
 
 

 

 

 

RAPPORTO DEL CONSIGLIO FEDERALE  

Rapporto sul trasferimento del traffico  

(novembre 2019) 
 

Periodo: luglio 2017 ï giugno 2019 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

 
  



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Indice  2/117 

 

 

Indice  

Indice  ...................................................................................................................................................... 2 

Compendio  ............................................................................................................................................. 5 

1 Introduzione  ...................................................................................................................................... 8 

2 Evoluzione del traffico  ................................................................................................................... 10 

2.1 Evoluzione del traffico merci transalpino .................................................................................. 10 

2.1.1 Transiti di veicoli merci pesanti attraverso le Alpi ......................................................................... 10 
2.1.2 Evoluzione del traffico merci ferroviario attraverso le Alpi ............................................................ 14 

2.2 Evoluzione del volume totale di merci trasportate attraverso le Alpi svizzere ......................... 16 

2.3 Evoluzione del traffico nel 2019................................................................................................ 20 

2.3.1 Panoramica del traffico merci transalpino nel primo semestre 2019 ............................................ 20 
2.3.2 Traffico merci stradale attraverso le Alpi nel primo semestre 2019 .............................................. 20 
2.3.3 Traffico merci ferroviario attraverso le Alpi nel primo semestre 2019 ........................................... 21 
2.3.4 Ripartizione modale nel primo semestre 2019 .............................................................................. 22 

2.4 Interpretazione dei dati relativi allôevoluzione dei volumi di traffico .......................................... 23 

2.4.1 Interpretazione generale ............................................................................................................... 23 
2.4.2 Evoluzione del trasporto ferroviario: TCC, TCNA e Rola .............................................................. 24 
2.4.3 Monitoraggio della qualità per il trasporto combinato transalpino ................................................. 25 
2.4.4 Andamento congiunturale: commercio esterno e PIL ................................................................... 27 
2.4.5 Condizioni quadro negli Stati confinanti e nelle zone di origine-destinazione del traffico transalpino

 ..................................................................................................................................................... 29 

3 Monitoraggio ambientale  ............................................................................................................... 33 

3.1 Mandato .................................................................................................................................... 33 

3.2 Situazione ambientale lungo gli assi di transito A2 e A13 ........................................................ 33 

3.2.1 Il «fattore Alpi» ï intensificazione dellôinquinamento atmosferico e dellôinquinamento fonico ....... 34 
3.2.2 Inquinamento atmosferico ed emissioni di CO2 lungo la A2 e la A13 .......................................... 34 
3.2.3 Inquinamento fonico dovuto al traffico stradale e ferroviario ........................................................ 40 
3.2.4 Inquinamento fonico lungo le linee ferroviarie del San Gottardo e del Lötschberg ....................... 42 

3.3 Previsioni sullôevoluzione delle emissioni ai valichi alpini ........................................................ 43 

4 Stato di attuazione degli strumenti per il trasferimento del traffico e delle misure di 

accompagnamento  ......................................................................................................................... 45 

4.1 Strategia di trasferimento secondo la LTrasf ï Panoramica .................................................... 45 

4.2 Ammodernamento dellôinfrastruttura ferroviaria ....................................................................... 46 

4.2.1 Ammodernamento dellôinfrastruttura ferroviaria: base della politica svizzera di trasferimento del 
traffico ........................................................................................................................................... 46 

4.2.2 Nuova ferrovia transalpina (Alptransit) ......................................................................................... 46 
4.2.3 Realizzazione e finanziamento del corridoio di quattro metri ........................................................ 47 
4.2.4 PROSSIF  fase di ampliamento 2035 ......................................................................................... 48 
4.2.5 Tasso di utilizzo delle capacità ferroviarie lungo gli assi nordïsud ............................................... 48 
4.2.6 Programma di utilizzazione della rete e piani di utilizzazione della rete a garanzia della capacità 

per il traffico merci transalpino su rotaia ....................................................................................... 51 
4.2.7 Tratte d'accesso ........................................................................................................................... 52 



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Indice  3/117 

 

 

4.2.8 Assi svizzeri nordïsud come parte dei corridoi europei per il traffico merci.................................. 57 
4.2.9 Importanza per il processo di trasferimento del traffico ................................................................ 61 

4.3 Tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni (TTPCP) .......................................... 62 

4.3.1 Stato di attuazione ........................................................................................................................ 62 
4.3.2 Importanza per il processo di trasferimento del traffico ................................................................ 63 

4.4 Riforma delle ferrovie: liberalizzazione del mercato dei trasporti di merci su rotaia ................ 64 

4.4.1 Stato di attuazione ........................................................................................................................ 64 
4.4.2 Importanza per il processo di trasferimento del traffico ................................................................ 65 
4.4.3 Evoluzione delle quote di mercato e della situazione del mercato ................................................ 66 

4.5 Panoramica dei finanziamenti .................................................................................................. 67 

4.6 Promovimento delle offerte nel traffico merci transalpino su rotaia ......................................... 68 

4.6.1 Ordinazioni nel settore del trasporto combinato non accompagnato (TCNA) ............................... 68 
4.6.2 Andamento del numero di invii sovvenzionati nel TCNA .............................................................. 69 
4.6.3 Ordinazione e indennizzo dellôofferta della strada viaggiante (Rola) nel periodo di riferimento .... 70 
4.6.4 Importanza per il processo di trasferimento del traffico ................................................................ 72 

4.7 Investimenti negli impianti di trasbordo del trasporto combinato ............................................. 72 

4.7.1 Aumento delle capacità di trasbordo per il trasporto combinato transalpino ................................. 72 
4.7.2 Contributi dôinvestimento destinati a impianti di trasbordo del TC per il traffico transalpino ......... 73 
4.7.3 Importanza per il processo di trasferimento del traffico ................................................................ 73 

4.8 Intensificazione dei controlli sul traffico pesante ...................................................................... 73 

4.8.1 Stato di attuazione ........................................................................................................................ 73 
4.8.2 Importanza per il processo di trasferimento del traffico ................................................................ 74 

4.9 Stato della discussione sullôintroduzione di una borsa dei transiti alpini concertata a livello 

internazionale; perfezionamento degli strumenti di gestione del traffico pesante .................... 75 

4.9.1 Stato di adempimento del mandato .............................................................................................. 75 
4.9.2 Processo di Zurigo ........................................................................................................................ 75 

4.10 Stato degli strumenti per il trasferimento del traffico e delle misure di accompagnamento: 

conclusioni ................................................................................................................................ 76 

5 Evoluzione del traffico merci transalpino dopo lôapertura di Alptransit e del corridoio di 

quattro metri  ................................................................................................................................... 78 

5.1 Entrata in servizio di Alptransit e suoi effetti sul trasferimento del traffico dal 2021 ................ 78 

5.1.1 Fase di entrata in servizio della galleria di base del Ceneri .......................................................... 78 
5.1.2 Aggiornamento in merito allôimpatto di Alptransit sulla capacit¨ e sulla produttivit¨ e al relativo 

effetto sul trasferimento del traffico ............................................................................................... 79 

