funzionante 

comporta sempre un intervento sulla qualità dei collegamenti e un vantaggio in termini di acces-

sibilità dei luoghi. Attraverso misure di affiancamento si provvede a evitare il più possibile un au-

mento indesiderato del trasporto motorizzato privato. 

Il coordinamento con lo sviluppo auspicato dell’urbanizzazione è assicurato durante tutte le fasi 

progettuali. 

Principi di protezione dell’ambiente e del patrimonio culturale 

I lavori di costruzione e manutenzione dell’infrastruttura stradale devono garantire per tempo la 

salvaguardia di natura, paesaggio, aree boschive, corsi d’acqua, suolo e superfici per l’avvicen-

damento delle colture, clima e terreni agricoli, nonché persone e patrimonio culturale. 

Nel garantire la massima tutela di questi interessi, l’ufficio che porta avanti la progettazione 

deve valutare le varie alternative soppesandone le ripercussioni. Gli interessi vengono ponde-

rati sulla base dell’articolo 3 OPT. 

Le immissioni devono essere ridotte fino a rientrare nei limiti consentiti dalla legge. La prote-

zione dall’inquinamento acustico è un impegno costante. La sostituzione, l’ampliamento o la 

realizzazione di misure in tal senso avviene di norma nel contesto di progetti di manutenzione 

conservativa o potenziamento delle strade nazionali. Qualora sia indispensabile intervenire in 

zone protette o iscritte in inventari, in zone e aree di protezione delle acque sotterranee, in 

spazi riservati alle acque o in aree boschive, ogni attività deve essere svolta nel massimo ri-

spetto degli interessi tutelati. Le infrastrutture devono essere ottimizzate per ridurre al minimo le 

ripercussioni negative e stabilendo misure compensative. 

Fermo restando che occorre evitare gli interventi in zone protette, aree boschive e superfici per 

l’avvicendamento delle colture, qualora sia indispensabile intervenire proprio in questi luoghi o 

in altri habitat preziosi, le misure compensative consistono in tutela, ripristino, sostituzione e/o 

manutenzione, nonché garanzia di superfici che possano assolvere a tali scopi. 

La tutela dell’ambiente naturale ed edificato, nonché del patrimonio archeologico, è una compo-

nente fondamentale nelle fasi di costruzione ed esercizio delle infrastrutture. Mirando a evitare 

gli interventi distruttivi, già nelle prime fasi di pianificazione occorre valutare attentamente le mo-

dalità mirate di tutela e salvaguardia dell’ambiente (aree boschive, natura e paesaggio, corsi 

d’acqua, aria, inquinamento acustico, clima), del patrimonio culturale e dei terreni agricoli, te-

nendo in debita considerazione anche le misure preventive. 

Qualora la costruzione o l’esercizio delle strade nazionali richieda l’utilizzo temporaneo o per-

manente di terreni comprendenti zone di pregio ecologico (art. 18 LPN), paesaggi d’importanza 

nazionale (art. 6 cpv. 1 LPN), foreste (art. 7 della legge federale del 4 ottobre 199116 sulle fore-

ste, LFo) oppure terreni coltivati (art. 8 della legge federale del 20 giugno 193017 sull’espropria-

zione, LEspr), il proprietario dell’infrastruttura dovrà adottare le dovute misure compensative e 

di protezione. L’ubicazione esatta di tali misure (p. es. nuovi biotopi) dovrà essere stabilita nel 

progetto esecutivo in sintonia con le altre pianificazioni federali, cantonali e comunali. Diversi 

temi legati alla protezione e all’ambiente sono giuridicamente di competenza cantonale. Le mi-

sure compensative devono essere preservate nel tempo con adeguati accorgimenti di messa in 

sicurezza e manutenzione. Occorre inoltre costituire spazi funzionali alla Strategia Biodiversità 

Svizzera. 

  

 
16 RS 921.0 
17 RS 711 
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Nel valutare gli interventi necessari, la Confederazione tiene conto degli interessi di protezione 

della natura e dell’ambiente, del patrimonio culturale e dei terreni agricoli o delle superfici desti-

nate all’avvicendamento delle colture. Le paludi e i paesaggi palustri sono tutelati direttamente 

dalla Costituzione (art. 78 cpv. 5 Cost.) e, in linea di principio, non è consentito alcun intervento 

in questi ecosistemi. Gli interventi su opere da proteggere o inserite negli inventari ai sensi degli 

articoli 5 e 18a della legge federale del 1° luglio 199618 sulla protezione della natura e del pae-

saggio (LPN) sono consentiti solo nel quadro dell’adempimento dei compiti della Confedera-

zione, per esempio per l’approvazione dei piani, e unicamente a fronte di una ponderazione 

qualificata degli interessi come previsto dall’articolo 6 capoverso 2 della LPN. È comunque ne-

cessario agire con la massima cautela in relazione a qualsiasi elemento degli inventari federali 

interessati. 

Gli obiettivi ambientali e i principi d’azione indicati dalla Parte programmatica del Piano setto-

riale dei trasporti devono essere rispettati in tutte le fasi di pianificazione e progettazione. Gli im-

pianti devono essere costruiti o modificati rispettando le disposizioni di protezione ambientale e 

pianificazione del territorio garantendo le misure di salvaguardia necessarie. 

Protezione del suolo e delle superfici per l’avvicendamento delle colture (SAC) 

Il suolo è una risorsa da proteggere, indipendentemente dalla sua qualità, riducendo al minimo 

il consumo di superfici, incluse quelle destinate all’avvicendamento delle colture, anch’esse og-

getto di tutela. La Confederazione è esempio di gestione di questi terreni in conformità al Piano 

settoriale Superfici per l’avvicendamento delle colture19. 

Accorpare le infrastrutture delle strade nazionali con le linee ad alta tensione consente di ridurre 

al minimo il consumo di suolo e i danni paesaggistici. Resta da verificarne l’eventuale poten-

ziale20. 

Con la Strategia Suolo Svizzera21 il Consiglio federale mira ad azzerare sul territorio nazionale il 

consumo netto di suolo entro il 2050, mentre il Piano settoriale Superfici per l’avvicendamento 

delle colture punta a proteggere i terreni agricoli migliori disciplinando la procedura da seguire 

nel caso in cui un progetto oppure lavori di installazione, discariche, interventi temporanei o altri 

impianti prevedano l’utilizzo delle superfici in parola. 

La legge non prevede espressamente l’obbligo di compensazione da parte della Confedera-

zione nel caso in cui un’opera infrastrutturale richieda l’utilizzo di tali superfici. Tuttavia, il princi-

pio 14 del piano settoriale dedicato stabilisce che, in caso di consumo di SAC nel quadro della 

realizzazione di progetti della Confederazione, occorre in linea di massima compensare per in-

tero gli appezzamenti utilizzati iscritti nell’inventario cantonale con superfici di uguale esten-

sione e qualità. 

In base al Piano settoriale citato le aree agricole di buon rendimento non sono utilizzate a fini 

compensativi. 

Protezione del clima e adattamento al cambiamento climatico 

La legge federale del 30 settembre 202222 sugli obiettivi in materia di protezione del clima, l’in-

novazione e il rafforzamento della sicurezza energetica (LOCli) è finalizzata alla definizione di 

a) obiettivi per la riduzione di emissioni di gas serra e impiego di tecnologie a emissioni nega-

tive, b) strategie di adattamento al cambiamento climatico e di protezione dagli effetti da esso 

generati, c) misure di orientamento dei flussi finanziari verso uno sviluppo a basse emissioni e 

resiliente al cambiamento climatico. 

 
18 RS 451 
19 Ufficio federale dello sviluppo territoriale: Piano settoriale delle superfici per l’avvicendamento delle colture 2020. 
20 Dichiarazione di intenti sul raggruppamento di elettrodotti con strade nazionali e linee ferroviarie: SG DATEC, ARE, USTRA, UFT, 
UFAM, 16 maggio 2019. 
21 Strategia Suolo Svizzera, Berna 2020. Disponibile sul sito www.bafu.admin.ch 
22 RS 814.310 

http://www.bafu.admin.ch/
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L’attuazione pone anche requisiti elevati per le infrastrutture delle strade nazionali: in termini di 

protezione del clima, queste ultime devono contribuire al conseguimento dell’obiettivo emissioni 

nette pari a zero entro il 2050. A tale riguardo acquista rilevanza l’articolo 35j della legge fede-

rale del 7 ottobre 198323 sulla protezione dell’ambiente (LPAmb) riguardo alla costruzione a 

basso consumo di risorse. Un’ulteriore novità consiste altresì nella possibilità di tenere in consi-

derazione la protezione del clima nei rapporti sulla sostenibilità ambientale24. 

