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Strade nazionali e traffico d’agglomerato La
strada collega tutti gli angoli della Svizzera ed ¢,
di gran lunga, il vettore di trasporto piu utilizzato
dalle persone e peril trasporto di merci. La qua-
lita delle infrastrutture stradali svizzere € molto
elevata, ma essa sta diminuendo, come confer-
ma la classifica in materia di competitivita del
World Economic Forum. Congestioni sempre piu
frequenti rimettono in discussione le capacita
dellinfrastruttura stradale. Si tratta di affron-
tare sfide importanti, in particolare negli agglo-
merati. Il Consiglio federale ha costatato che
occorre intervenire e ha elaborato una proposta
per potenziare il finanziamento delle strade na-
zionali e del traffico d’agglomerato. Per poter
garantire la sostenibilita a lungo termine del
principale vettore di trasporto sono necessarie
alcune correzioni, in particolare per quanto con-
cerne le entrate e il loro utilizzo.

La posizione di economiesuisse

Ulteriori risorse finanziarie dovrebbero
> essere attribuite unicamente in funzione
dello stato di avanzamento effettivo dei lavori.

} | problemi di capacita devono essere rapi-
damente eliminati e le priorita devono es-
sere stabilite sulla base di criteri chiari. Per
quanto concerne il decreto sulla rete, esso va
integrato nel progetto di sviluppo strategico
dellinfrastruttura stradale.

} Per quanto concerne la gestione della rete
delle strade nazionali, si tratta di sfruttare
maggiormente il potenziale d’efficienza. L utilizzo
di tecnologie dell'informazione e delle comunica-
zioni permetterebbe di gestire meglio le capaci-
ta, oggi come domani.

ziare il risanamento del tunnel stradale
del Gottardo permetterebbe di ampliare il mar-
gine di manovra finanziaria. Occorre inoltre au-
mentare LUefficienza dei programmi
d’agglomerato.

} Lintroduzione di un pedaggio per cofinan-
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P> Tutte le regioni del paese sono
collegate da una fitta rete stradale.

La strada, spina dorsale del sistema dei trasporti
svizzero

Oltre 70 000 chilometri di strade nel nostro paese

La rete stradale & indispensabile da un punto di vista economico e sociale come
pure a livello nazionale, regionale e locale. Le strade nazionali formano gli assi
principali della mobilita stradale delle persone e delle merci. Esse collegano tra
loroicentrieconomicidel paese e garantiscono i collegamenti con l'estero. Lare-
te comprende i collegamenti stradali d'importanza nazionale, ossia attualmente
circa 1800 chilometri di strada. La Confederazione &€ responsabile di questa rete.

Alla rete delle strade nazionali sono subordinate le strade cantonali e comunali.
Le strade cantonali formano una rete molto fitta di circa 18’000 chilometri. Esse
garantiscono i collegamenti regionali e sovraregionali nonché laccesso alla rete
delle strade nazionali. | cantoni ne assumono la responsabilita, ma la Confede-
razione cofinanzia le strade cantonali attraverso il finanziamento speciale per il
traffico stradale (FSTS).

Le strade comunali garantiscono l'accesso alle zone urbane. Esse collegano i
quartieri, le zone industriali e artigianali e servono da vie d'accesso per
Uagricoltura e la selvicoltura locale, nonché per il turismo. Con oltre 51°000 chi-
lometri, le strade comunali costituiscono la rete capillare che assicura l'accesso
locale su tutto il territorio.

Grafico 1

P> Le strade nazionali collegano tra loro
i centri del paese e garantiscono i
collegamenti con l'estero, mentre le
strade cantonali assicurano i collega-
menti regionali e sovraregionali.

Le strade portano in tutti gli angoli della Svizzera
Panoramica globale delle strade nazionali e cantonali

B Strade nazionali
Strade cantonali

Fonte: Ufficio federale delle strade (2014).

