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Prefazione

La politica degli agglomerati in Ticino è di fondamentale rilevanza. Riguarda 
infatti circa il 90% della popolazione, che risiede nei fondovalle e nelle prime 
fasce collinari, dove si situa anche circa il 95% dei posti di lavoro. Sul 15% 
del territorio cantonale si è sviluppata la maggior parte degli insediamenti 
residenziali e produttivi e sono state costruite le infrastrutture per il trasporto 
di persone e merci. È in particolare su questa porzione esigua di territorio 

società moderna. 

Negli ultimi venti anni la popolazione ticinese è passata da 305’000 a 350’000 
abitanti; gli addetti sono cresciuti da circa 180’000 a 213’000; i pendolari tran-
sfrontalieri sono passati da circa 29’000 a 62’000. La domanda di mobilità 
è aumentata di pari passo: il parco veicoli ha conosciuto un incremento di 
50’000 unità, in diversi casi le strade sono giunte al limite della loro capacità,  

l’utenza del servizio ferroviario TILO è infatti più che raddoppiata e il trasporto 
pubblico su gomma ha notevolmente migliorato le sue prestazioni.  Lo scena-
rio di sviluppo all’orizzonte 2030 prospetta in Ticino un’ulteriore crescita della 

ulteriore raddoppio dell’utenza e ci si attende comunque anche un aumento 

-
mico equilibrato e una elevata qualità del nostro territorio sono dunque molto 
impegnative, specie se si considera che la realtà ticinese ci obbliga inoltre al 

che penetra in Ticino attraverso tredici valichi doganali stradali nel Mendri-
siotto e altri cinque nel Luganese.
La visione auspicata è quella di una Città-Ticino coesa, competitiva e consa-
pevole della propria unicità. I quattro agglomerati sono collegati fra loro, con 

-
tutto attraverso una moderna rete ferroviaria. 

I programmi di agglomerato promuovono uno sviluppo coordinato della mo-
bilità e degli insediamenti. Il Ticino partecipa oggi all’iniziativa della Confe-
derazione con quelli di terza generazione, che aggiornano e completano le 
proposte delle generazioni precedenti. Il Cantone, le Commissioni regionali 
dei trasporti e i Comuni, si impegnano con questi documenti a realizzare 
infrastrutture per un totale di ca. 136 mio fr. e a concretizzare circa ottan-
ta misure di valorizzazione del paesaggio e degli insediamenti nell’orizzonte 
2019-2022. 



Il Consigliere di Stato 
e Direttore del Dipartimento del territorio
Claudio Zali

Le misure proposte nei PA sono coerenti con la politica cantonale della mo-
bilità, che poggia su due principi fondamentali: la complementarietà fra i vari 
vettori di trasporto, che vanno promossi in base alle loro potenzialità e al 
contesto territoriale in cui operano, e l’intermodalità, ossia l’uso combinato 
delle varie modalità di spostamento in una vera e propria catena di trasporto 
al servizio del cittadino e delle sue esigenze. 
Un accento particolare dei programmi di agglomerato della terza generazione 
è dato allo sviluppo della mobilità ciclo-pedonale per migliorarne l’attrattività e 
la sicurezza sia per i percorsi utilitari sia per quelli di svago e turistici.

-
stione e sul contenimento dei posteggi che, soprattutto quando gratuiti, in-

sul percorso casa-lavoro, che in poche ore concentra sulla rete stradale un 

aggiornato il Regolamento sui posteggi privati ed è stata introdotta la Tassa 
-

zione è attualmente sospesa in attesa della decisione del Tribunale federale 
sui ricorsi inoltrati contro di essa. 
Una politica di gestione della mobilità aziendale più incisiva grazie all’impe-

la messa a punto di misure a scala di comparto per i principali poli di sviluppo 
economico.