In tema di adattamento al cambiamento climatico o protezione da quest’ultimo rivestono grande 

importanza la gestione dei pericoli naturali e le misure di sicurezza. Per l’intera rete delle strade 

nazionali l’USTRA ha messo a punto delle cosiddette carte indicative dei pericoli. La rilevazione 

e valutazione dei fenomeni servono alla messa a punto di misure di sicurezza, strategie di inter-

vento in caso di evento e riparazione dei danni. Le misure di sicurezza possono essere di tipo 

strutturale od organizzativo: sono strutturali, ad esempio, le reti paramassi o i bacini di riten-

zione dei detriti; è di tipo organizzativo invece la chiusura preventiva di una strada nazionale, ad 

esempio in caso di pericolo valanghe.  

Protezione della biodiversità, del paesaggio, dei boschi e dei corridoi faunistici 

Con la Strategia Biodiversità Svizzera25 e il relativo Piano d’azione26, la Confederazione indica 

come arrestare la perdita di biodiversità e conservare i servizi ecosistemici. I corridoi faunistici 

d’importanza sovraregionale, per esempio, devono garantire un buon collegamento tra gli habi-

tat naturali e, ove possibile, occorre favorire la connettività longitudinale e trasversale attraverso 

scarpate e coperture vegetali. 

La Concezione «Paesaggio svizzero»27 è lo strumento di pianificazione della Confederazione 

che definisce un quadro di sviluppo paesaggistico improntato alla coerenza e basato sulla qua-

lità, in grado di proteggere la biodiversità. 

La legge forestale (LFo) dichiara tra i propri scopi la conservazione delle aree boschive nella 

loro estensione e distribuzione geografica nonché la loro protezione come ecosistema naturale. 

Il divieto di dissodamento stabilito da questa legge rappresenta una delle principali misure di 

protezione delle superfici finalizzate alla conservazione delle foreste. Se il dissodamento è indi-

spensabile in casi eccezionali, l’articolo 5 capoversi 2 e 4 LFo introduce delle condizioni che de-

vono essere adempiute. L’articolo 7 prevede il rimboschimento compensativo. La necessità di 

procedere al dissodamento deve essere comprovata. In materia di conservazione, sono oggetto 

di disposizioni specifiche anche le utilizzazioni nocive e la riduzione della distanza dalla foresta. 

Protezione delle acque  

Le acque sotterranee devono essere tutelate sia dal punto di vista qualitativo (caratteristiche) 

che quantitativo (prelievi non eccessivi, conservazione della capacità della falda e dello scorri-

mento), evitando interventi nelle zone e aree di protezione. In fase di progettazione, a partire 

dalla fase di coordinamento «risultato intermedio», occorre garantire che l’intervento sia realiz-

zabile in linea con i piani di protezione delle acque sotterranee (cfr. carte di protezione delle ac-

que sotterranee e superficiali dei Cantoni interessati). Conflitti significativi in tal senso vengono 

documentati nelle schede di coordinamento. Le misure di protezione delle acque sotterranee 

devono essere incluse nella pianificazione e adeguatamente comprovate nella procedura di ap-

provazione dei piani.  

Oltre alle acque sotterranee è necessario salvaguardare anche lo spazio riservato a quelle su-

perficiali: in base alla legge federale del 24 gennaio 199128 sulla protezione delle acque, i Can-

toni determinano lo spazio necessario alle acque superficiali affinché siano garantite le funzioni 

 
23 RS 814.01 
24 Ufficio federale delle strade: attenzione al clima nel rapporto sulla sostenibilità ambientale, 2025 
25 Consiglio federale: Strategia Biodiversità Svizzera. 25 aprile 2012 
26 Consiglio federale: Strategia Biodiversità Svizzera. 6 settembre 2017   
27 Ufficio federale dell’ambiente: Concezione «Paesaggio svizzero». Il paesaggio e la natura nelle politiche settoriali della Confedera-
zione, 2020.   
28 RS 814.20, cfr. sentenza TF 1C_22/2019, 1C_476/2019 del 6 aprile 2020 (1/2) protezione del patrimonio al di fuori della zona edifica-
bile 
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naturali di queste ultime, il loro utilizzo e la protezione contro le piene. Nello spazio riservato alle 

acque è consentito realizzare o ampliare esclusivamente impianti a ubicazione vincolata e d’in-

teresse pubblico. Ove possibile, l’ampliamento di opere di questo tipo già esistenti deve essere 

effettuato sul lato opposto a quello dello specchio o del corso d’acqua per compromettere il 

meno possibile lo spazio riservato alle acque. 

Coordinamento pianificazione territoriale e prevenzione incidenti rilevanti 

La prevenzione di grandi sinistri è disciplinata in linea di massima dall’ordinanza del 27 febbraio 

1991 sulla protezione contro gli incidenti rilevanti (OPIR; RS 814.012), che fa riferimento alla 

legge sulla protezione dell’ambiente. Come l’OPIR, anche la LPT e la OPT prevedono una ridu-

zione al minimo dei rischi. Il metodo di coordinamento fra questi ambiti è illustrato nella guida 

operativa di supporto alla pianificazione messa a punto dalla Confederazione e che si basa su-

gli articoli 11a e 20 dell’OPIR nonché sull’articolo 5 OPT, i quali impongono un’armonizzazione 

fra i piani direttori cantonali e quelli di utilizzazione. 

In tema di incidenti rilevanti si considerano interessate le strade nazionali (tratti a cielo aperto) 

che in ragione del trasporto di merci pericolose rappresentano fonti di pericolo significativo, a 

medio e lungo termine, tanto da rendere imprescindibile l’osservanza di standard di preven-

zione di tali eventi nel quadro della pianificazione territoriale. Tutte le strade nazionali sono sog-

gette all’OPIR, in quanto assi di transito e direttrici di traffico per il trasporto merci all’interno 

della Svizzera. Per quelle caratterizzate da un determinato livello di traffico giornaliero medio 

(TGM) è definita un’area di coordinamento di 100 m, visualizzata sul geoportale della Confede-

razione. Le attività di pianificazione territoriale in un’area di coordinamento devono compren-

dere la prevenzione di incidenti rilevanti secondo il metodo illustrato nella guida operativa dedi-

cata. Tale coordinamento riferito alle aree adiacenti alle strade nazionali viene svolto da Can-

toni e Comuni. L’USTRA in veste di autorità esecutiva viene coinvolto secondo la citata guida 

operativa di supporto alla pianificazione e la relativa scheda tecnica.  

Protezione dalle immissioni 

Inquinamento atmosferico, rumore, vibrazioni e irradiazioni devono sempre essere limitati, inter-

venendo di regola sulla fonte. Indipendentemente dall’impatto ambientale in essere, occorre 

prestare attenzione soprattutto a contenere le emissioni in via preventiva tanto quanto consen-

tito dallo stato della tecnica e dai requisiti operativi nonché nei limiti di quanto economicamente 

sostenibile. Gli effetti devono essere limitati quanto meno in modo da non compromettere il be-

nessere della popolazione in maniera considerevole. Il risanamento degli impianti esistenti deve 

rispettare i requisiti imposti dalla legge. L’inquinamento acustico deve essere valutato sulla 

base delle disposizioni dell’ordinanza del 15 dicembre 198629 contro l’inquinamento fonico 

(OIF), sia in fase di costruzione che d’esercizio, tenendo conto anche dei trasporti legati alla 

realizzazione dell’opera e dell’eventuale aumento del traffico sugli assi di accesso alle aree di 

stoccaggio e trasbordo. 

Gestione dei materiali di risulta 

Il piano dettagliato per la gestione dei materiali di risulta è redatto dall’ente federale competente 

per ogni fase progettuale. A questo proposito va ricordato che, se fattibile sotto il profilo tecnico, 

ambientale ed economico, gli additivi necessari dovranno essere ricavati a partire dai rifiuti di 

cantiere (materiale di scavo e di sterro, minerali di demolizione come l’asfalto); il trasporto di 

grandi volumi di materiale dovrà essere organizzato su rotaia e in modo ecologico nei limiti delle 

possibilità tecniche, operative ed economiche. 