La strada, principale vettore di trasporto

La strada € di gran lunga il principale vettore di trasporto. Questo vale sia per le
persone sia per le merci. Se si considerano le prestazioni di trasporto?, oltre i tre
quarti dei trasferimenti delle persone avvengono sulla strada. La ferrovia e uti-
lizzata per il 16% degli spostamenti e gli altri vettori di trasporto (mobilita dolce,

L Definizione dell'Ufficio federale di statistica: Le prestazioni di trasporto sono la somma
dei chilometri percorsi da persone e informano sulle prestazioni fornite da un mezzo di
trasporto (persone o tonnellate x chilometri).
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traffico fluviale, funicolari/funivie) per il 7%. La situazione & simile per quanto
concerne il trasporto delle merci: il 60% del trasporto di merci & effettuato sulla
strada. Un buon terzo delle merci viene trasportato sulla ferrovia.

Grafico 2

) Le persone effettuano oltre tre quarti
dei loro spostamenti sulla strada. La
quota del trasporto di merci che avviene
sulla strada supera il 60%.

La stragrande maggioranza delle prestazioni di trasporto vengono effettuate
sulla strada
Confronto tra strada e ferrovia

Trasporto di viaggiatori: Trasporto di merci:

prestazioni di trasporto prestazioni di trasporto

in persone-chilometri, 2012 in tonnellate-chilometri, 2012
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Fonte: Ufficio federale di statistica (2012).

Quasi la meta dei chilometri percorsi lo sono sulle strade nazionali2 (43%), seb-
bene queste rappresentino meno del 3% della rete stradale. Le altre strade
(cantonali e comunali) assorbono il 57% del traffico.

Tabella 1

P> Quasi la meta dei chilometri percorsi
lo sono sulle strade nazionali (43%),
sebbene queste rappresentino meno del
3% della rete stradale .

L'importanza della rete delle strade nazionali
Lunghezza della rete e chilometri percorsi (2012)

Lunghezza rete Quota sul totale della Quota dei chilometri percorsi
rete
Strade nazionali 1809 km 3% 43%
Strade cantonali 18013 km 25%
57 %
Strade comunali 51691 km 72%
Totale rete 71513 km 100% 100%

stradale

Fonte: Ufficio federale di statistica (2014).

2 Definizione dell'Ufficio federale di statistica: Le prestazioni chilometriche corrispondono
ai tragitti percorsi dai veicoli durante un determinato periodo, indipendentemente dal loro
tasso d'occupazione.
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P> La Svizzera figura nei top 10 dei paesi
classificati in funzione della densita
della loro rete stradale.

La rete stradale nel confronto internazionale: densita elevata, qualita in calo
Un confronto internazionale della densita delle reti stradali mostra che la rete
elvetica é relativamente densa rispetto alla superficie del paese [cf. grafico 3).
Secondo llInternational Institute for Management Development (IMD),
quest’ultima é tra le dieci piu dense al mondo (su 51 paesi esaminati). Il rappor-
to & di 1,73 chilometri di strada per chilometro quadrato di superficie. Il Belgio,
U'Olanda, Singapore e il Giappone possiedono reti stradali nettamente pit dense.
La Slovenia, Hong Kong, la Francia e la Danimarca hanno reti di una densita
paragonabile alla nostra. In generale, le reti stradali dei grandi paesi (India, Sta-
ti Uniti, Cina) mostrano una densita nettamente inferiore. Anche la rete tedesca
e quella austriaca sono meno dense di quella svizzera..

Grafico 3

P> Per la Svizzera, il rapporto & di 1,73
chilometri di strada per chilometro
quadrato di superficie.

Densita della rete stradale: La Svizzera nei top 10
Numero di chilometri di strada per chilometro quadrato di superficie
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Fonte: International Institute for Management Development (2010).