Il 2016 si chiude con la messa in esercizio della galleria di base del San 
Gottardo. Insieme ci si prepara ora, attraverso i programmi di agglomerato, 
all’apertura della galleria di base del Monte Ceneri nel 2020, che costituisce 
la pietra miliare per inaugurare un vero e proprio sistema di metropolitana per 
la Città-Ticino. Un’occasione e un’opportunità da non perdere.
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1 Sintesi

scenario Trend proiezione di come potrebbe essere il 
futuro del paesaggio, degli insediamenti e della mobilità

senza ancora considerare la messa in opera di interventi e 
misure che si intendono proporre con il PAB 3.

scenario migliore scenario auspicato



strategie settoriali d’intervento

valorizzazione del parco fluviale

sviluppo dei comparti attorno alle stazioni ferroviarie 
sviluppo urbano centripeto

migliore gestione del traffico individuale motorizzato



2 Quadro organizzativo
2.1 Relazioni tra PA, PD e PR

Grafico 1: Strumenti di pianificazione correlati al programma di agglomerato



2.2 Organigramma



Grafico 2: Organigramma generale per l’elaborazione dei PA di 3a generazione

2.3 Perimetro



Figura 1: Perimetro e Comuni del PAB di 3a generazione (stato: aprile 2015) 



2.4 Schema di progetto

Periodo / data: 

autunno 2014

autunno 2014 - estate 2015

estate 2015

estate 2015

autunno 2015 - inverno 2015/16

primavera 2016

primavera 2016

primavera - estate 2016

autunno 2016

31 dicembre 2016

Tabella 1: Schema di progetto per il PAB di 3a generazione

2.5 Procedura di informazione e consultazione





3 Contesto generale di riferimento
3.1 Quadro generale

I PA di 3a generazione sono chiamati a precisare ulteriormente una visione 
integrata dello sviluppo territoriale e della mobilità su scala di 
agglomerato. 

3.2 Punto di partenza: il PAB 2



Figura 2: Scenario auspicato PAB 2 (elaborazione: Metron / urbass fgm, 2011)



3.2.1 Sintesi della valutazione del PAB 2 da parte dell’ARE

“getta le basi per uno sviluppo 
coordinato degli insediamenti e del sistema di trasporto. La visione d’insieme si 
concretizza in strategie settoriali coerenti che contemplano diverse misure”

“il punto di forza del Programma d’agglomerato sta 
nello sviluppo considerevole dell’offerta di trasporti pubblici urbani 
sfruttando appieno il potenziamento dell’offerta TILO”

wi-fi

“propone un concetto di struttura urbana fondato su una precisa 
strategia di sviluppo centripeto delle zone centrali da coordinare con l’offerta 
futura di trasporti pubblici”



molto positiva

Grafico 3: Valutazione PA di 2a generazione e aliquota di cofinanziamento da parte della 

Confederazione (fonte: ARE, 2013)

aliquota 
del 40%

margine di miglioramento



3.2.2 Misure infrastrutturali del PAB 2 di lista A 

TOTALE 46.49 18.60

*stato dei prezzi: ottobre 2005, esclusi IVA e rincaro

Tabella 2: Misure PAB 2, lista A

3.2.3 Misure infrastrutturali del PAB 2 di lista B

TOTALE 20.17 8.07

Tabella 3: Misure PAB 2, lista B



3.3 Breve sguardo sul mutato quadro generale

3.4 Obiettivi generali dei PA 3 

È necessario che le misure e l’impostazione della nuova rete di mobilità 
vengano sviluppate e implementate a supporto e a sostegno delle scelte 
strategiche per uno sviluppo sostenibile degli insediamenti e per la tutela 
del paesaggio.



aspetti fondamentali

indirizzi operativi



3.5 Rapporto sullo stato di attuazione delle misure PAB 2 di lista A

PAESAGGIO E INSEDIAMENTI
Valutazione complessiva dell’ambito “paesaggio e insediamenti”

Osservazioni per tipi di misure dell’ambito “paesaggio e insediamenti” 
(priorità A e B)
Misure P 1.1, P 1.2, P 1.3 nell’ambito del paesaggio

Misure sugli Spazi pubblici I 1.1 e I 1.2

Misure destinate a delimitare e densificare il 

delimitare e densificare il comparto urbano centrale



Misure sulle Aree lavorative strategiche

Misure per la Riqualifica e il riassetto di aree multifunzionali suburbane



Misura sullo Spazio di riserva per future pianificazioni connesse con il nodo 
AlpTransit

Conclusione e congruenza tra i PA delle generazioni successive

MOBILITÀ
Valutazione complessiva dell’ambito “mobilità” 

Crediti stanziati per la progettazione e la realizzazione delle misure



Osservazioni sulle singole misure dell’ambito “mobilità” (priorità A e B)