  

 
29 RS 814.41 
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Nel progetto esecutivo sono definite le aree adibite alla gestione del materiale (trasporto, tratta-

mento, stoccaggio intermedio e deposito definitivo) nonché le relative vie d’accesso e il piano di 

trasporto. La Confederazione provvede prioritariamente a un riciclaggio esterno o al deposito 

del materiale secondo i piani cantonali di gestione delle discariche qualora le attività di costru-

zione generino considerevoli quantità di materiale non gestibile nei pressi del cantiere, come 

avviene principalmente con le gallerie. 

Le autorità preposte all’esecuzione delle leggi sui rifiuti sono i Cantoni, che devono quindi es-

sere coinvolti per tempo nella pianificazione del progetto (progetto generale: messa a punto del 

piano di smaltimento in base all’art. 16 dell’ordinanza del 4 dicembre 201530 sulla prevenzione e 

lo smaltimento dei rifiuti OPSR, e del piano di gestione delle discariche), in quanto rilasciano 

autorizzazioni di realizzazione ed esercizio degli impianti. 

Se sono in linea con i piani direttori cantonali e con i piani di utilizzazione comunali, le aree indi-

viduate possono essere adibite alla gestione del materiale e, con l’approvazione dei piani, pos-

sono essere utilizzate per il riciclaggio e il deposito di materiale di scavo e sterro anche al di 

fuori del perimetro del progetto. 

Il materiale di scavo e sterro nonché i minerali di demolizione, come l’asfalto, necessari per la 

realizzazione e l’ampliamento di tratti di strada già esistenti, devono essere riciclati in modo otti-

male secondo la LPAmb e la OPSR. 

Il materiale di scavo e sterro non inquinato ai sensi dell’articolo 19 capoverso 1 OPSR dev’es-

sere riciclato nella misura più completa possibile: 

◼ come materiale da costruzione; 

◼ come materia prima; 

◼ per il riempimento di siti di estrazione di materiali;  

◼ per modificazioni del terreno autorizzate (terrapieni, barriere antirumore, arginatura di corsi 

d’acqua e rimodellazioni ambientali a fini di protezione della natura e del paesaggio). 

Laddove il reimpiego non sia possibile ai sensi dell’articolo 19 capoverso 2 e allegato 3 nu-

mero 1 OPSR, tale materiale non inquinato e già privato degli elementi riciclabili deve essere 

smaltito in discarica. 

Materiale di scavo e sterro lievemente inquinato secondo l’allegato 3 numero 2 OPSR deve es-
sere riciclato 

◼ come materia prima, per la fabbricazione di materiali da costruzione addensati con leganti 

idraulici o bituminosi; 

◼ come materiale da costruzione in discariche di tipo B−E; 

◼ come materia prima sostitutiva per la fabbricazione di clinker di cemento; 

◼ per i lavori di ingegneria civile nel luogo in cui è prodotto il materiale. 

Il materiale di scavo e sterro che soddisfa i requisiti di cui all’allegato 4 OPSR può essere utiliz-

zato come sostituto della materia prima nella produzione di cemento. Il materiale non riciclabile 

ai sensi dell’allegato 3 numero 2 OPSR e qualsiasi altro tipo di rifiuto da cantiere (fanghi, mate-

riale contaminato da fuoriuscite ecc.) devono essere smaltiti in conformità all’OPSR in base al 

tenore di sostanze nocive, indicando opportunamente le modalità di smaltimento in base alla 

tipologia e al livello inquinante del residuo (trattamento termico/meccanico, discarica di tipo B, 

discarica di tipo E ecc.). I rifiuti depositabili nei diversi tipi di discariche sono indicati nell’alle-

gato 5 OPSR. 

 
30 RS 814.600 
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Gli aspetti generali relativi alla gestione del materiale da cantiere sono trattati nel progetto gene-

rale. Il piano specifico di gestione e smaltimento è invece elaborato in sede di progetto esecu-

tivo, provvedendo a verificare e aggiornare quanto riportato nelle precedenti fasi progettuali e 

indicandovi i punti di smaltimento esatti (impianti, discariche) prima dell’avvio dei lavori. 

Salvaguardia delle risorse naturali e rafforzamento dell’economia circolare 

I requisiti dell’articolo 10 lettera h LPAmb vengono considerati in fase di pianificazione, proget-

tazione e costruzione delle infrastrutture. La Confederazione provvede alla tutela delle risorse 

naturali, impegnandosi soprattutto per la riduzione dell’inquinamento ambientale durante l’intero 

ciclo di vita delle opere, per la chiusura dei cicli di vita dei materiali e l’efficientamento delle ri-

sorse.  

I requisiti di protezione, utilizzo e prevenzione in diversi ambiti tematici vengono rispettati in 

conformità alle disposizioni di legge e utilizzati come base per l’elaborazione e l’ottimizzazione 

dei progetti. Ne conseguono misure di sostituzione e compensazione che sono parte integrante 

degli interventi. Pianificazione, progettazione, ponderazione degli interessi e approvazione delle 

misure di sicurezza avvengono nella procedura di approvazione ai sensi della LSN.  

Principi legati alla redditività e ai vantaggi per la società 

Infrastruttura sicura 

Per raggiungere l’obiettivo di un’infrastruttura sicura per l’utenza di tutte le modalità di trasporto, 

la Confederazione ricorre agli Strumenti per la sicurezza dell’infrastruttura (ISSI)31. Devono es-

sere assicurate però anche ampie misure di prevenzione intese a ridurre ulteriormente i pericoli 

legati a eventi naturali e sinistri di grande entità, inclusa la fauna rinvenuta morta. 

Finanziamento e redditività 

I progetti delle strade nazionali devono essere gestiti con un rapporto costi-benefici ottimizzato 

in ogni fase valutando l’impatto per l’economia del Paese. I costi di manutenzione e di esercizio 

devono essere adeguatamente considerati in sede di ottimizzazione delle varianti per garantire 

la redditività sul lungo periodo32. 

Di fronte alla crescente complessità dei compiti e delle sfide che interessano le strade nazionali, 

le risorse finanziare disponibili devono essere impiegate con la massima efficacia ed economi-

cità. I progetti di manutenzione conservativa e di ampliamento devono avere la precedenza, 

sempre tenendo conto del rapporto tra costi e benefici. 

Mantenimento qualitativo dell’infrastruttura e ottimizzazione dei cantieri 

La Confederazione provvede a mantenere l’infrastruttura in perfette condizioni con l’obiettivo di 

garantire un utilizzo efficiente e sicuro nonché la fruibilità a lungo termine della rete delle strade 

nazionali; conferisce inoltre la massima priorità al mantenimento qualitativo degli impianti e, at-

traverso misure adeguate, assicura sufficienti livelli di efficienza, sicurezza e fruibilità durante i 

lavori. 

  

 
31 Ufficio federale delle strade USTRA: Strumenti per la sicurezza dell’infrastruttura – sei misure volte a garantire la sicurezza dell’infra-
struttura stradale 
32 Articolo 11, lettera d ed e dell’ordinanza del 7 novembre 2007 sulle strade nazionali (OSN; RS 725.111) 
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In questo contesto il riferimento è il Piano di manutenzione delle strade nazionali, un supporto 

metodologico che consente la pianificazione sistematica degli interventi di manutenzione, ri-

strutturazione e potenziamento nell’ottica dell’adeguamento alle nuove disposizioni legislative e 

tecniche applicabili alle strade nazionali. Il Piano tiene conto delle esigenze legate a manufatti, 

pavimentazione stradale, gallerie e impianti elettromeccanici, nonché impiantistica di esercizio e 

sicurezza, mentre per le strade nazionali di terza classe e gli svincoli valuta le esigenze della 

mobilità lenta e del trasporto pubblico. Il Piano di manutenzione delle strade nazionali garanti-

sce la sicurezza e la funzionalità dei collegamenti stradali, nonché l’utilizzo redditizio dei mezzi 

disponibili. 

La priorità è da attribuire ai progetti di manutenzione conservativa e ampliamento, i quali miglio-

rano la sicurezza stradale e tengono conto del rapporto costi-benefici.  