5.2 Confronto tra le evoluzioni in Svizzera e al Brennero .............................................................. 85 

5.3 Mancata realizzazione dellôobiettivo di trasferimento del traffico e necessit¨ di ulteriori misure 

per la futura politica in questo ambito ....................................................................................... 89 

6 Misure per intensificare e sviluppare ulteriormente la politica di trasferimento del traffico  . 90 

6.1 Pacchetto di misure per sostenere a breve termine il processo di trasferimento del traffico ... 90 

6.1.1 Sostegno al traffico merci transalpino su rotaia nellôambito della revisione dei prezzi delle tracce 
2021 ............................................................................................................................................. 91 

6.1.2 Proroga limitata delle indennit¨ dôesercizio per il traffico combinato non accompagnato ............. 94 
6.1.3 Adeguamento della TTPCP al 1° gennaio 2021 ........................................................................... 96 



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Indice  4/117 

 

 

6.1.4 Intensificazione dei controlli del traffico pesante mediante la realizzazione del centro di controllo 

del traffico pesante San Gottardo Sud .......................................................................................... 98 

6.2 Altre misure per rafforzare il processo di trasferimento del traffico .......................................... 99 

6.2.1 Sviluppo sostenibile della TTPCP ................................................................................................. 99 
6.2.2 Integrazione di Alptransit nei corridoi del traffico merci e rafforzamento di questi ultimi ............. 102 
6.2.3 Sviluppo ulteriore della strada viaggiante dopo il 2023 ............................................................... 106 
6.2.4 Trasporti di merci pericolose sul valico stradale del Sempione .................................................. 108 

6.3 Opportunità e sfide per la politica di trasferimento del traffico nel prossimo periodo di 

riferimento ............................................................................................................................... 112 

6.4 Conclusione: proseguimento e intensificazione della politica di trasferimento del traffico .... 114 

Appendice  .......................................................................................................................................... 115 

 



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Compendio  5/117 

 

 

Compendio 

Ogni due anni il Consiglio federale sottopone al Parlamento un rapporto sullo stato del trasferimento 

del traffico pesante attraverso le Alpi e sullôefficacia delle misure adottate. Nel rapporto 2019 ¯ presen-

tata innanzitutto l'evoluzione del traffico merci transalpino, tenendo conto anche dell'impatto sull'am-

biente lungo i rispettivi assi di transito. Si considera quindi lo stato di attuazione degli strumenti per il 

trasferimento del traffico e delle misure di accompagnamento, sulla base del quale vengono presentati 

e proposti diversi provvedimenti a sostegno del trasferimento. Infine il Consiglio federale esprime una 

valutazione sulla prosecuzione della politica di trasferimento per i futuri periodi di riferimento. 

Evoluzione del traffico  

Nel periodo 2016ï2018 ai valichi alpini svizzeri il numero di transiti di veicoli merci pesanti (VMP) su 

strada è diminuito del 3,5 per cento. Alla fine del 2018 la riduzione rispetto al 2000, anno di riferi-

mento, è stata pari a oltre un terzo (-33 %). Negli anni 2017 e 2018 sono stati contati rispettivamente 

954 000 e 941 000 transiti di VMP attraverso le Alpi. Nel periodo di riferimento, pertanto, è stato rag-

giunto l'obiettivo intermedio di un milione di corse l'anno, ma non quello di trasferimento per il 2018, 

ovvero 650 000 transiti transalpini di VMP, sancito nella legge. 

Il volume di trasporto nel traffico merci su rotaia transalpino nel periodo 2016ï2018 ha segnato un 

calo del 2,6 per cento. Alla fine del 2018 la quota della ferrovia nel traffico merci transalpino si è atte-

stata al 70,5 per cento, con una riduzione di 0,5 punti percentuali rispetto al 2016. 

Nel traffico stradale, entro la fine del 2019 si prevede ancora un numero nettamente inferiore a 1 mi-

lione di transiti di VMP attraverso le Alpi. Per motivi congiunturali, nel 2019 si attende anche una leg-

gera diminuzione rispetto allôanno precedente delle quantit¨ di merci trasportate per ferrovia. 

Impatto ambientale  

Il traffico merci pesante su strada continua a svolgere un ruolo considerevole nella formazione del ca-

rico inquinante, soprattutto per quanto riguarda gli ossidi dôazoto (NOx) e la fuliggine. Lôinquinamento 

atmosferico nellôarea alpina si riduce continuamente rispetto ai valori limite fissati per legge, a dimo-

strazione del calo delle emissioni dei veicoli. Specialmente a sud del crinale alpino, tuttavia, resta tut-

tora troppo alto: in particolare, sono superiori ai valori limite le immissioni di diossido dôazoto lungo la 

A2, nella Svizzera meridionale e nella zona di Basilea. Oltremodo elevato resta anche l'inquinamento 

da fuliggine.  

Lôinquinamento fonico del traffico merci stradale permane eccessivo, in particolare nelle ore notturne, 

ed è rimasto perlopiù costante nel corso degli anni; diverse misure si sono però dimostrate efficaci per 

gli interessati in termini di riduzione del rumore. Quello ferroviario registra invece un calo costante da 

anni, grazie alle misure di risanamento fonico. 
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I Strumenti del trasferimento e misure di accompagnamento  

Il presente rapporto dimostra che gli strumenti del trasferimento decisi e ampiamente attuati ï Nuova 

ferrovia transalpina (Alptransit), tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni (TTPCP) e ri-

forma delle ferrovie ï risultano efficaci. Nel periodo di riferimento hanno contribuito infatti a ridurre il 

numero di viaggi transalpini dei VMP e a mantenere stabile la quota di mercato della ferrovia. 

Con l'imminente entrata in servizio della galleria di base del Ceneri (GBC) e del corridoio di quattro 

metri la conclusione di Alptransit è ormai alle porte. La sua piena disponibilità consentirà di sfruttare 

nuovi potenziali di produttività e trasferimento. Sulle tratte di accesso ad Alptransit, tuttavia, l'ammo-

dernamento sta subendo dei ritardi e la conseguenza è che il traffico merci su rotaia non può ancora 

usufruire di condizioni di produzione vantaggiose sull'intero corridoio ferroviario nord-sud. Sono per-

tanto necessari ulteriori sforzi lungo tutto quest'asse, affinché il traffico merci possa avvalersi quanto 

prima dell'ottimizzazione delle condizioni.  

Le varie misure di accompagnamento si inseriscono in punti diversi della catena di creazione del va-

lore aggiunto, sia nel traffico merci stradale che in quello ferroviario. In assenza di questi strumenti es-

senziali e delle misure accompagnatorie, ogni anno attraverserebbero le Alpi circa 800 000 VMP in 

più.  