La classifica della competitivita pubblicata ogni anno dal World Economic Fo-
rum (WEF)3 esamina tra laltro la qualita delle infrastrutture di trasporto.
Nellultima graduatoria (2013/14), la Svizzera si posiziona all'8° rango - su 148
paesi esaminati - per quanto concerne la qualita delle sue infrastrutture strada-
li. Nella classifica del 2008/09, la Svizzera occupava ancora il 2° rango, cio che
significa che la qualita delle infrastrutture stradali & diminuita nel corso degli
ultimi cinque anni. A titolo di confronto, segnaliamo che le infrastrutture ferro-
viarie si sono mantenute al 2° rango e che esse hanno occupato il gradino piu
alto del podio nel 2008/09 e nel 2012/13.

La rete stradale elvetica & caratterizzata da una densita e una qualita elevata nel
confronto internazionale. Tuttavia, tenuto conto del terreno recentemente perso
nella graduatoria del WEF, bisogna concedere un’attenzione maggiore alla qua-
lita delle strade svizzere. La manutenzione e lo sviluppo delle infrastrutture
stradali sono nell'interesse dell'economia e della popolazione. In un’ottica na-
zionale, la strada svolge un ruolo preponderante per gli spostamenti delle per-
sone e il trasporto delle merci. In tutte le zone del paese nessun altro vettore di

3 Global Competitiveness Report. http://www.weforum.org/issues/global-competitiveness
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trasporto potrebbe sostituirla.

Le sfide della strada

Lo sviluppo dell’infrastruttura stradale non segue 'aumento del traffico

La lunghezza totale della rete stradale svizzera e rimasta pressoché costante
dopo il 1995. Soltanto la rete delle strade nazionali si e allungata del 17% tra il
1995 e il 2012. Durante lo stesso periodo, la popolazione svizzera & aumentata di
circa il 14% e il parco dei veicoli motorizzati del 36%. Sotto 'effetto della cresci-
ta demografica e dellaumento della mobilita individuale, le distanze percorse
dalle persone sono progredite del 27% dopo la meta degli anni novanta. Il tra-
sporto merci ha registrato una crescita equivalente.

La figura 4 mostra che, nel corso degli ultimi 20 anni, Uinfrastruttura stradale si
e sviluppata lentamente rispetto allaumento del traffico. Un numero crescente
di persone utilizza sempre piu spesso la rete stradale per spostarsi sempre piu
lontano, ma la rete & rimasta pressoché invariata dopo il 1995.

Grafico 4

P> Dal 1995 il trasporto di persone e di
merci € aumentato del 27%. Durante lo
stesso periodo la rete di strade nazionali
si e allungata solo del 17%.

P> Il numero di ore di code & raddop-
piato dopo il 2008 e raggiunge le 20000
ore all'anno.

IL traffico aumenta piu in fretta rispetto allo sviluppo dellinfrastruttura
stradale
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Fonte: Ufficio federale di statistica (2014).

La rete stradale presenta sempre piu problemi di capacita

Questa evoluzione comporta sempre piu un sovraccarico di traffico sulla rete
stradale, soprattutto dei tratti di strada nazionale situati tra i grandi agglomera-
ti del paese e all'interno di questi ultimi. Dal 2008 il numero di ore di coda sulla
rete delle strade nazionali &€ raddoppiato. Nel 2013 l'Ufficio federale delle strade
ha contabilizzato 20'596 ore di coda, cio che rappresenta un aumento del 3,4%
rispetto allanno precedente. | problemi di capacita sono la causa dei tre quarti
di queste code (17'144 ore). Il resto si ripartisce tra gli imbottigliamenti provoca-
ti da incidenti, dai cantieri o da altre cause.

Secondo gli ultimi calcoli della Confederazione, le code hanno causato nel 2005
costi per quasi 1,5 miliardi di franchi. Questi ultimi sono da attribuire alla per-



dossierpolitica, 18 agosto 2014

dita di tempo e di energia, allinquinamento e agli infortuni.4 In seguito, il nume-
ro delle ore di coda & piu che raddoppiato. E ovviamente anche i costi.

Grafico 5

P Nel 1995 L' Ufficio federale delle
strade ha contabilizzato meno di 4000
ore di imbottigliamenti. Oggi, il loro
numero supera le 20°000 ore, ossia
cinque volte tanto.