  



P i a n o  s e t t o r i a l e  d e i  t r a s p o r t i ,  p a r t e  I n f r a s t r u t t u r a  s t r a d a l e   

M o d i f i c h e  e  i n t e g r a z i o n i  2 0 2 5 /  S I N 2 0 2 5   1 3 . 0 5 . 2 0 2 6  

24 

 

3 Tipologie di interventi vincolati al Piano settoriale 

3.1 Ampliamenti dell’infrastruttura mirati a garantirne la funzionalità 

Contesto 

Su vari tratti della rete delle strade nazionali la viabilità raggiunge o supera sempre più spesso 

livelli critici nelle ore di punta. Nonostante l’impegno messo in campo da ogni livello statale per 

ridurre, trasferire e coordinare il traffico rispetto alle strategie territoriali e relative all’intero si-

stema dei trasporti33, secondo le valutazioni dell’USTRA34 nel 2040, in assenza di interventi 

adeguati, circa 453 chilometri di strade nazionali di prima e seconda classe saranno regolar-

mente congestionati. Anche alcuni tratti delle strade nazionali di terza classe (strade a traffico 

misto) presenteranno gli stessi disagi. 

 

Figura 4:  Congestionamenti sulle strade nazionali di prima e seconda classe nel 2040 

Convogliando il traffico di transito, le strade nazionali decongestionano la rete stradale subordi-

nata; tuttavia, i volumi decisamente elevati, gli incidenti e i cantieri generano intasamenti che ne 

riducono la funzionalità, con ripercussioni rilevanti e indesiderate sulle strade secondarie e sugli 

insediamenti. Sui tratti interessati si ricorre a misure di gestione e di controllo del traffico per otti-

mizzare le capacità dell’infrastruttura, ma purtroppo l’impatto in termini di reale efficientamento è 

limitato. Il PROSTRA mira pertanto a garantire o a ripristinare la funzionalità delle strade nazio-

nali anche ampliando le sedi stradali. Tali interventi risultano utili sia in vista di lavori di manu-

tenzione pianificabili, sia in caso di eventi imprevisti, in quanto offrono spazi di circolazione ag-

giuntivi (ad es. corsia di emergenza, traforo per risanamento e altro) volti a garantire la funzio-

nalità e accrescere la resilienza delle strade nazionali. 

 
33 Strategia «Riduzione, trasferimento, gestione sostenibile e interconnessione del traffico». 
34 Messaggio del 22 febbraio 2023 concernente il limite di spesa 2024–2027 per le strade nazionali, la Fase di potenziamento 2023, il 
credito d’impegno e la modifica del decreto federale concernente la rete delle strade nazionali. 
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Le strade nazionali di terza classe sono destinate al traffico misto e spesso attraversano i centri 

abitati. Questa rete affronta congestionamenti dovuti alla circolazione intensa, a manovre e a 

impedimenti reciproci tra i mezzi di trasporto (automobili, mezzi pesanti, autobus, ciclisti e pe-

doni) che comportano uno scarso livello di sicurezza e generano disagi per la popolazione resi-

dente. 

Obiettivi  

Con l’attuazione del PROSTRA la Confederazione persegue i seguenti obiettivi in termini di per-

fezionamento della rete delle strade nazionali: 

◼ garanzia della funzionalità a lungo termine delle strade nazionali, affinché possano soddi-

sfare le esigenze del traffico nazionale e internazionale, nonché degli agglomerati; 

◼ ottimizzazione totale delle misure per rispondere alle urgenze, secondo la Parte programma-

tica del Piano settoriale dei trasporti; 

◼ innalzamento del livello di resilienza e sostenibilità delle infrastrutture delle strade nazionali, 

riduzione dell’inquinamento ambientale; 

◼ superamento, in via prioritaria, delle problematiche che possono compromettere la funziona-

lità della rete, influiscono sui requisiti legati alla qualità dei collegamenti e incidono principal-

mente sugli agglomerati; 

◼ riduzione delle ripercussioni negative esercitate dalla rete delle strade nazionali su ambiente, 

territorio e sistema globale dei trasporti; 

◼ limitazione delle eventuali ripercussioni negative sulla rete stradale subordinata d’intesa con 

i Cantoni, le Città e i Comuni coinvolti attuando misure a supporto della gestione del traffico. 

Attuazione 

Il Fondo per le strade nazionali e il traffico d’agglomerato (FOSTRA) garantisce il finanziamento 

delle attività di esercizio, manutenzione e ampliamento della capacità della rete delle strade na-

zionali. Questi interventi di ampliamento della capacità sono pianificati all’interno del 

PROSTRA, che ne definisce anche la priorità. 

Attraverso un messaggio quadriennale, il Consiglio federale presenta una rendicontazione alle 

Camere federali nella quale descrive lo sviluppo e lo stato di attuazione del PROSTRA e ri-

chiede l’approvazione di ulteriori progetti di ampliamento. Oltre a una notevole necessità di 

coordinamento, i progetti del PROSTRA possono presentare un impatto significativo su territo-

rio, trasporti o ambiente. 

Con la modifica del decreto sulla rete stradale a inizio 2020 altri 400 chilometri sono andati ad 

aggiungersi alla rete di competenza federale e contestualmente i Cantoni hanno trasferito alla 

Confederazione anche pianificazioni e documentazione relative ai progetti previsti su questi 

tratti stradali. Una volta esaminato quanto ricevuto, la Confederazione ha inserito i tratti interes-

sati nell’analisi delle criticità effettuata periodicamente su tutta la rete. Per trovare e vagliare 

possibili soluzioni sono stati svolti dei primi studi di corridoio viario intesi a esaminare la situa-

zione complessiva dei trasporti in una determinata area. La strategia di analisi e risoluzione ga-

rantisce che siano perseguiti gli obiettivi di pianificazione previsti dalla Parte programmatica del 

Piano settoriale dei trasporti. 
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Metodo 

Ogni quattro anni, attraverso il Messaggio PROSTRA Strade nazionali il Consiglio federale rife-

risce all’Assemblea federale sullo stato delle strade nazionali, sull’analisi dei congestionamenti 

della rete e sull’avanzamento dei progetti varati in modo vincolante nonché di quelli di amplia-

mento previsti. Presenta altresì la fase di potenziamento successiva e richiede un limite di 

spesa per l’esercizio e la manutenzione della rete esistente, nonché un eventuale credito d’im-

pegno per la realizzazione di progetti di ampliamento nel quadro della fase di potenziamento. 

I tratti che presumibilmente richiedono interventi sono oggetto di studi condotti dall’ente federale 

responsabile e finalizzati a superare le problematiche, nonché a definire la soluzione da adot-

tare. 

3.2 Corsie dinamiche (CorsDin) 

Contesto 

La corsia di emergenza, che può essere adibita in modo dinamico a regolare corsia di marcia, è 

una misura efficace per ottimizzare gli spazi e ridurre i congestionamenti localizzati. Si può atti-

vare nelle ore di punta o in via permanente, su tratti che si estendono oltre uno svincolo oppure 

tra due svincoli, come corsia aggiuntiva sui tratti in salita, nei prolungamenti di entrata o di 

uscita. 

Obiettivi 

La corsia dinamica si è dimostrata in grado di migliorare sicurezza e viabilità, riducendo i disagi 

legati al cambio di corsia dei veicoli che si immettono o che escono, assicurando una via di 

transito o di deflusso in caso di decongestionamento e contenendo i disagi localizzati. 

Attuazione 

Questa misura richiede di adeguare l’infrastruttura stradale dotandola di impiantistica di eserci-

zio e sicurezza nonché di piazzole di sosta. 

Metodo 

L’USTRA sottopone l’intera rete a un’analisi periodica volta a individuare le possibili corsie dina-

miche e ne coordina la realizzazione con gli altri progetti di ampliamento del PROSTRA. L’istitu-

zione di corsie dinamiche che si estendono oltre uno svincolo è un intervento che richiede un 

progetto generale ed è rilevante ai fini dell’inclusione nel Piano settoriale. Se sul tratto interes-

sato sono previsti interventi di ampliamento, i sistemi di corsia dinamica da inserire obbligatoria-

mente nel Piano rientrano nella stessa scheda di coordinamento. 