Ciononostante, analisi sugli effetti di trasferimento attesi con l'entrata in servizio di Alptransit confer-

mano l'impossibilit¨ di raggiungere lôobiettivo di trasferimento di 650 000 transiti transalpini lôanno, sta-

bilito per legge, anche dopo la sua piena disponibilità. 

Misure di intensificazione e ulteriore sviluppo della politica di trasferimento del traffico  

Per agevolare l'approssimarsi al prescritto obiettivo di trasferimento, il Consiglio federale adotta o pre-

senta un pacchetto di misure da attuare.  

Per il sostegno a breve termine esso comprende:  

a) il sussidio per il trasporto di merci per ferrovia attraverso le Alpi nel quadro della revisione del 

prezzo di traccia 2021;  

b) la proroga fino al 2026 delle indennità d'esercizio per il trasporto combinato non accompa-

gnato (TCNA); 

c) l'adeguamento della TTPCP al 1° gennaio 2021 (declassamento dei veicoli EURO IV e V); e  

d) l'intensificazione dei controlli sul traffico pesante mediante la realizzazione del centro di con-

trollo a sud del San Gottardo. 

Quali misure completive, con orizzonte temporale medio-lungo, il Consiglio federale sta vagliando la 

questione dell'ulteriore sviluppo a lungo termine della TTPCP, lavorando a una migliore integrazione di 

Alptransit nei corridoi europei per il trasporto delle merci e preparando le basi decisionali per la prose-

cuzione della strada viaggiante dopo il 2023. 

 



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Compendio  7/117 

 

 

Prosieguo della politica di trasferimento  

L'attuazione delle diverse misure rappresenta la cornice entro cui la Confederazione intende intensifi-

care gli sforzi nei prossimi periodi di riferimento a favore della politica di trasferimento. Si dovrà conti-

nuare a dedicare un particolare impegno allo sfruttamento dei vantaggi offerti da Alptransit e dalle 

tratte di accesso in termini di capacità e produttività. Nell'ambito dellôesame delle possibilit¨ di ulteriore 

sviluppo della TTPCP e dell'elaborazione delle basi decisionali in merito alla strada viaggiante dopo il 

2023 saranno da adottare decisioni di principio per strutturare la politica di trasferimento del prossimo 

decennio. 
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1 Introduzione 

Il trasferimento del traffico merci pesante dalla strada alla rotaia è uno degli obiettivi principali della po-

litica svizzera dei trasporti. Approvando lôarticolo sulla protezione delle Alpi (art. 84 della Costituzione 

federale), il 20 febbraio 1994, il Popolo svizzero ha espresso chiaramente la volontà di trasferire nella 

maggior misura possibile dalla strada alla rotaia il traffico merci pesante attraverso le Alpi. Questa vo-

lontà è stata confermata in occasione di altre votazioni.  

Con le decisioni relative alla legge sul trasferimento del traffico (1999) e al progetto di legislazione sul 

traffico merci (2008) il Parlamento ha approvato le leggi dôesecuzione dellôarticolo sulla protezione 

delle Alpi, che contengono disposizioni sullôelaborazione di rendiconti regolari. La legge del 19 dicem-

bre 2008 sul trasferimento del traffico merci (LTrasf; RS 740.1) è entrata in vigore il 1° gennaio 2010 

come parte costitutiva del progetto di legislazione sul traffico merci. Come previsto dallôarticolo 4 capo-

verso 2 LTrasf, ogni due anni il Consiglio federale presenta al Parlamento un rapporto sul trasferi-

mento del traffico. Questôultimo fornisce informazioni sullôefficacia delle misure adottate e sullo stato 

del trasferimento, illustra le tappe successive nellôambito dellôattuazione della politica svizzera di tra-

sferimento del traffico, propone eventuali misure supplementari e, se del caso, avanza richieste per 

lôadozione di obiettivi intermedi e di altre misure. 

Il presente rapporto valuta le misure adottate fino a quel momento e definisce gli obiettivi per il periodo 

successivo, nonch® la procedura necessaria per raggiungere lôobiettivo di trasferimento del traffico nel 

minor tempo possibile. È il quinto rapporto sul trasferimento conforme alla LTrasf e si inserisce in una 

serie di documenti elaborati ormai da tempo dal Consiglio federale con cadenza biennale. 

Il presente rapporto, l'ottavo della serie, ¯ il secondo successivo allôentrata in servizio della galleria di 

base del San Gottardo (GBG) nel dicembre 2016 e l'ultimo prima della piena entrata in servizio di Al-

ptransit, con il cambio d'orario 2020/21. Lôevoluzione del settore mostra che, grazie a offerte affidabili 

e interessanti, il traffico merci ferroviario ha affermato la sua posizione di mercato. Al contempo, la 

concorrenza tra il traffico merci ferroviario e quello stradale permane forte: le numerose chiusure di 

tratte a seguito di lavori di costruzione, i problemi di affidabilità e puntualità del traffico merci su rotaia 

e la graduale riduzione delle indennit¨ dôesercizio nel TCNA attraverso le Alpi pongono ancora le im-

prese di trasporto ferroviario (ITF) e gli operatori del trasporto combinato (TC) di fronte a sfide partico-

larmente ardue. L'imminente entrata in servizio della GBC e del corridoio di quattro metri sull'asse del 

San Gottardo offre alla ferrovia lôopportunit¨ di assumere un ruolo ancor pi½ importante nel traffico 

merci transalpino. Il trasporto su rotaia dovrà sfruttare la fase iniziale per tradurre gli effetti di produtti-

vità che gli si presentano in una significativa crescita di mercato e in un ulteriore slancio per la politica 

di trasferimento, pur considerando che, viste le carenze di capacità e di qualità sulle tratte di accesso 

di Alptransit, in particolare all'estero, neanche dopo la conclusione di quest'ultimo il processo di trasfe-

rimento del traffico merci transalpino su rotaia potrà svilupparsi appieno. 

Nei precedenti rapporti sul trasferimento del traffico il Consiglio federale ha ripetutamente sottolineato 

lôimpossibilit¨ di raggiungere lôobiettivo di trasferimento di 650 000 transiti transalpini lôanno entro i due 



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Introduzione  9/117 

 

 

 

anni successivi allôapertura della GBG (2018) e con le misure finora decise e adottate. Il presente rap-

porto conferma tale asserzione e funge da base alle diverse misure a breve e a medio termine che il 

Consiglio federale adotta e propone per potenziare e incentivare il trasferimento del traffico pesante 

transalpino. 
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2 Evoluzione del traffico 

2.1 Evoluzione del traffico merci transalpino 

2.1.1 Transiti di veicoli merci pesanti attraverso le Alpi 

Alla fine del 2018 i transiti di VMP attraverso i valichi alpini svizzeri risultano diminuiti di un terzo (-

33%) rispetto al 2000, anno di riferimento della legge sul trasferimento del traffico merci (LTrasf). 

Nel periodo oggetto del presente rapporto il calo è stato del 3,5 per cento.  