P> Il finanziamento della strada &
confrontato ad alcune sfide importanti.

Evoluzione del numero delle ore di coda
Dal 1995 al 2013, ripartiti per causa
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Fonte: Ufficio federale delle strade (2014).

La risposta del Consiglio federale: il fondo per le
strade nazionali e il traffico d’agglomerato

Una revisione del finanziamento stradale simile a quella della ferrovia

Le sfide legate alla strada sono numerose, il Consiglio federale lo ha ricono-
sciuto. Per rispondervi, esso ha posto in consultazione, nella primavera 2014, il
progetto per la creazione di un fondo per le strade nazionali e il traffico
d’agglomerato (FOSTRA). Secondo le previsioni della Confederazione, l'attuale
finanziamento speciale per il traffico stradale (FSTS] diventerebbe deficitario a
partire dal 2018. Inoltre, la riorganizzazione del finanziamento ferroviario accet-
tata in votazione nel febbraio 2014 contemporaneamente al progetto relativo al
finanziamento e allampliamento dellinfrastruttura ferroviaria (FAIF) ha fatto
nascere l'idea di una riforma del sistema di finanziamento della strada sul mo-
dello del sistema adottato per la ferrovia.

In realta, in questi ultimi anni le uscite del FSTS si sono rivelate superiori alle
sue entrate (cf. figura 6). La maggioranza delle infrastrutture delle strade na-
zionali, compresi circa 3000 ponti e passaggi nonché 229 tunnel, sono stati co-
struiti negli anni '70 e '80 e devono essere risanati. A cio va aggiunto che
laumento del traffico fa crescere i bisogni in materia di risanamento e di poten-
ziamento della rete stradale®.

4 Ufficio federale dello sviluppo territoriale, 2007. Staukosten des Strassenverkehrs in der
Schweiz: Aktualisierung 2000/2005.
5 Sito Internet dell'Ufficio federale delle strade, 29.07.2014.
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Compiti attuali del finanziamento speciale del traffico stradale (FSTS):

- Costruzione, manutenzione ed esercizio della rete delle strade
nazionali

= Contributi alle strade principali/cantoni

- Contributi alla ferrovia (traffico combinato, fondi d’infrastruttura
ferroviaria)

- Protezione dell'ambiente, della natura e del paesaggio

- Ricerca e gestione

- Trasferimenti al fondo infrastrutturale

Compiti attuali del fondo infrastrutturale (20 miliardi di franchi circa dopo il
2008 per 20 anni):

- Ultimare la rete delle strade nazionali: 8,5 miliardi di franchi

= Eliminare i problemi di capacita sulle strade nazionali: 5,5 miliardi
di franchi

= Migliorare il traffico d’agglomerato: 6 miliardi di franchi

= Mantenere la qualita delle strade principali nelle regioni di monta-
gna e nelle regioni periferiche: 0,8 miliardi di franchi

Finanziamento speciale del traffico Aldi la del fatto che le spese per la costruzione, la manutenzione e lesercizio
stradale: le uscite sono superiori alle della rete delle strade nazionali continuino ad aumentare, il finanziamento
entrate.

temporaneo di altri compiti da parte del fondo infrastrutturale ha pesato gra-
vemente sulla “cassa stradale”. A partire dal 2008, tra 800 e 1700 milioni di
franchi sono transitati ogni anno dal FSTS verso il fondo infrastrutturale, cid
che ha considerevolmente ridotto le riserve del FSTS. Nel 2012 esse si awvi-
cinavano ai 2 miliardi di franchi, mentre erano ancora di 4,6 miliardi nel 2007.
Contemporaneamente, le entrate vincolate del FSTS - soprattutto le entrate
dell'imposta sui carburanti - sono leggermente diminuite, in seguito ad un
minor consumo dei veicoli.