L’USTRA coinvolge Cantoni, Città e Comuni nella pianificazione e attuazione di misure migliora-

tive, in modo tale da garantire che quanto pianificato per gli assi principali, le rampe e i nodi se-

condari sia coordinato con i provvedimenti che interessano la rete subordinata e rientri in una 

pianificazione e realizzazione che tenga conto di ogni aspetto. 
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3.3 Costruzione e ampliamento di svincoli 

Contesto  

Per alleggerire la rete subordinata e in particolare i centri abitati deviando il traffico pesante 

sulle strade nazionali, Cantoni, Città e Comuni mirano a realizzare svincoli quanto più possibile 

diretti. Si tratta di punti di accesso e di uscita lungo le strade nazionali che presentano notevoli 

ripercussioni in termini di spazi e viabilità, oltre a richiedere un’elevata necessità di coordina-

mento. Essi rappresentano il collegamento diretto tra i centri abitati e la rete viaria principale e 

garantiscono l’accessibilità del territorio per il TMP in tutto il Paese. Negli agglomerati e nei cen-

tri urbani gli svincoli consentono, non solo al traffico di transito, ma anche a gran parte della via-

bilità locale (traffico interno, in entrata e in uscita) di usufruire delle strade nazionali. Tuttavia, 

questo richiede che gli assi principali che portano alle strade nazionali e le strade di accesso di-

spongano di capacità sufficienti. 

Ogni svincolo comporta di per sé un disagio per la circolazione sugli assi principali, perché im-

pone un cambio di corsia. Se è congestionato da un numero eccessivamente elevato di veicoli 

in entrata o in uscita, oppure è soggetto a variazioni di velocità, gli ingorghi che si possono veri-

ficare sull’asse a monte possono compromettere la sicurezza delle strade nazionali. Gli svincoli 

sono punti di interazione con la rete secondaria con il rischio di provocare uno spostamento in-

desiderato dei flussi veicolari verso la rete stradale subordinata. 

Rispetto alla rete internazionale, le strade nazionali svizzere presentano una maggiore densità 

di svincoli. Questi ultimi offrono nuove opportunità dal punto di vista dell’intero sistema dei tra-

sporti e della pianificazione degli insediamenti, ma comportano anche rischi in tal senso. 

Quando viene richiesta da parte di terzi la realizzazione di nuovi svincoli o l’ampliamento di 

quelli già esistenti occorre dimostrarne i benefici, sia per la circolazione generale sulla rete su-

bordinata, che per lo sviluppo auspicato in termini di trasporti e insediamenti. La Confedera-

zione sostiene questo tipo di interventi a condizione che non compromettano il raggiungimento 

degli obiettivi elencati di seguito. 

Obiettivi 

Gli obiettivi perseguiti sfruttando gli svincoli sono: 

◼ garantire sufficiente accessibilità, graduata in base ai tipi di spazi, ai territori collegati dalle 

strade nazionali; 

◼ migliorare la fluidità del traffico sulle strade nazionali e presso i nodi della rete subordinata 

con l’aggiunta all’occorrenza di un nuovo svincolo; 

◼ migliorare la sicurezza delle strade nazionali; 

◼ consentire l’accesso ad aree in grado di accogliere strutture ad alta affluenza di traffico, se-

condo le possibilità oggettive e con un approccio trasversale rispetto alla rete stradale; 

◼ migliorare il coordinamento con Cantoni e Comuni per mitigare le problematiche legate ai 

punti di transizione fra le reti di competenza attraverso una gestione trasversale e intermo-

dale fra i vari sistemi; 

◼ evitare, ove possibile, che i nuovi svincoli e il potenziamento significativo di quelli esistenti 

producano un deflusso indesiderato verso la rete subordinata. 
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Attuazione 

L’operatività degli svincoli esistenti deve essere valutata in termini di efficienza viabilistica e fat-

tibilità a livello costruttivo. Norme e direttive costituiscono la base per decidere se occorrano 

operazioni di dosaggio in entrata o in uscita e se sono rispettati i requisiti tecnici legati alla circo-

lazione (come spazi di accumulo in corrispondenza di intersezioni, tempi di attesa). I lavori e gli 

interventi di adeguamento devono essere concordati con i Cantoni e le Città, ma non rientrano 

nel Piano settoriale. 

La realizzazione di nuovi svincoli può essere dettata, per esempio, dalle limitazioni presenti su 

quelli già esistenti e dalla necessità di creare un collegamento verso nuovi insediamenti o centri 

più densamente popolati. In questi casi i Cantoni comunicano le proprie esigenze all’USTRA e 

richiedono che la Confederazione rediga un progetto generale. La richiesta deve essere corre-

data di uno studio di opportunità e un’analisi della compatibilità rispetto agli obiettivi in materia 

di sistema dei trasporti generale e pianificazione territoriale del Cantone. 

Le domande di terzi per la costruzione di nuovi svincoli sono esaminate dalla Confederazione 

su richiesta dei Cantoni. L’aggiunta e l’ampliamento di svincoli sulle strade nazionali devono es-

sere oggetto di un’accurata valutazione che consideri l’elevata densità di questi ultimi sul territo-

rio, il rischio di riversamento del traffico verso le strade locali, l’aumento del traffico e la loro fra-

gilità operativa. In generale la realizzazione di nuovi svincoli ha ripercussioni notevoli su territo-

rio, circolazione e ambiente, pertanto è un intervento rilevante ai fini del Piano settoriale. 

L’aggiunta e l’estensione di tali opere dovrebbe idealmente rientrare nel quadro di un progetto 

di manutenzione conservativa o ampliamento dell’asse principale. Le estensioni non sono inse-

rite nel SIN come progetti a sé, ma all’interno di un progetto di ampliamento. 

Metodo  

La funzionalità degli svincoli delle strade nazionali è oggetto di rilevazioni condotte periodica-

mente dall’USTRA. 

Le misure migliorative sui nodi secondari che puntano a preservarla si svolgono perlopiù nel 

quadro della manutenzione ordinaria. Nei casi in cui sicurezza o funzionalità risultino particolar-

mente compromesse gli interventi possono inserirsi anche nel contesto di provvedimenti manu-

tentivi di altro tipo. I Cantoni partecipano alla fase attuativa. 

I problemi legati ai punti di transizione tra strade nazionali e rete subordinata vengono affrontati 

insieme a Cantoni e Comuni nell’ambito della pianificazione delle infrastrutture e della gestione 

degli svincoli. I progetti di ampliamento vengono elaborati tenendo conto della funzionalità di 

questi ultimi. 

Le domande di terzi riguardanti la costruzione di nuovi svincoli per le strade nazionali sono mo-

tivate dal Cantone, che ne fa richiesta alla Confederazione mediante uno studio di opportunità. 

La Confederazione ne valuta la fattibilità sotto il profilo strutturale, viabilistico e in termini di nor-

mativa ambientale, la coerenza con la pianificazione territoriale e la protezione dell’ambiente, 

l’adeguatezza funzionale e l’impatto in termini di circolazione sull’asse principale e sugli svincoli 

adiacenti. Le richieste accolte vedono l’elaborazione di un progetto generale. Contestualmente 

all’approvazione di quest’ultimo, il Consiglio federale delibera sulla realizzazione dello svincolo 

e sul contributo finanziario della Confederazione. 
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3.4 Aree di stazionamento e centri di controllo del traffico pesante 

Contesto 

Il postulato Büttiker 09.310235 ha dato vita a un piano che prevede l’allestimento di 16 aree di 

parcheggio per camion lungo le strade nazionali, in linea con le disposizioni sui periodi di guida, 

tempi di riposo e orari di lavoro dei conducenti professionali, con i flussi di traffico, con la topo-

grafia del territorio e con gli spazi disponibili. Quindi in una fase successiva sono stati individuati 

luoghi e siti dove collocare le aree di attesa e di controllo per i mezzi pesanti. Ove possibile, le 

aree destinate ai camion vengono progettate in modo da poter essere polifunzionali. Le aree di 

attesa provvisorie situate lungo le corsie di emergenza dovranno inoltre essere sostituite con 

aree permanenti e sicure ubicate all’esterno della carreggiata. 

Obiettivi 

Le aree di stazionamento per autocarri devono consentire agli autisti di rispettare i periodi di 

guida e riposo senza dover uscire dalla rete autostradale. Le aree di attesa devono consentire 

la gestione del traffico pesante nei casi in cui debba essere bloccato in seguito a eventi pro-

grammati o imprevisti (p. es. operazioni di sdoganamento limitate, tratti chiusi al traffico, eventi 

atmosferici). I controlli del traffico pesante devono consentire, in particolare, di verificare la fun-

zionalità dei mezzi e il rispetto delle disposizioni sulla guida. La combinazione di questi tre ele-

menti punta a garantire una circolazione più sicura. 