Figura 1: Evoluzione del traffico merci transalpino su strada (1981ï2018) 

Dal 2000 al 2006 il numero di transiti attraverso le Alpi è diminuito in modo costante per un calo totale 

corrispondente al 15,9 per cento. Tra il 2006 e il 2008 si ¯ verificato un notevole aumento, pari allô8,0 

per cento, seguito però dal 2008 da una riduzione costante e in parte cospicua, interrotta solo dalla 

crisi finanziaria ed economica manifestatasi a livello mondiale nel 2009. Nel 2016 il numero annuo di 

transiti ha segnato per la prima volta dal 1994 un valore inferiore al milione (975 000), che da allora 

non ha smesso di scendere: nel 2018 sono stati ancora solo 941 000 i veicoli in transito sulle strade 

alpine della Svizzera. Questo dato resta tuttavia comunque superiore di 291 000 unit¨ allôobiettivo di 

650 000 che, ai sensi dellôarticolo 3 capoverso 1 LTrasf, si sarebbe dovuto realizzare al pi½ tardi nel 

2018. 
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Assi stradali: panoramica  

Con una quota di traffico di circa il 72 per cento nel 2018, il San Gottardo rimane di gran lunga il più 

importante valico stradale svizzero. Il secondo valico più importante della Svizzera è il San Bernar-

dino, che in caso di blocco del San Gottardo diventa la principale via alternativa. Durante il periodo di 

riferimento entrambi i corridoi hanno fatto registrare un calo del volume di traffico rispetto al 2016 (ri-

spettivamente del 3,4 % e del 2,9 %).  

VMP in 1000  
per anno  

2000 2001 2004 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 16>17 2017 17>18 2018 

San Gottardo  1ô187 967 968 900 928 898 843 766 758 730 701 -0.4% 698 -2.9% 677 

San Bernardino  138 275 155 166 182 185 169 156 151 157 148 +1.5% 150 -4.3% 144 

Sempione  27 76 68 68 78 79 84 78 77 83 89 -9.4% 81 +7.0% 86 

Gran San Ber-
nardo  

52 62 66 46 48 58 54 48 45 40 37 -31.3% 26 +32.3% 34 

CH (totale)  1ô404 1ô380 1ô256 1ô180 1ô236 1ô220 1ô151 1ô049 1ô033 1ô010 975 -2.1% 954 -1.4% 941 

Tabella 1: Numero di transiti attraverso la Svizzera per valico alpino (2000ï2018). 

Quote in %  2000 2001 2004 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

San Gottardo  85% 70% 77% 76% 75% 74% 73% 73% 73% 72% 72% 73% 72% 

San Bernardino  10% 20% 12% 14% 15% 15% 15% 15% 15% 16% 15% 16% 15% 

Sempione  2% 6% 5% 6% 6% 6% 7% 7% 7% 8% 9% 8% 9% 

Gran San  
Bernardo  

4% 4% 5% 4% 4% 5% 5% 5% 4% 4% 4% 3% 4% 

Tabella 2: Quote dei valichi svizzeri nel traffico merci transalpino su strada (2000ï2018) 

Categoria e immatricolazione dei veicoli  

Dopo il primo innalzamento del limite di peso da 28 a 34 tonnellate nel 2001, nel giro di due anni la 

quota degli autoarticolati è aumentata dal 47 a circa il 60 per cento. Il secondo innalzamento del limite 

a 40 tonnellate nel 2005 non ha influito in alcun modo sulla ripartizione dei tipi di veicoli nel traffico 

transalpino. Da allora la quota degli autoarticolati è aumentata in modo costante e, con una percen-

tuale del 74 per cento nel 2018, rappresenta la categoria di veicoli di gran lunga più importante nel 

traffico merci attraverso le Alpi.  
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Figura 2: Evoluzione dei transiti attraverso le Alpi secondo le categorie di veicolo (1981ï2018) 

Dal 1981, anno dôinizio del monitoraggio, fino al 2002 la quota dei VMP esteri ¯ aumentata costante-

mente, passando dal 49 al 75 per cento. Dopo un significativo calo (-4 punti percentuali) nel periodo 

2004ï2006, tale quota si è mantenuta tra il 69 e il 71 per cento. Nel 2018 si è attestata al 70 per 

cento. 
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Figura  3: Evoluzione dei transiti di VMP attraverso le Alpi secondo lôimmatricolazione (1981ï2018) 

Strada: traffico di transito e traffico nazionale e import/export  

Dal 2012 i transiti nel traffico merci stradale attraverso le Alpi sono continuamente diminuiti, raggiun-

gendo quota 429 000 nel 2018, ovvero 242 000 in meno (-36 %) rispetto al 2008, anno in cui con un 

numero di veicoli pari a 671 000 si è registrato il livello massimo di VPM in transito attraverso la Sviz-

zera.  
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Figura 4: Evoluzione del traffico di transito, nazionale e import/export attraverso le Alpi (2000ï2018) 

Tra il 2016 e il 2018 la quota del trasporto merci stradale attraverso le Alpi nel traffico di transito è pas-

sata dal 47 per cento del 2016 al 46 per cento nel 2018. Contemporaneamente è aumentata quella 

del traffico nazionale, d'importazione ed esportazione. La seguente tabella 3 illustra in modo detta-

gliato le quote dei due tipi di traffico: 

Quote in %  2000 2004 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

Transito  70% 56% 51% 53% 54% 54% 54% 53% 54% 49% 48% 47% 48% 46% 
Traffico  
nazionale 
e import/  
export  

30% 44% 49% 47% 46% 46% 46% 47% 46% 51% 52% 53% 52% 54% 

Tabella 3: Quote di traffico merci di transito, nazionale e import/export attraverso le Alpi (su strada) 

2.1.2 Evoluzione del traffico merci ferroviario attraverso le Alpi 

Nel periodo 2016ï2018 il volume del traffico merci ferroviario transalpino è sceso del 2,6 per cento: 

complessivamente, nel 2018 sui due valichi alpini svizzeri sono transitate su rotaia merci per 27,9 mi-

lioni di tonnellate, contro i 27,2 milioni del 2017. La crescita del 2018 è riconducibile esclusivamente ai 

particolari effetti delle chiusure di tratta del 2017 a Rastatt e a Luino, che in quell'anno hanno ridotto il 

volume trasportato per ferrovia. Il volume raggiunto nel 2018 resta comunque il secondo più alto misu-

rato nel traffico merci transalpino su rotaia.  
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Figura  5: Evoluzione del traffico merci ferroviario attraverso le Alpi (2000ï2018) in milioni di tonnellate nette-

nette1 

Sviluppo di TCC, TCNA e Rola  

Tra il 2016 e il 2018 si è registrato una leggera ridistribuzione delle quote tra le singole tipologie di traf-

fico: il TCNA ha continuato a crescere (+5,7 %) e attualmente trasporta oltre due terzi delle merci su 

rotaia attraverso le Alpi (68 %); il trasporto in carri completi (TCC) ha invece visto diminuire la sua 

quota (-17,6 %) e nel 2018 rappresentava poco più di un quarto del volume (26 %); la quota della 

strada viaggiante (Rola) è rimasta pressoché costante (ca. 6 %).  