La cassa stradale si svuota

| trasferimenti a favore del fondo Evoluzione delle entrate e delle uscite del finanziamento speciale del traffico
infrastrutturale pesano sul finanzia- stradale
mento speciale del traffico stradale.
7000 :
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Fonte: DFF 2007-2013 e DATEC 2014.
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Il progetto FOSTRA del Consiglio federale
Il progetto FOSTRA, posto in consultazione dal Consiglio federale, si basa su tre
aspetti principalis:

Fondo per le strade nazionali e il traffico d’agglomerato

L'idea e quella di creare, a livello costituzionale, un fondo illimitato nel tempo
per finanziare le strade nazionali e i contributi della Confederazione al traffico
d’agglomerato. Il finanziamento speciale del traffico stradale (FSTS) sarebbe
mantenuto. Esso sarebbe tuttavia costituito solo da contributi della Confede-
razione (ad esempio ai costi della rete delle strade principali e al finanziamento
di misure tecniche della ferrovia). | compiti legati alle strade nazionali sarebbe-
ro trasferiti al progetto FOSTRA.

Grafico 7

P> Secondo la proposta del Consiglio
federale, il fondo per le strade nazionali
e il traffico d’agglomerato raggruppe-
rebbe i compiti legati alle strade
nazionali.

} Il Consiglio federale intende
aumentare limposta sugli oli minerali di
12 0 15 centesimi.

Entrate e uscite future del finanziamento speciale del traffico stradale e del
fondo per le strade nazionali e il traffico d’agglomerato
Modello secondo il progetto del Consiglio federale

ENTRATE

USCITE

Meccanismo di
compensazione

Fonte: DATEC, rapporto esplicativo, 26 febbraio 2014. Illustrazione propria.

Sviluppo strategico dellinfrastruttura delle strade nazionali

Il progetto di sviluppo strategico dell'infrastruttura delle strade nazionali deve
permettere di pianificare a lungo termine lo sviluppo della rete tenendo conto
delle possibilita finanziarie del progetto FOSTRA. Gli ampliamenti e i necessari
sviluppi della rete delle strade nazionali saranno dapprima messi in ordine di
priorita e in seguito realizzati progressivamente.

Lacuna di finanziamento
Secondo i modelli di calcolo effettuati dal Consiglio federale, il finanziamento
della strada presentera delle lacune a partire dal 2018. Il Consiglio federale

6 Rapporto esplicativo della consultazione su FOSTRA.



dossierpolitica, 18 agosto 2014

Rafforzare il principio di causalita nel
finanziamento dei trasporti.

La gestione, la manutenzione e
l'esercizio della rete devono essere
finanziati dalla stessa cassa.

propone varie misure per porvi rimedio. Per quanto concerne le entrate, si trat-
ta di aumentare il supplemento sugli oli minerali di 12 0 15 centesimi al litro, di
adattarlo periodicamente al rincaro, di destinare al fondo - parzialmente -
limposta sull'importazione di automobili e di prelevare una tassa sui veicoli che
utilizzano delle tecniche di trasmissione alternative. Per quanto attiene alle mi-
sure basate sulle spese, il progetto fonda innanzitutto sull' efficienza e la suddi-
visione a tappe delle spese.

Progetti d'agglomerato

| progetti d’'agglomerato cofinanziati su una base temporanea attraverso il fondo
infrastrutturale saranno trasferiti al progetto FOSTRA, momento a partire dal
quale essi non saranno piu limitati nel tempo.

La consultazione del Consiglio federale a proposito del progetto FOSTRA si &
conclusa il 20 giugno 2014. economiesuisse ha fornito una presa di posizione
elaborata in collaborazione con le associazioni membro e ambienti del settore
dei trasporti’”. Secondo economiesuisse, il progetto FOSTRA dovrebbe perse-
guire i seguenti obiettivi fondamentali:

Garantire a lungo termine il finanziamento di infrastrutture di trasporto piu
efficienti

Non & ancora chiaro se e in quale misura siano necessarie nuove fonti di finan-
ziamento per garantire la qualita delle infrastrutture stradali e il loro sviluppo in
funzione dei bisogni. In ogni caso, occorre vegliare affinché le risorse finanziarie
supplementari non servano a costituire delle riserve, ma rispondano ai bisogni
effettivi. economiesuisse & favorevole ad un rafforzamento del principio di cau-
salita nel finanziamento delle infrastrutture. Bisogna sapere che gli utenti della
strada coprono gia oggi i costi delle infrastrutture stradali, cio che non ¢ il caso
per gli utenti della ferrovia.