Trasporto pubblico



Mobilità lenta



Traffico individuale motorizzato





4 Coordinamento PA 3 - LPT 1
Premessa

Programma per l’adattamento del Piano direttore cantonale



Gli indirizzi per l’adattamento del Piano direttore cantonale

Coordinamento fra PA 3 e Piano direttore

Coordinamento nel corso dell’elaborazione dei PA 3 

Armonizzazione tra PD e PA 3 

scenario auspicato PA 3



indirizzi

misure

verifica della contenibilità dei Piani regolatori

mobilitazione delle riserve di zona edificabile nei 
comparti urbani adattamento delle 
riserve più periferiche 

riqualifica urbanistica

crescita della popolazione e dei 
posti lavori nelle aree ben servite dal trasporto pubblico

Verifica della contenibilità dei PR nell’ambito dei PA 3 

nelle aree centrali ben servite dal TP

nelle aree periurbane e in quelle suburbane non adeguatamente servite 
dal TP



in un primo momento

in un secondo momento

PAB 3

Tipologie di misure del PA 3 e relativi effetti territoriali



Tabella 4: Tipologie di misure del PA 3 e relativi effetti sul territorio (fonte: SST)



Attuazione dei PA 3

Figura 3: Coordinamento delle tempistiche PA 3 e PD (fonte: SST)

Conclusioni

Tutti i PA di terza generazione del Cantone Ticino sono pienamente 
coerenti con i disposti della LPT 1 e con gli adattamenti in corso del Piano 
direttore



5 Analisi della situazione attuale
5.1 Inquadramento territoriale

5.1.1 Il contesto nazionale

Figura 4: Progetto territoriale Svizzera, Carta 1 (fonte: ARE et al., 2012)



5.1.2 Il contesto transfrontaliero

Figura 5: Contesto nazionale
e transfrontaliero (urbass fgm)



5.1.3 Il contesto cantonale

Figura 6: Piano direttore cantonale: concetti territoriali (fonte: DT, 2009)

5.2 Paesaggio

5.2.1 Morfologia del territorio



Figura 7: Morfologia del territorio (elaborazione: urbass fgm) 

5.2.2 Evoluzione storica degli insediamenti e del paesaggio



1864 -  
Prima della costruzione della linea ferroviaria

1950 -  
Dopo la costruzione della linea ferroviaria

1980 -  
Dopo la costruzione dell’autostrada

2013
Situazione attuale

Figura 8: Evoluzione storica degli insediamenti e del paesaggio (fonte: Swisstopo)

5.2.3 Il risultato delle trasformazioni



5.2.4 Componenti naturalistiche definite secondo il Piano direttore

Provvedimenti del PD Scheda correlata

Tabella 5: Provvedimenti del PD in ambito paesaggistico
(fonte: DT, elaborazione: urbass fgm) 



5.2.5 Aree di svago di prossimità

Figura 9: Aree di svago di prossimità (elaborazione: urbass fgm) 



5.2.6 Paesaggio: analisi SWOT3  

Forze Debolezze

Opportunità Rischi

Strengths Weaknesses
Opportunities Threats



5.3 Insediamenti

5.3.1 Suddivisione in spazi funzionali

Figura 10: Spazi funzionali. 
Piano direttore cantonale
(DT, 2009) 

5.3.2 Lettura urbanistica e funzionale degli insediamenti



Figura 11: Lettura urbanistica e funzionale degli insediamenti (elaborazione: urbass fgm) 



5.4 Dati riassuntivi principali

Tabella 6: Dati riassuntivi principali relativi agli insediamenti
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm) 

5.4.1 Evoluzione e distribuzione degli abitanti



Tabella 7: Variazione degli abitanti dal 1991 al 2012 per spazio funzionale
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm)

5.4.2 Evoluzione e distribuzione degli addetti

Tabella 8: Variazione degli addetti dal 1991 al 2011 per spazio funzionale
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm)



5.4.3 Evoluzione e distribuzione dei posti turistici

Tabella 9: Percentuale dei letti in residenze secondarie per spazio funzionale
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm) 



Figura 12: Comuni assoggettati all’Ordinanza 
federale sulle abitazioni secondarie
del 22 agosto 2012 (ARE, 2014)

Grafico 4: Offerta turistica 2001/05 - 2012 nel Bellinzonese per numero 
di camere (dati: USTAT)



5.4.4 Concentrazione e densità delle unità insediative effettive

5.4.5 Contenibilità dei piani regolatori comunali



Figura 13: Azzonamenti vigenti secondo i PR Comunali (dati: SST; elaborazione: urbass fgm)