Quote di tonnellate nette -nette in 
% 

2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

Trasporto in carri completi 
(TCC) 

51% 36% 31% 31% 31% 29% 28% 28% 29% 31% 26% 26% 

Trasporto combinato non ac-
compagnato (TCNA)  

44% 56% 61% 62% 62% 64% 65% 64% 64% 63% 67% 68% 

Strada viaggiante  5% 8% 8% 7% 7% 7% 8% 7% 7% 6% 7% 6% 

Tabella  4: Quote di TCC, TCNA e Rola rispetto al traffico merci ferroviario transalpino in Svizzera (2000ï2018) 

Analisi della situazione per asse ferroviario  

Nel periodo di riferimento le quote dei due assi ferroviari nordïsud che attraversano la Svizzera si 

sono di nuovo modificate leggermente a favore del San Gottardo che, con il 55 per cento del traffico 

                                                      

1 Tonnellate nette-nette: peso delle merci trasportate al netto di container, casse mobili e semirimorchi nel TCNA oppure al netto 
di VMP, rimorchi e semirimorchi per la Rola 



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Evoluzione del traffico  16/117 

 

 

 

merci, è il principale asse ferroviario transalpino in Svizzera. Nel 2018 il Sempione ha assorbito il 

45 per cento del traffico merci su rotaia attraverso le Alpi.  

Mio. di t  2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

San Gottardo  16.8 15.6 11.6 14.4 14.4 13.9 15.0 15.6 15.3 15.3 13.6 15.3 

- TCC 6.9 5.4 3.8 4.7 5.0 4.3 4.6 5.5 5.6 6.3 5.5 5.7 

- TCNA 8.9 9.7 7.6 9.5 9.2 9.4 10.2 9.9 9.5 8.9 7.9 9.6 

- Rola 1.0 0.4 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.1 

Sempione  3.7 8.0 9.2 9.6 11.3 9.8 10.1 10.5 11.7 13.4 13.6 12.6 

- TCC 3.6 3.0 2.6 2.6 2.9 2.6 2.3 1.8 2.3 2.6 1.6 1.6 

- TCNA 0.1 3.6 5.1 5.4 6.8 5.8 6.1 6.9 7.7 9.2 10.4 9.5 

- Rola 0.0 1.4 1.6 1.6 1.6 1.4 1.7 1.7 1.7 1.6 1.6 1.4 

Tabella  5: Confronto tra assi del traffico merci ferroviario transalpino (valori in mio. di t nette-nette) 

Complessivamente nel periodo 2016ï2018 al San Gottardo si è registrata una stagnazione del volume 

(+0,1 %) che ha fatto seguito a un calo del 2 per cento nel periodo precedente. Il Sempione ha se-

gnato invece un calo del 5,6 per cento. Questa evoluzione potrebbe essere dovuta, tra lôaltro, a una 

limitata disponibilit¨, nel periodo di riferimento precedente, dellôinfrastruttura sullôasse del San Got-

tardo causata dai vasti interventi per la costruzione del corridoio di quattro metri. 

2.2 Evoluzione del volume totale di merci trasportate attraverso 

le Alpi svizzere 

Volume delle merci trasportate su strada e su rotaia  

Nel periodo 2016ï2018 il volume delle merci trasportate su strada e su rotaia attraverso le Alpi sviz-

zere è sceso da 40,4 a 39,6 milioni di tonnellate (-1,9 %). Nel 2016 il valore è stato per la prima volta 

superiore a 40 milioni di tonnellate: un primato sia fino a quel momento sia rispetto al 2017 e al 2018. 

Volume delle merci trasportate su strada e su rotaia  

In mio. di 
t 

2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 16>17 2017 17>18 2018 

Strada  8.9 12.8 13.4 14.3 14.4 13.6 12.8 12.4 12.0 11.7 -2.5% 11.7 -3.4% 11.7 

TC 10.1 15.2 14.4 16.7 17.8 16.9 18.2 18.7 19.0 19.8 +4.1% 20.1 +1.8% 20.6 

TCC 10.5 8.5 6.4 7.4 7.9 6.9 7.0 7.4 7.9 8.8 +12.0% 7.0 +7.1% 7.3 

Rotaia 
(totale)  

20.6 23.6 20.8 24.1 25.6 23.7 25.2 26.1 26.9 28.7 +6.4% 27.2 +3.3% 27.9 

Totale  29.5 36.5 34.2 38.4 40.0 37.3 38.0 38.5 39.0 40.4 +3.7% 38.9 +1.2% 39.6 

Tabella  6: Volume delle merci trasportate attraverso i valichi alpini svizzeri, in milioni di tonnellate nette-nette 

La seguente figura 6 mostra lôevoluzione del volume totale delle merci trasportate attraverso le Alpi dal 

1984. Dal 2009 al 2016, ad eccezione del 2012, si è assistito a un continuo incremento della quota 

della ferrovia (TC e TCC).  
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Figura 6: Evoluzione del traffico merci transalpino 1984ï2018. 

Ripartizione modale  

Il calo del trasporto su rotaia a fronte di invariati volumi trasportati attraverso le Alpi su strada com-

porta, nel periodo di riferimento, una leggera diminuzione della quota della ferrovia sul totale del traf-

fico merci transalpino, passata dal 71,0 per cento nel 2016 al 70,5 per cento nel 2018 (cfr. Figura 7). 

Nel 2017 e 2018 oltre la metà del volume di merci ha attraversato le Alpi svizzere nel trasporto combi-

nato (TCNA e strada viaggiante). 
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Figura 7: Ripartizione modale nel traffico merci transalpino 1984ï2018. 

Confronto internazionale  

Rispetto alla Francia e allôAustria, la Svizzera continua a vantare una quota ferroviaria molto elevata 

(70,5 % nel 2018) per quanto riguarda il traffico merci transalpino. La figura qui di seguito mostra 

lôevoluzione del traffico nel periodo 1980ï2018 per lôarco alpino compreso tra il Moncenisio/Fr®jus (F) 

e il Brennero (arco alpino A)2. 

                                                      

2 Il cosiddetto arco alpino interno, compreso tra il Moncenisio/Fréjus (Francia) e il Brennero (Austria), è definito anche arco al-
pino A (ad es. nella pubblicazione Alpinfo dellôUFT). 
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2018  2018 2018 

Strada 21,3 mio. di t 86.3 % Strada 11,7 mio. di t 29.5 % Strada 39,8 mio. di t 72.1 % 
Rotaia 3,4 mio. di t 13.7 % Rotaia 27,9 mio. di t 70.5 % Rotaia 14,0 mio. di t 27.9 % 
Totale  24,7 mio. di t   Totale  39,6 mio. di t   Totale  53,8 mio. di t   

Figura  8: Traffico merci transalpino (1980ï2018) nel cosiddetto arco alpino interno tra il Moncenisio/Fréjus (F) e il 

Brennero (A) 

Nel 2018, il volume delle merci trasportate su rotaia e su strada attraverso lôarco alpino interno ¯ stato 

pari a 118,1 milioni di tonnellate, che corrispondono a una crescita del 137 per cento rispetto ai 49,8 

milioni di tonnellate del 1980. In confronto al 2016 il volume di merci trasportate nellôintero arco alpino 

interno è aumentato essenzialmente del 6,7 per cento. 