Semplificare i flussi di finanziamento e renderli piu trasparenti

L'architettura finanziaria dev'essere la pil semplice possibile affinché la prove-
nienza e l'utilizzo delle risorse siano rintracciabili. Il numero dei fondi di finan-
ziamento dev’essere limitato e le interdipendenze devono essere evitate. Biso-
gna cercare di sopprimere lutilizzo delle risorse destinate alla strada per altri
scopi.

Creare condizioni paritarie per sviluppare le infrastrutture di trasporto

La strada - di gran lunga il principale vettore di trasporto delle merci e delle
persone - ha bisogno, al pari della ferrovia, di basi di finanziamento garantite e
di un programma di sviluppo strategico ([PROSTRA]. Le infrastrutture stradali
urgentemente necessarie devono poter essere realizzate rapidamente.

Creare concorrenza tra le risorse

Le risorse destinate al finanziamento delle infrastrutture stradali devono essere
messe in concorrenza. La gestione, la manutenzione e l'esercizio della rete de-
vono essere finanziati dalla stessa cassa. In occasione delle decisioni
d’investimento possono cosi essere presi in considerazione tutti i costi legati al
ciclo di vita delle infrastrutture stradali. Questo obbliga inoltre a fissare le giu-

7 Presa di posizione economiesuisse: http://www.economiesuisse.ch/de/PDF%20Down-
load%20Files/VNL_NAF_20140620.pdf
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| programmi d’agglomerato devono
urgentemente diventare piu efficienti

ste priorita nellambito di un programma di sviluppo strategico.

Priorita obiettive e trasparenti

| progetti di sviluppo devono essere selezionati sulla base di criteri chiari e obi-
ettivi comprensibili, allo scopo di evitare investimenti inopportuni. Il fatto di sta-
bilire delle priorita permette di eliminare in modo efficace i problemi di capacita
e di ottimizzare il rapporto costo/benefici degli investimenti.

Gli obiettivi fissati per un finanziamento a lungo termine delle strade nazionali e
del traffico d’agglomerato mostrano che il progetto FOSTRA dev'essere ade-
guato. Soltanto lobiettivo di messa in concorrenza delle risorse riscuote
Uunanimita, nella misura in cui FOSTRA raggruppa tutti i compiti legati alle stra-
de nazionali e dove il programma PROSTRA tende ad un miglior coordinamento
tra i mezzi finanziari e il piano di sviluppo della rete.

Le domande dell'economia concernenti il finanziamento e lo sviluppo delle in-
frastrutture sono presentate piu dettagliatamente di seguito.

Finanziamento

Non costituire delle riserve: economiesuisse si oppone allaumento da 12 a
15 centesimi al litro della sovrattassa sugli oli minerali. Un finanziamento
durevole delle strade nazionali e del traffico d’'agglomerato adattato alle ne-
cessita richiede probabilmente risorse finanziarie supplementari. Per questo
motivo economiesuisse sostiene la destinazione vincolata della totalita
dell'imposta sugli autoveicoli. Occorre tuttavia limitare al massimo le tasse
supplementari sotto forma di aumenti di tasse o imposte. Le risorse non de-
vono servire ad alimentare le riserve, poiché gli utenti della strada coprono
gia oggi la totalita dei costi legati alle infrastrutture stradali.

economiesuisse si oppone all'aumento da 12 a 15 centesimi al litro della so-
vrattassa sugli oli minerali. Un finanziamento durevole delle strade nazionali
e del traffico d'agglomerato adattato alle necessita richiede probabilmente
risorse finanziarie supplementari. Per questo economiesuisse sostiene la de-
stinazione vincolata della totalita dell'imposta sugli autoveicoli. Occorre tut-
tavia limitare al massimo le tasse supplementari sotto forma di aumenti di
tasse oimposte. Le risorse non devono servire ad alimentare le riserve, poiché
gli utenti della strada coprono gia oggi la totalita dei costi legati alle infrastrut-
ture stradali.