Attuazione 

La realizzazione delle aree di stazionamento e di attesa rientra spesso nel Piano settoriale, per-

ché generalmente richiede superfici estese, in grado di accogliere i mezzi pesanti. Durante la 

fase di pianificazione della manutenzione conservativa viene vagliata la necessità di aree di sta-

zionamento lungo le strade nazionali, generalmente per garantire la sicurezza e scorrevolezza 

del traffico. In prossimità dei confini si valutano anche aree di stazionamento ai valichi doganali 

e nel Paese limitrofo.  

Metodo 

Possibilmente, gli impianti per la gestione del traffico pesante devono essere ricompresi nel pe-

rimetro delle strade nazionali o essere realizzati nelle immediate vicinanze. La polifunzionalità di 

queste strutture (ovvero la combinazione di aree di attesa e di stazionamento oppure di par-

cheggio e di controllo dei mezzi) comporta vantaggi dal punto di vista economico ed ecologico. 

3.5 Verifica dell’obbligo di iscrizione nel Piano settoriale (per singolo pro-

getto) 

È possibile che, in determinati casi, sorgano dubbi in merito all’obbligo di iscrizione di un inter-

vento federale in un piano settoriale. Il carattere strategico degli obiettivi o l’effettiva necessità di 

coordinamento a livello di piano settoriale sono criteri che possono eventualmente confermare 

questo vincolo. Gli enti federali competenti, o comunque coinvolti, e i Cantoni possono esami-

nare l’inserimento obbligatorio nel piano, valutando anche altri aspetti legati alla pianificazione, 

come l’eventuale elevata necessità di coordinamento territoriale dal punto di vista cantonale. 

  

 
35 Po. Büttiker 09.3102 Più aree di parcheggio per camion lungo le strade nazionali. 
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Coperture e gallerie artificiali 

Contesto  

Le strade nazionali si sviluppano in gran parte su tracciati a cielo aperto e comprendono ponti e 

gallerie in determinati punti: l’impatto visivo che generano sugli spazi e le zone abitate è evi-

dente e ad esso si aggiungono le immissioni e l’effetto di frammentazione del territorio. Per que-

ste ragioni la loro integrazione urbanistica e paesaggistica assume una grande importanza. I 

progetti che interessano aree densamente popolate prevedono soluzioni per quanto possibile 

mitigative, ad esempio tratti interrati, trincee coperte o gallerie artificiali. Oltre ai progetti realiz-

zabili nell’ambito di opere di ampliamento, vengono valutate anche richieste avanzate da terzi e 

aventi finalità migliorative e riqualificative di una situazione (legata in particolare a problemati-

che di inquinamento acustico) da studiare in occasione di interventi manutentivi. 

Obiettivi 

Nell’ottica di ridurre le immissioni e l’effetto di frammentazione, la Confederazione sostiene l’in-

tento di ottimizzare l’integrazione nel tessuto urbano e paesaggistico con costi sostenibili e im-

pone il coordinamento con gli obiettivi di sviluppo presso gli enti territoriali. In questo contesto, 

la Confederazione persegue i seguenti scopi: 

◼ cercare di ridurre l’impatto delle strade nazionali esistenti attraverso interventi economica-

mente sostenibili; 

◼ ottimizzare la qualità di vita, la fruibilità degli spazi pubblici e, di conseguenza, la sostenibilità 

delle strade nazionali per i centri abitati; 

◼ mitigare le fonti di conflittualità fra le varie categorie di utenze e mezzi di trasporto. 

Attuazione 

Attraverso periodiche analisi della rete viaria vengono individuati gli elementi di criticità dell’in-

frastruttura esistente. In situazioni di particolare gravità e urgenza si procede con lo studio di so-

luzioni migliorative. 

Le richieste di portata locale che superano gli standard ambientali imposti dalla legge devono 

essere presentate dal Cantone interessato alla Confederazione, osservando gli stessi requisiti 

previsti per le domande relative agli svincoli. 

Le misure volte a ottimizzare l’impatto urbanistico o paesaggistico (come gallerie artificiali e in-

terramenti) possono avere ripercussioni significative sul territorio, sulla circolazione e sull’am-

biente, con benefici anche in termini di sviluppo insediativo, quindi possono rientrare nei criteri 

del Piano settoriale. 

Metodo 

In fase di pianificazione e progettazione dei lavori di ampliamento e manutenzione, l’USTRA si 

accerta che i tracciati si integrino adeguatamente sul piano urbanistico e paesaggistico e, nel 

soppesare i pro e i contro, tiene conto della proporzionalità. 

Città e Comuni che desiderano portare avanti misure di tutela da bonifiche immissive e riqualifi-

cazione insediativa che esulano da quanto previsto per legge devono presentare le proprie ri-

chieste all’USTRA attraverso il Cantone. 

L’USTRA valuta le richieste di terzi sulla base della documentazione cantonale relativa a fattibi-

lità, efficacia e ripercussioni sui costi. Al pari delle richieste di realizzazione di svincoli avanzate 

da terzi, anche in questo caso le opere devono essere inserite e programmate in un piano di 

manutenzione. Le misure che vanno oltre quanto previsto dalla legge vengono realizzate a 

spese del richiedente. 
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Opere destinate alla mobilità lenta 

Contesto 

Generalmente le strade nazionali di terza classe (strade con traffico misto) accolgono flussi di 

traffico importanti e a velocità sostenute, risultando poco adatte e sicure per l’utenza ciclopedo-

nale, che condivide la sede stradale con il TMP. I punti di interazione tra strade nazionali e rete 

viaria della ML sono principalmente: 

◼ viabilità condivisa su strade nazionali di terza classe; 

◼ svincoli di prima e seconda classe verso la rete subordinata; 

◼ tracciati in sede propria paralleli alle strade nazionali; 

◼ intersezioni a livelli sfalsati con la rete cantonale o comunale. 

La legge federale del 4 ottobre 198536 sui percorsi pedonali ed i sentieri (LPS) e la legge fede-

rale del 18 marzo 202237 sulle vie ciclabili, in combinato disposto con i conseguenti impegni di 

cui all’articolo 6 della LSN, attribuiscono alla Confederazione vari compiti in materia di mobilità 

pedonale e ciclabile. Gli svincoli delle strade nazionali di prima, seconda o terza classe com-

prendono superfici destinate alla ML, tra cui corsie ciclabili, marciapiedi o vie pedonali e ciclabili 

in sede propria nonché le fermate dei trasporti pubblici. Queste superfici, incorporate nel trac-

ciato della rete viaria nazionale, sono di competenza federale e devono essere progettate e rea-

lizzate conformi a standard di elevata qualità. 

Obiettivi 

Nell’adempiere i propri compiti in materia di strade nazionali, la Confederazione tiene in consi-

derazione le esigenze della ML alle quali risponde in modo puntuale e adeguato, adottando le 

eventuali misure necessarie e in linea con i seguenti obiettivi per le infrastrutture presenti entro 

il perimetro della rete viaria nazionale: 

◼ le opere rispondono a criteri di qualità elevata e sono coordinate con quelle cantonali e co-

munali a livello pianificatorio, costruttivo e operativo. L’effetto cesura che le strade nazionali 

possono esercitare nei confronti della mobilità lenta è per quanto possibile eliminato; 

◼ esse sono sicure, altamente fruibili, continuative e coerenti; 

◼ i tracciati sono diretti evitando deviazioni e lunghi tempi di attesa per accedervi, inoltre sono 

separati dal TMP se tecnicamente fattibile ed economicamente giustificabile; 

◼ se l’evoluzione della rete stradale nazionale richiede la rimozione, in parte o in toto, di vie ci-

clabili d’interesse pubblico, la Confederazione provvede a sostituirle con soluzioni adeguate. 

Attuazione 

Gli interventi di manutenzione e ampliamento delle strade nazionali comprendono la realizza-

zione o riqualificazione di infrastrutture ciclopedonali presenti nel perimetro di competenza, op-

portunamente allineate a eventuali standard qualitativi superiori delle reti viarie subordinate. 