Nel 2018 la quota della ferrovia sul totale del traffico merci attraverso lôarco alpino interno ¯ ammon-

tata al 38,4 per cento, inferiore di 2,2 punti percentuali a quella del 2016. Da un Paese allôaltro questa 

quota presenta tuttora grosse differenze: si è attestata al 13,7 per cento in Francia, al 70,5 per cento 

in Svizzera e al 26,1 per cento in Austria. 

In Svizzera è stata perciò pari a più di due volte e mezzo quella austriaca. In tutti e tre i Paesi nel 2018 

si è osservato un calo della quota della ferrovia rispetto al 2016, segnatamente dell'8,0 per cento in 

Francia, del 6,4 per cento in Austria e dello 0,8 per cento in Svizzera.   
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2.3 Evoluzione del traffico nel 2019 

2.3.1 Panoramica del traffico merci transalpino nel primo semestre 2019 

Dopo un aumento nel 2017 e nel 2018, il volume di merci trasportate nel traffico transalpino in Sviz-

zera ha subìto un calo nella prima metà del 2019. Tenendo conto di entrambe le modalità di trasporto, 

nel primo semestre 2019 il volume del traffico merci transalpino in Svizzera è diminuito del 3,3 per 

cento. Il volume del traffico merci ferroviario ha fatto registrare un calo del 3,7 per cento; il traffico 

merci stradale transalpino, calcolato in numero di tragitti, è diminuito in pari misura (-2,5 %). 

 

2.3.2 Traffico merci stradale attraverso le Alpi nel primo semestre 2019 

Nel primo semestre 2019 ¯ stata constatata unôulteriore diminuzione dei transiti di VMP attraverso le 

Alpi svizzere: rispetto allo stesso periodo dell'anno precedente il loro numero è sceso del 2,5 per 

cento. I transiti sono stati 465 000, ossia circa 12 000 in meno rispetto allôanno precedente; si tratta 

nuovamente del valore più basso mai registrato in un semestre dallôentrata in vigore della prima legge 

sul trasferimento del traffico (1999). 

Gi¨ dal 2012 il volume del traffico ¯ in costante diminuzione rispetto allôanno precedente. Se questa 

evoluzione si conferma e si estende allôintero 2019 si prevede un numero complessivo di transiti attra-

verso le Alpi pari a circa 917 000.  

Numero di veicoli merci 2018 2019

(pesanti, in 1000) 1° semestre 1° semestre

Totale (+/-) Totale (+/-) Totale Totale (+/-)

CH (totale) 230 +0.7% 234 -5.5% 477 465 -2.5%

San Gottardo 172 +1.8% 164 -7.6% 347 337 -3.0%

San Bernardino 30 -11.8% 35 -3.9% 71 65 -7.7%

Sempione 19 +15.7% 26 +3.7% 42 45 +8.5%

Gran San Bernardo 8 -0.7% 9 +3.8% 17 18 +1.6%

Totale CH (autotreni, autoarticolati) 210 +0.7% 211 -5.2% 431 421 -2.3%

Brennero (autotreni, autoarticolati) 619 -0.4% 635 +1.6% 1'246 1'254 +0.6%

Secondo la modalità di 2018 2019

trasporto 1° semestre 1° semestre

(in 1000 t nette) Total (+/-) Total (+/-) Totale Totale (+/-) 

Totale CH strada e rotaia 10'020 -1.0% 9'763 -5.6% 20'461 19'783 -3.3%

Strada CH 2'878 +0.6% 2'910 -5.3% 5'932 5'788 -2.4%

Rotaia CH 7'143 -1.6% 6'853 -5.7% 14'528 13'996 -3.7%

Schiene Gotthard Total 4'090 +2.3% 3'977 -0.2% 7'982 8'067 +1.1%

Schiene Simplon Total 3'053 -6.5% 2'876 -12.3% 6'546 5'929 -9.4%

TCC San Gottardo 1'361 -6.8% 1'292 -11.5% 2'920 2'653 -9.2%

TCC Sempione 465 +4.7% 406 -7.5% 883 871 -1.3%

TCC totale 1'826 -4.1% 1'698 -10.5% 3'803 3'524 -7.3%

TCNA San Gottardo 2'729 +9.3% 2'685 +7.7% 4'990 5'414 +8.5%

TCNA Sempione 2'182 -11.4% 2'096 -15.0% 4'928 4'278 -13.2%

TCNA totale 4'911 -1.0% 4'781 -3.6% 9'917 9'692 -2.3%

Rola S. Gottardo 0 -100.0% 0 -100.0% 72 0 -100.0%

Rola Sempione 405 +13.4% 374 -1.0% 735 779 +6.0%

Rola totale 405 +2.1% 374 -8.9% 808 779 -3.5%

Legenda: veicoli merci pesanti = veicoli merci > 3,5 t

(+/-) = scostamento percentuale dallo stesso periodo dellôanno precedente

2019

1° trimestre 2° trimestre

2019

1° trimestre 2° trimestre
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La seguente figura 9 illustra la previsione del numero di transiti nel traffico merci transalpino stradale 

per il 2019 ottenuta da unôestrapolazione mobile dei dati sul traffico dei primi sei mesi di questôanno. 

 

Figura  9: Evoluzione del traffico merci stradale transalpino, proiezione per il 2019 (basata sui dati relativi ai mesi 

gennaioïgiugno 2019) 

2.3.3 Traffico merci ferroviario attraverso le Alpi nel primo semestre 2019 

Nel primo semestre 2019, in analogia al traffico merci transalpino su strada, anche quello su rotaia in 

Svizzera ha fatto registrare un calo pari al 3,7 per cento. Non si è quindi confermata la tendenza degli 

anni precedenti, che indicava un costante aumento dei volumi di merci trasportate per ferrovia. 

Sull'arco dellôintero 2019, considerati gli sviluppi economici in Europa la tendenza constatata nella 

prima metà dell'anno non potrà essere invertita. È probabile che a fine anno sia il comparto ferroviario 

sia quello stradale risulteranno in calo.  
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La seguente figura 10 mostra il risultato della proiezione mobile per il traffico merci ferroviario nel 2019 

rispetto al periodo 2001ï2018.  