Architettura finanziaria semplice e trasparente: Lorganizzazione istituzio-
nale della nuova soluzione di finanziamento non e prioritaria per economie-
suisse. Tuttavia essa dev'essere semplice e trasparente. Lorganizzazione
mantello dell'economia approva liscrizione nella Costituzione della proposta
soluzione di fondi, nonostante le reticenze legate alla politica finanziaria. Allo
scopo di chiarire ulteriormente il finanziamento dei trasporti, leconomia &
tuttavia favorevole alla soppressione del finanziamento speciale del traffico
stradale e al trasferimento delle risorse e dei compiti corrispondenti nel bud-
get generale.

Ne risulterebbe una semplificazione supplementare del sistema di finanzia-
mento e un miglioramento della sicurezza del finanziamento dei compiti del
progetto FOSTRA e del FSTS, poiché il previsto meccanismo di compensazio-
ne tra le due casse cadrebbe.

Rivedere i programmi d‘agglomerato: | programmi d’agglomerato costitui-
scono uno strumento importante per lo sviluppo delle infrastrutture e il coor-
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Un pedaggio al Gottardo permette-
rebbe di risparmiare mezzi finanziari per
progetti pit urgenti.

dinamento tra lurbanizzazione e lo sviluppo dei trasporti nei principali centri
economici del paese. Se i programmi d’agglomerato fossero mantenuti, essi
devono urgentemente essere strutturati in modo da essere piu efficienti. Oc-
corre inoltre evitare di aggirare il loro scopo, drenando altre risorse della
strada. economiesuisse € disposta a sostenere il cofinanziamento del traffico
d'agglomerato da parte della Confederazione alle seguenti condizioni:

— Il criterio della prestazione di trasporto dovra essere meglio preso
in considerazione in occasione della scelta di un progetto. La vec-
chia ripartizione delle risorse finanziarie solleva diverse questioni
per quanto concerne limporto effettivo destinato alla risoluzione
dei problemi di capacita del traffico negli agglomerati.

— Come condizione per la messa a disposizione di mezzi finanziari
supplementari per il traffico d'agglomerato, economiesuisse chie-
de inoltre un controllo di efficienza trasparente dei progetti della
prima e della seconda generazione gia cofinanziati.

— Durante la selezione dei progetti, bisognera concedere maggiore
attenzione al finanziamento a lungo termine della gestione e della
manutenzione. Le attese spese di gestione e manutenzione a carico
dei cantoni e delle citta dovranno essere presentate in modo espli-
cito e prese in considerazione durante le decisioni che concernono
il cofinanziamento del progetto.

Realizzare margini di manovra per i principali problemi di capacita:
Lintroduzione di un pedaggio stradale al Gottardo permetterebbe di rispar-
miare mezzi finanziari che potrebbero essere destinati a programmi di elimi-
nazione dei problemi di capacita piu urgenti nei centri economici e urbani. La
riscossione di un pedaggio nel tunnel del Gottardo & una via che permettereb-
be, da una parte, di sgravare Uonere finanziario di FOSTRA e, dall'altra parte,
di rafforzare il principio di causalita nel traffico di transito.