In occasione di analisi periodiche volte a individuare criticità e soluzioni per migliorare le strut-

ture della ML, si studia l’opportunità di intervenire nel contesto di lavori alla rete delle strade na-

zionali per realizzare ottimi collegamenti paralleli o trasversali, di competenza cantonale o co-

munale. La Confederazione sostiene, nella misura del possibile, eventuali richieste in tal senso 

da parte di Cantoni e Comuni. 

 
36 RS 704 
37 RS 705 
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Di norma le superfici necessarie per singole opere destinate alla ML non soddisfano i criteri per 

l’inserimento nel Piano settoriale dei trasporti, tuttavia in questi casi la concertazione è comun-

que garantita dai compiti della Confederazione e dal coordinamento previsto dalla legge sulle 

vie ciclabili. 

Metodo 

La Confederazione tiene conto dei piani cantonali e comunali riguardanti le vie ciclabili e pedo-

nali. 

L’USTRA definisce standard elevati, fissati nelle proprie direttive e linee guida, per le infrastrut-

ture destinate alla ML nel perimetro delle strade nazionali. 

La rete delle strade nazionali viene periodicamente analizzata per individuare eventuali deficit 

qualitativi delle opere per la ML, quindi si provvede a rimuovere le criticità riscontrate proce-

dendo in ordine di priorità.  

In fase di pianificazione, progettazione e gestione le infrastrutture ciclopedonali lungo le strade 

nazionali di terza classe e nelle aree degli svincoli sono inquadrate in una visione integrale del 

corpo stradale, seguendo un approccio organico con le esigenze del traffico motorizzato. 

Per quanto concerne la promozione delle superciclabili sul tracciato delle strade nazionali, la 

Confederazione valuta le richieste di Cantoni e Comuni in tal senso. 

Corridoi faunistici 

Contesto 

L’esteso sistema di reti faunistiche è stato interrotto o compromesso in molti punti dai circa 

1500 chilometri di recinzioni realizzate per garantire la sicurezza delle strade nazionali, venendo 

a crearsi una situazione che ostacola la fauna terrestre. In questo contesto occorrono opere in 

grado di garantire il passaggio degli animali. 

La Strategia Biodiversità Svizzera prevede il superamento di questa condizione di frammenta-

zione generata dalle infrastrutture e l’articolo 18 della LPN impone l’obbligo di salvaguardare gli 

habitat. 

I riferimenti sulla tematica sono stati aggiornati alle indicazioni del Piano d’azione Strategia Bio-

diversità Svizzera, recepite nel sottoprogramma per il risanamento dei corridoi faunistici38 

dell’USTRA rivisto nel 2020 in occasione dell’ampliamento del decreto sulla rete stradale. 

 
38 USTRA, Sottoprogramma risanamento corridoi faunistici, bilancio intermedio 2024 (in tedesco), Berna, 2024 

https://www.astra.admin.ch/astra/it/home/temi/strade-nazionali/programmi-per-la-costruzione/teilprogramme.html
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Figura 5: Risanamento dei corridoi faunistici sovraregionali. Fonte: Ufficio federale dell’am-

biente (2023) 

Obiettivi 

Gli obiettivi perseguiti dalla Confederazione rispetto ai corridoi faunistici interrotti da strade na-

zionali sono i seguenti: 

◼ ridurre al minimo l’effetto di frammentazione dal punto di vista paesaggistico ed ecologico 

esercitato dalle infrastrutture esistenti, come previsto da Concezione «Paesaggio svizzero»39 

e Strategia Biodiversità Svizzera. 

◼ I 41 corridoi faunistici di rilevanza interregionale che sono interrotti dalle strade nazionali do-

vranno essere ripristinati realizzando appositi ecodotti (sovrappassi e sottopassi per gli ani-

mali). 

Attuazione 

Il risanamento dei corridoi faunistici sovraregionali che hanno subito impatti o interruzioni deve 

avvenire come indicato dalle direttive applicabili40, in occasione degli interventi di manutenzione 

programmata e ampliamento del tratto interessato. 

La fase attuativa è in corso e procede. Gli attraversamenti faunistici progettati per il ripristino dei 

corridoi ecologici sono strutture che, per portata, di per sé non rientrerebbero nel Piano setto-

riale, tuttavia essi richiedono generalmente un coordinamento territoriale perché considerati or-

ganici con il sistema viario nell’interazione con l’infrastruttura ecologica e gli elementi di convo-

gliamento locali. 

 
39 Ufficio federale dell’ambiente (ed.) 2020: Concezione «Paesaggio svizzero». Il paesaggio e la natura nelle politiche settoriali della Con-
federazione, Berna. Studi sull’ambiente n° 2011: 52 S. Disponibile sul sito www.bafu.ch 

40 Direttiva DATEC (2001): Pianificazione e costruzione di passaggi per la fauna selvatica attraverso le vie di comunicazione (78002), 
Berna. Disponibile sul sito www.astra.ch. 

http://www.bafu.ch/
http://www.astra.ch/
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Metodo 

Il sottoprogramma per il risanamento dei corridoi faunistici è in corso e, insieme alla diret-

tiva 18008 «Attraversamenti per la fauna selvatica», costituisce la base cui fare riferimento nei 

progetti di potenziamento e manutenzione.  

I corridoi ecologici, inclusi le infrastrutture di connessione e continuità come i ponti faunistici e i 

relativi arredi naturalistici di convogliamento degli animali, rientrano nel Piano settoriale, non 

solo perché non possono prescindere dal coordinamento con i Cantoni e necessitano di un fon-

damento giuridico, ma anche per garantirne la sicurezza a lungo termine e tutelare gli investi-

menti operati. 
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4 Modalità di adattamento e aggiornamento 

4.1 Adattamenti 

Contesto 

Il presente SIN è da intendersi come quadro di riferimento per l’elaborazione di dossier sul traf-

fico stradale nonché come base decisionale per l’approvazione di progetti generali ed esecutivi 

riguardanti le infrastrutture delle strade nazionali. Il Piano settoriale comprende il coordinamento 

territoriale degli interventi che soddisfano determinati criteri. La valutazione dell’impatto di tali 

interventi avviene invece nel quadro delle rispettive pianificazioni PROSTRA e procedure di ap-

provazione dei piani previste dalla LSN e non è oggetto del SIN. 

Principi 

Il SIN è sottoposto a revisioni periodiche allo scopo di adeguarne i contenuti alla Parte program-

matica e alle decisioni adottate dal Parlamento e dal Consiglio federale in merito a dossier e 

progetti concernenti le strade nazionali; se necessario, il testo viene integralmente rielaborato. 

In questi casi si applicano i principi elencati di seguito. 

• L’Ufficio federale competente procede all’adeguamento o all’integrazione del SIN qua-

lora risulti necessario per motivi legati a obiettivi, principi e priorità formulati nella Parte 

programmatica, in seguito a decisioni adottate dal Parlamento e dal Consiglio federale, 

o se in tal modo è possibile ottenere una soluzione complessivamente migliore. L’Ufficio 

federale competente elabora strategie specifiche e dettagli progettuali in collaborazione 

con i servizi federali e i Cantoni coinvolti. 

• Le procedure devono limitarsi allo stretto indispensabile sia a livello federale che canto-

nale, onde evitare doppioni: se possibile, la procedura del Piano settoriale avviene uni-

tamente agli iter giuridici specifici. 

• Le modifiche sono adottate dal Consiglio federale secondo l’articolo 21 capoverso 1 

OPT, soprattutto nei casi in cui le pianificazioni della Confederazione possono sfociare 

in nuovi conflitti. Questo riguarda l’integrazione di nuovi capitoli nella Parte concettuale 

o di nuovi progetti in una scheda di coordinamento. Se si rinuncia a un progetto, il Con-

siglio federale deve decretarne lo stralcio dal Piano settoriale. 

• Le modifiche sono adottate dalla Segreteria generale del DATEC secondo l’articolo 21 

capoverso 4 OPT quando non sono fonte di nuovi conflitti di interesse né comportano 

ripercussioni consistenti su territorio e ambiente. È questo di norma il caso quando 

cambia la fase di coordinamento, a meno che durante la collaborazione di cui all’arti-

colo 18 OPT e la consultazione di cui all’articolo 19 OPT non venga fatta valere la ne-

cessità di un coordinamento, nel qual caso la decisione spetta al Consiglio federale. 