Figura  10: Evoluzione del traffico merci stradale transalpino, proiezione per il 2019 (basata sui dati relativi ai mesi 

gennaioïgiugno 2019) 

2.3.4 Ripartizione modale nel primo semestre 2019 

Durante il primo semestre 2019 nella ripartizione modale traffico merci su rotaia/traffico merci su 

strada la quota della ferrovia ha fatto registrare una lieve riduzione, attestandosi al 70,7 per cento. 

Complessivamente, nel 2019 la quota della ferrovia nel traffico merci transalpino potrebbe registrare 

un calo di circa un punto percentuale rispetto all'anno precedente (cfr. figura 11).  
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Figura 11: Evoluzione della ripartizione modale strada-ferrovia nel traffico merci transalpino, previsione per il 

2019. 

 

2.4 Interpretazione dei dati relativi allôevoluzione dei volumi di 

traffico 

2.4.1 Interpretazione generale 

Nel periodo preso in esame il traffico merci transalpino attraverso la Svizzera ha registrato una sta-

gnazione.  

- L'evento principale, occorso all'inizio del periodo di riferimento, è stata la chiusura di Rastatt tra 

agosto e ottobre 2017, che ha causato il crollo del volume di merci trasportato attraverso le Alpi su 

rotaia, dal quale la ferrovia non è riuscita a riprendersi completamente neanche nel 2018. Da quel 

momento il settore ferroviario sta vivendo una difficile situazione di mercato, con il ristagno dell'e-

conomia nelle principali zone di origine-destinazione del traffico merci transalpino attraverso la 

Svizzera.  

- Il periodo di riferimento, quanto meno a partire dal secondo semestre 2018, è caratterizzato da 

una stagnazione congiunturale nei Paesi dell'Unione europea (UE): la Germania e l'Italia, princi-

pali Paesi di origine e di destinazione del traffico merci transalpino, evidenziano una produzione 

industriale in calo, che si riflette a sua volta sull'evoluzione delle merci trasportate attraverso le 
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Alpi. Rispetto ai precedenti sviluppi entrambi i modi di trasporto hanno subìto perdite di uguale 

portata.  

In questa difficile situazione di mercato la ferrovia è quanto meno riuscita ad affermare la propria 

quota nell'ambito della ripartizione modale, che nel 2018 ha rappresentato il 70,5 per cento del traffico 

transalpino totale. Si tratta di una quota che risulta solo in misura irrilevante inferiore a quella del 

2016, quando con il 71 per cento è stato stabilito il primato dal 1995.  

- Il numero dei transiti del traffico pesante transalpino su strada ha invece subìto nuovamente una 

netta diminuzione rispetto al 2010, sebbene anche nel periodo considerato i suoi prezzi abbiano 

conosciuto un andamento più propizio rispetto a quelli del traffico merci ferroviario. Nel 2018 si 

sono registrati 941 000 transiti, ovvero molti meno del milione l'anno, ma comunque 291 000 in più 

rispetto allôobiettivo di 650 000 che, ai sensi dellôarticolo 3 capoverso 1 LTrasf, si sarebbe dovuto 

realizzare al più tardi nel 2018.  

- La moderata evoluzione registrata nel traffico merci ferroviario transalpino è dovuta alla situazione 

congiunturale, ma anche e soprattutto al peggioramento della ferrovia in quanto ad affidabilità. Le 

lacune a livello di qualità quale fattore endogeno del traffico merci transalpino su rotaia impedi-

scono a quest'ultimo di sfruttare appieno il suo potenziale di mercato e bloccano il processo di tra-

sferimento dalla strada alla ferrovia (cfr. anche n. 2.4.3).  

- Inoltre non è da escludere che l'evento di Rastatt, oltre alla generale perdita di reputazione inflitta 

al traffico merci su rotaia, abbia causato il trasferimento di singoli flussi di merci, che finora passa-

vano attraverso le Alpi, su strade e vettori alternativi.  

- Lôentrata in servizio della GBG non svolge ancora alcun ruolo rilevante nella moderata evoluzione, 

considerato che i trasferimenti determinanti erano gi¨ avvenuti nel periodo precedente lôapertura 

della galleria. Trasferimenti più significativi sono attesi piuttosto dopo l'entrata in servizio a pieno 

regime di Alptransit al San Gottardo, con la GBC e il corridoio di quattro metri (cfr. n. 5).  

2.4.2 Evoluzione del trasporto ferroviario: TCC, TCNA e Rola 

Trasporto in carri completi (TCC)  

Tra il 2016 e il 2018 il TCC attraverso le Alpi ha fatto registrare un notevole calo. Mentre nel 2016 

aveva trasportato 8,8 milioni di tonnellate di merci, nel 2018 tale volume è stato pari a poco più di 7,3 

milioni di tonnellate. Di conseguenza, durante il periodo preso in esame è scesa anche la quota del 

TCC sullôintero traffico merci transalpino: nel 2016 era del 30,9 per cento e nel 2017 e 2018 rispettiva-

mente del 25,9 e del 26,1 per cento. Lôandamento del TCC ¯ risultato cos³ opposto a quello del pe-

riodo 2014ï2016, durante il quale il TCC aveva registrato una forte crescita. 

Trasporto combinato non accompagnato (TCNA)  

Nel periodo di riferimento il TCNA ha invece potuto rafforzare ulteriormente la propria posizione di 

principale forma di produzione nel traffico merci transalpino. Nel 2018 ha trasportato 19,0 milioni di 

tonnellate di merci, ossia una quantità mai raggiunta in precedenza (+5,7 % rispetto al 2016). La quota 

del TCNA nel traffico merci transalpino totale è cresciuta al 68,3 per cento nel 2018 e nel primo seme-

stre 2019 ha raggiunto addirittura il 69,2 per cento.  
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Il sostegno finanziario della Confederazione contribuisce ulteriormente alla crescita in questo settore. 

Grazie alla proroga temporanea dellôattuale limite di spesa per il suo promovimento, il TCNA diventer¨ 

gradualmente autonomo dal punto di vista economico (cfr. n. 4.6). 

Strada viaggiante (Rola)  

Durante il periodo di riferimento la Rola non ha potuto conservare interamente il proprio ruolo di impor-

tante offerta complementare del traffico merci ferroviario sugli assi svizzeri nordïsud. Il volume di 

merci trasportato è sceso da 1,8 milioni di tonnellate nel 2016 a 1,6 milioni di tonnellate nel 2018, a 

causa della progressiva soppressione dell'offerta sull'asse del San Gottardo, della normalizzazione 

dopo il temporaneo aumento di capacità a seguito della chiusura di Rastatt del 2017 e della qualità 

insufficiente (cfr. n. 2.4.3), che tocca soprattutto la Rola poiché i suoi utenti hanno particolari esigenze 

in quanto a puntualità. 

Qui di seguito sono esposti i principali fattori che hanno influito sullo sviluppo del traffico transalpino 

nel periodo considerato. 