Realizzare ulteriori margini di efficienza: Bisogna sfruttare il potenziale di
risparmio sussistente dopo la nuova ripartizione dei compiti tra la Confede-
razione e i cantoni nell'ambito della revisione della perequazione finanziaria.
| margini di efficienza attesi dalla centralizzazione della responsabilita della
rete delle strade nazionali non si sono materializzati. Cio solleva la questione
della futura responsabilita delle strade nazionali. Il trasferimento delle atti-
vita operative dellUSTRA (costruzione, finanziamento e pianificazione della
rete delle strade nazionali) in un'impresa federale distinta permetterebbe di
realizzare ulteriori risparmi per altro necessari e di depoliticizzare lo sviluppo
dellinfrastruttura stradale nazionale.

A parte il progetto FOSTRA, Uiniziativa della “vacca da mungere” & una proposta
di finanziamento alternativa tendente a garantire il finanziamento delle infra-
strutture stradali senza imporre oneri supplementari agli utenti. In caso
d’accettazione dell'iniziativa, laumento della sovrattassa sugli oli minerali e la
destinazione vincolata di entrate supplementari all'infrastruttura stradale non
sarebbero pit all'ordine del giorno.



dossierpolitica, 18 agosto 2014

Grafico 8

P economiesuisse chiede
un‘architettura finanziaria pit semplice
e trasparente nell'ambito del nuovo
finanziamento delle strade, in partico-
lare una separazione del FOSTRA e del
FSTS.

Nuova organizzazione del finanziamento stradale
Secondo la proposta di economiesuisse
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Destinazione integrale dell'imposta sugli autoveicoli

Ampliare il margine di manovra finanziaria per i problemi di capacita da
sopprimere con urgenza

Rivedere i programmi d'agglomerato
Affidare la gestione operativa delle strade nazionali ad un'impresa federale
Semplificare; nessun meccanismo di compensazione

N

~ow

~N o~ o1

Fonte: illustrazione propria.

Sviluppo delle infrastrutture

P> Eliminare rapidamente i problemi di capacita: Secondo il rapporto in consul-
tazione, i programmi di eliminazione dei problemi di capacita devono essere
rinviati e allungati. economiesuisse riconosce le restrizioni budgetarie e i ri-
tardi di pianificazione che hanno portato a questa riflessione. Tenuto conto del
crescente sovraccarico di traffico, occorrerebbe tuttavia dedicarsi rapidamen-
te alleliminazione dei problemi di capacita della rete stradale nazionale.
Un’accelerazione delle procedure di pianificazione, dei ricorsi e di realizza-
zione costituisce una condizione preliminare.

P> Integrare il nuovo decreto sulla rete nel FSTS: Una visione globale dello svi-
luppo della rete stradale nazionale deve inglobare il decreto sulla rete. eco-
nomiesuisse sostiene il trasferimento di competenze dai cantoni alla Confe-
derazione, a condizione tuttavia che i cantoni si assumano integralmente i
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Grazie alle moderne tecnologie
dell'informazione e della comunicazio-
ne, & possibile utilizzare le infrastruttu-
re esistenti o nuove in maniera piu
efficiente.

costi di gestione e manutenzione ora a carico della Confederazione. Se i can-
toni compensassero solo parzialmente questi costi, soltanto i progetti pit ur-
genti in un’ottica della rete nazionale dovrebbero essere integrati nella rete
stradale federale.

Fissare correttamente le priorita: | progetti devono essere selezionatiin fun-
zione dei bisogni e del rapporto tra costi e benefici. La legge dovrebbe defini-
re dei criteri chiari, trasparenti e comprensibili sui quali potrebbe basarsi il
programma di sviluppo strategico. Lo sviluppo della rete stradale sarebbe cosi
depoliticizzato e piu obiettivo.

Maggiore intelligenza: La costruzione di capacita supplementari costituisce
senza dubbio la leva principale per eliminare i problemi di capacita e far fron-
te all'atteso aumento del traffico. La Confederazione ¢ inoltre invitata a pro-
porre soluzioni che permettano di utilizzare in modo piu efficiente le nuove
infrastrutture o quelle esistenti grazie alle tecnologie dell'informazione e del-
la comunicazione.

Informazioni:
kurt.lanz(deconomiesuisse.ch
marcus.hasslerldeconomiesuisse.ch
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