4.2 Aggiornamenti 

I progetti e le strategie contenuti nel presente SIN sono periodicamente aggiornati in base allo 

stato di avanzamento della pianificazione e della progettazione. 

• Gli aggiornamenti di cui all’articolo 11 capoverso 3 OPT sono approvati dall’Ufficio com-

petente e riguardano principalmente la Parte concettuale o le Schede di coordinamento, 

nel quadro delle direttive stabilite. Sono recepiti nel piano anche progetti in fase di coor-

dinamento «statu quo», previa emanazione della decisione di approvazione dei piani e 

avvio lavori, e sono stralciati quelli entrati in funzione. 
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5 Appendice 

5.1 Definizioni e acronimi 

Definizioni 

Adeguamento dell’infrastruttura: operazione che avviene tramite interventi resi necessari in se-

guito a nuove disposizioni giuridiche, norme o linee guida. Tali interventi possono assumere la 

forma di opere integrative, come barriere antirumore, oppure di misure volte a garantire mag-

giore sicurezza nelle gallerie. La sistemazione, intesa come adeguamento (tecnico), integra la 

manutenzione e mira a offrire all’utenza un’infrastruttura moderna, sicura, ecologica ed econo-

micamente sostenibile. Le misure sono coordinate con le altre attività (manutenzione e amplia-

mento della capacità). 

Ampliamento della capacità: comprende il perfezionamento della rete delle strade nazionali e 

l’adeguamento dell’infrastruttura volto a conservarne la funzionalità. Per prevenire disagi in cor-

rispondenza dei punti nevralgici del sistema viario viene potenziata la capacità infrastrutturale 

aggiungendo corsie o realizzando circonvallazioni. 

Area di attesa per il traffico pesante: area per la gestione del traffico pesante sulle strade nazio-

nali, adibita alla sosta e al pernottamento dei conducenti o al controllo dei mezzi. In situazioni di 

traffico congestionato, blocchi o maltempo, le aree di attesa garantiscono un effetto cuscinetto e 

dosatore per il traffico merci. 

Area di stazionamento: area adibita al posteggio di mezzi pesanti per consentire l’osservanza 

dei periodi di riposo dei conducenti. 

Autostrada: strada riservata alla circolazione di veicoli a motore con segnaletica e regole di cir-

colazione specifiche, caratterizzata da carreggiate divise da spartitraffico, da punti di accesso 

riservati e dall’assenza di intersezioni a raso. 

Centro di controllo del traffico pesante: centro per la verifica del rispetto delle norme della circo-

lazione e delle disposizioni tecniche relative ai mezzi pesanti. 

Completamento della rete: la rete delle strade nazionali così come definita dal Parlamento nel 

decreto sulla rete del 1960 è ancora in pianificazione e costruzione. Il completamento è di com-

petenza cantonale e la Confederazione esercita l’alta vigilanza. 

Congestione (collo di bottiglia): strozzatura viaria intesa nel contesto del PROSTRA, che distin-

gue livelli di criticità da I a III. Il livello I indica uno scarto fra domanda di trasporto e capacità 

viaria fino al 10%, 20% per il livello II e oltre il 20% per il livello III. Tutti e tre i livelli si collocano 

al di sopra delle classi di qualità della circolazione consentite dalle norme.  

Corridoio faunistico: tratto lungo gli assi di spostamento della fauna selvatica. 

Gestione del traffico pesante: indica l’insieme delle misure volte a trasferire il traffico pesante su 

rotaia e comprende, in particolare, l’intensificazione dei controlli dei mezzi pesanti sull’infrastrut-

tura stradale al fine di garantire il rispetto delle norme e una maggiore sicurezza, nonché di con-

tribuire a una concorrenza corretta tra gomma e rotaia. 

Manutenzione: indica le attività di rinnovo dell’infrastruttura esistente. Le strade nazionali e l’im-

piantistica tecnica annessa sono manutenute secondo criteri economici in modo tale da assicu-

rare una viabilità sicura, scorrevole e per quanto possibile inalterata. Le riparazioni e i lavori di 

ripristino sono pianificati a lungo termine e coordinati con le altre operazioni di tipo infrastruttu-

rale. 
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Mezzo di trasporto: veicolo che utilizza una modalità di trasporto (il Microcensimento mobilità e 

trasporti include anche gli spostamenti a piedi). 

Mobilità lenta (ML): traffico pedonale e ciclistico. 

Modalità di trasporto: sistema di circolazione (stradale, ferroviario, aereo o navale). 

Pianificazione manutentiva: attività che garantisce il coordinamento degli interventi di manuten-

zione, adeguamento e ampliamento dell’infrastruttura.  

Riversamento di traffico verso la viabilità ordinaria: spostamento indesiderato del traffico verso 

la rete stradale subordinata (strade cantonali/comunali) in seguito a un congestionamento sulla 

strada nazionale.   

Semiautostrada: strada riservata alla circolazione di veicoli a motore con segnaletica e regole di 

circolazione specifiche, caratterizzata da punti di accesso riservati e, generalmente, dall’as-

senza di intersezioni a raso. 

Strada nazionale: strada considerata di importanza nazionale secondo le disposizioni dell’As-

semblea federale. Le strade nazionali si suddividono in strade di prima, seconda e terza classe. 

Strada principale: [a livello tecnico-segnaletico] strada caratterizzata dal diritto di precedenza 

sulla quale decade l’obbligo di precedenza a destra e vigono norme di circolazione speciali. Le 

strade nazionali di terza classe che non siano autostrade o semiautostrade sono segnalate 

come strade principali. Le strade principali sono prive di spartitraffico, accolgono il traffico misto 

e l’accesso è generalmente possibile in ogni punto. 

Strada principale: [a livello tecnico-finanziario] strada per la quale la Confederazione accorda 

contributi globali. Le strade di questo tipo sono elencate negli allegati 2 e 3 dell’ordinanza con-

cernente l’utilizzazione dell’imposta sugli oli minerali a destinazione vincolata e di altri mezzi a 

destinazione vincolata per il traffico stradale (OUMin, RS 725.116.21). 

Traffico di transito internazionale: trasporto di persone e merci che attraversa il Paese, ma con 

destinazione e provenienza all’esterno del territorio nazionale. 

Traffico interno: trasporto di persone e merci con destinazione e provenienza all’interno del ter-

ritorio nazionale. 

Trasporto motorizzato privato (TMP): autoveicoli, motoveicoli e ciclomotori. 

Trasporto pubblico (TP): servizio di trasporto di persone e merci caratterizzato da orari e per-

corsi prestabiliti e realizzato via treno, autobus, tram, nave, funivia o aereo (di linea o charter). 
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Acronimi 

 

AP  Progetto esecutivo ai sensi della LSN (Ausführungsprojekt in tedesco) 

ARE    Ufficio federale dello sviluppo territoriale 

CorsDin  Corsia dinamica 

DA  Dato acquisito 

DATEC  Dipartimento federale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunica-

zioni 

GP  Progetto generale ai sensi della LSN (Generelles Projekt in tedesco) 

IP  Informazione preliminare 

LOCli Legge federale sugli obiettivi in materia di protezione del clima, l’innovazione e il 

rafforzamento della sicurezza energetica (RS 814.310) 

LPAmb Legge federale sulla protezione dell’ambiente (RS 814.01) 

LPT  Legge federale sulla pianificazione del territorio (RS 700) 

LSN  Legge federale sulle strade nazionali (RS 725.11) 

OPIR Ordinanza sulla protezione contro gli incidenti rilevanti (RS 814.012) 

OPSR  Ordinanza sulla prevenzione e lo smaltimento dei rifiuti (RS 814.600); 

OPT  Ordinanza sulla pianificazione del territorio (RS 700.1) 

OSN  Ordinanza sulle strade nazionali (RS 725.111) 

PAP  Procedura di approvazione dei piani 

PROSTRA Programma di sviluppo strategico strade nazionali 

RI  Risultato intermedio 

RS  Raccolta sistematica del diritto federale 

SAC Superficie per l’avvicendamento delle colture 

SGC  Strada a grande capacità 

SIN  Piano settoriale dei trasporti - Parte Infrastruttura stradale 

TGM Traffico giornaliero medio 

TMP  Trasporto motorizzato privato 

TP  Trasporto pubblico 

USTRA Ufficio federale delle strade 
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5.2 Legenda delle mappe delle schede di coordinamento 
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