2.4.3 Monitoraggio della qualità per il trasporto combinato transalpino 

Il miglioramento della qualità (in particolare della puntualità) del traffico ferroviario transalpino costitui-

sce un fattore fondamentale per il successo della politica di trasferimento. Con il monitoraggio inte-

grato della qualit¨ per il TC lôUfficio federale dei trasporti (UFT) mira a: 

- sorvegliare costantemente lôevoluzione della qualit¨ (soprattutto nel TC transalpino) rendendone 

conto tramite indicatori facilmente rilevabili; e  

- riconoscere precocemente deficit e punti deboli nellôevoluzione della qualit¨ per poter adottare le 

misure necessarie. 

A questo scopo, gli operatori del TC forniscono indicazioni sui ritardi e la qualità del servizio di ogni 

relazione che offrono. I dati sulla qualità rilevano quando un treno è pronto per essere scaricato, ov-

vero per il trasporto «gru a gru», a differenza dellôabituale rilevamento della qualit¨ effettuato dai ge-

stori dell'infrastruttura ferroviaria (con arrivo in stazione come momento di rilevamento).  

La figura qui di seguito mostra lôevoluzione della puntualit¨ nel periodo di riferimento. 
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Figura 12: Puntualità nel traffico transalpino 2017ï2018. Fonte: risultati del rilevamento continuo (trimestrale e 

specifico per le diverse relazioni) effettuato presso gli operatori del TC.  

Nel periodo di riferimento, la puntualità del TC transalpino è peggiorata: in media, nel primo semestre 

2019 è giunta puntuale a destinazione (ritardi di 0ï30 min.) meno della metà (43 %) dei treni. Anche la 

quota dei treni in notevole ritardo (oltre 3 ore) è salita, attestandosi nella prima metà del 2019 al 29 

per cento: nel primo semestre di quest'anno, cioè, più di un quarto dei treni del TC è giunta a destina-

zione con oltre tre ore di ritardo. Nel TCC si devono presupporre valori di puntualità simili.  

La cattiva qualità è da ricondurre a numerosi fattori. Sotto il profilo infrastrutturale, gli intensi lavori di 

costruzione in corso da tempo lungo il corridoio nord-sud (soprattutto in Germania e in Italia) causano 

temporanee limitazioni di capacità (ad es. esercizio a binario unico) o richiedono provvisorie chiusure 

di tratte con deviazioni. A questo si aggiungono le carenti disponibilità di macchinisti e mezzi di tra-

zione di alcune imprese. Incidono notevolmente anche eventi esterni, non influenzabili, quali scioperi, 

chiusure dovute alle intemperie o suicidi. Nellôesercizio operativo il traffico merci inoltre non ha priorit¨ 

e spesso prima di tornare al normale esercizio deve cedere la precedenza al traffico viaggiatori. I ri-

tardi di un treno all'arrivo al terminale spesso ne causano altri, considerato che si deve rinviare le suc-

cessive operazioni di carico delle composizioni di treni perché queste non sono ancora a disposizione.  

La figura 13 presenta l'evoluzione della puntualità in combinazione con i volumi trasportati nel TC tran-

salpino attraverso la Svizzera. Attualmente i carichi che giungono puntuali al terminale (ossia con 

max. 30 min. di ritardo) si attestano al livello del 2009, mentre lôaumento dei gravi ritardi, considerato 

in senso assoluto, ha coinciso con quello dei volumi registrato da allora.  
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Figura 13: Evoluzione di puntualità e volumi nel TC transalpino attraverso la Svizzera dal 2009 

Quest'andamento è dovuto anche al fatto che oggi lungo il corridoio nord-sud transitano volumi mag-

giori su un'infrastruttura rimasta praticamente invariata (sopratt. all'estero), con la conseguenza che in 

caso di ritardi si riducono le capacità e, in ultima analisi, la flessibilità sulla tratta o ai terminali neces-

saria per smaltire quegli stessi ritardi.  

Nell'ottica di una produzione efficiente però, gli attori del traffico merci su rotaia sono chiamati a ridurre 

al minimo i periodi di immobilizzazione e a evitare eccedenze di capacità. Se un treno giunge a desti-

nazione con estremo ritardo, ripartire puntuale significa far fronte a dei costi: gli attori sono costretti a 

mettere a disposizione maggiori capacità rispetto a quelle necessarie in caso di esercizio per lo più 

puntuale, ad esempio sotto forma di locomotive aggiuntive o composizioni sostitutive. Il risultato sono 

costi di produzione maggiori e quindi prezzi più alti per i clienti, se i costi sostenuti per mezzi di produ-

zione aggiuntivi vengono riversati sulla clientela. La mancanza di qualità risulta pertanto essere un 

ostacolo al trasferimento se a causa del rincaro dei prezzi si riducono la domanda e la competitività 

rispetto alla strada.  

Per questo motivo, l'UFT ha deciso di adottare attivamente misure volte a migliorare la puntualità del 

trasporto transalpino nord-sud (cfr. n. 6.2.2.5).  

2.4.4 Andamento congiunturale: commercio esterno e PIL 

Un fattore importante per lo sviluppo del traffico merci transalpino in Svizzera è l'andamento dell'eco-

nomia in ambito europeo e segnatamente in Italia. Per l'intero periodo in oggetto il prodotto interno 

lordo (PIL) dei Paesi considerati ha registrato una crescita debole, che si è ulteriormente indebolita a 

inizio 2019. La Figura 14 indica le variazioni trimestrali del PIL tra il 2017 e il 2019.  



 Rapporto sul trasferimento del traffico 2019 

 

 

Evoluzione del traffico  28/117 

 

 

 

Figura 14: Andamento del PIL, in % rispetto allo stesso trimestre dellôanno precedente. 

Il PIL della Svizzera continua a registrare la crescita maggiore, seppur con un rallentamento, soprat-

tutto rispetto a inizio 2018. Quest'indebolimento è riscontrabile anche nell'UE e in Germania. Quest'ul-

tima e l'Italia, principali Paesi di origine e di destinazione del traffico merci transalpino, evidenziano 

una produzione industriale in calo, soprattutto per quanto concerne i beni d'investimento e intermedi. 

Dopo aver già registrato i tassi di crescita più bassi per tutto il 2018, nel primo trimestre 2019 il PIL 

dell'Italia è tornato per la prima volta a contrarsi. La Germania è tra i Paesi UE con la maggiore dimi-

nuzione nel primo semestre 2019 rispetto allo stesso periodo dell'anno precedente. 

Lo sviluppo economico ¯ strettamente legato anche allôandamento del commercio esterno. Poiché una 

gran parte del traffico transalpino in Svizzera ¯ costituita dai trasporti da e verso lôItalia, esiste una cor-

relazione diretta tra lôevoluzione del commercio intracomunitario dellôItalia e quella del trasporto di 

merci attraverso le Alpi. La figura seguente illustra lôandamento del volume del commercio esterno di 

Svizzera, Germania, Italia e UE nonch® lôandamento del volume dei trasporti in tonnellate nel traffico 

merci attraverso le Alpi svizzere senza distinzione tra le varie modalità di trasporto. 
















































































































































