5.4.6 Riserve di superfici e contenibilità dei terreni liberi

Tabella 10: Riserve di superfici edificabili e contenibilità dei terreni liberi per spazio funzionale
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm) 



Tabella 11: Riserve di superfici edificabili per tipologia di zona e spazio funzionale
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm) 

5.4.7 Potenziali insediativi dei comparti urbani delle stazioni

Comparti urbani delle 
stazioni: una sfida urbanistica. Opportunità di sviluppo economico e territoriale attorno alle 
stazioni del sistema ferroviario regionale



Tabella 12: Aree attorno alle stazioni nel Bellinzonese (elaborazione: urbass fgm)

Figura 14: Aree attorno alle stazioni nel Bellinzonese e zone di utilizzazione secondo i PR vigenti
(fonte: SST, 2013)

5.4.8 UI effettive, riserve e potenziali insediativi per classi di servizio TP

Livello: Distanza della fermata:

Categoria 
fermata: 

Tabella 13: Livelli di qualità di servizio del trasporto pubblico (metodologia di calcolo: ARE, 2011, 
aggiornamento 03.2016) 



Tabella 14: Unità insediative effettive e qualità di servizio del trasporto pubblico
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm)

Nota bene



Figura 15: Unità insediative effettive e qualità del servizio TP (dati: ARE, SST; elaborazione: urbass fgm)



Figura 16: Riserva di unità insediative e qualità del servizio TP (dati: ARE, SST; elaborazione: urbass fgm)

Tabella 15: Superficie dei terreni liberi, contenibilità dei terreni liberi e qualità di servizio del TP
(dati: ARE, SST; elaborazione: urbass fgm) 



5.4.9 Insediamenti: analisi SWOT

Forze Debolezze

Opportunità Rischi



5.5 La mobilità nel Bellinzonese

2013

microcensimento sul traffico del 2010

Ripartizione modale

spostamenti 
utilitari



5.6 Trasporto pubblico: reti e nodi

5.6.1 La struttura e l’offerta della rete TP

orientamento lineare,

Intercity Neigezug



Figura 17: Piano della rete TILO, 2016
(TILO SA, dicembre 2015)



1
2
3
4
5

nodi del trasporto pubblico

a breve con 
l’apertura delle gallerie di base AlpTransit del S. Gottardo e, all’orizzonte 
dicembre 2020, con l’apertura della galleria di base AlpTransit del Monte 
Ceneri;



Figura 18: Piano di rete generale linee urbane e regionali
(elaborazione: J.-D. Buri / Lucchini Mariotta e Associati SA, 24.09.2014)



5.6.2 La riorganizzazione della rete urbana su gomma

Linea urbana 1

Linea 2

Linea 3:

Linea 5

Linea 4

La riorganizzazione dell’offerta TPB su gomma, accompagnata da 
interventi infrastrutturali di velocizzazione lungo gli assi di maggior carico 
veicolare, ha di fatto migliorato in modo tangibile l’attrattività e l’affidabilità 
del trasporto pubblico, soprattutto nelle aree centrali e della cintura 
urbana, assicurando buone coincidenze.
Allo stato attuale, resta pertanto la necessità di concentrarsi su quei nodi 
strategici della rete (stazione FFS TILO di Giubiasco, fermate capolinea 
dell’Ospedale e di Camorino, …), con interventi puntuali di miglioria 
infrastrutturale per confermare e rafforzare l’attrattività delle fermate TP 
PAB 2 e favorire ulteriormente l’intermodalità tra rete TP e vettori di 
mobilità lenta (ML) e trasporto individuale motorizzato (TIM).

5 linee di trasporto 
pubblico urbane



Figura 19: Rete del trasporto pubblico urbano (SM / Arcobaleno, stato dicembre 2015) 



5.6.3 La domanda di trasporto pubblico

linee bus urbane

linee bus regionali

rete TILO

Ciò dimostra che l’implementazione della rete TILO avvenuta a partire dal 
2005 è risultata come una risposta adeguata alle necessità di spostamento
utilitario di parte della popolazione del Cantone Ticino.

Grafico 5: Variazione dei km percorsi dai passeggeri (PKM) 2004-2014, linee TILO
(dati: DT/SM, Il traffico in Ticino 2014, gennaio 2016)

Domanda

+39%



5.6.4 La qualità del servizio di trasporto pubblico

80% delle unità 
insediative 



migliorie
puntuali di tipo infrastrutturale e di servizio all’utenza



Figura 20: Qualità del servizio di trasporto pubblico, stato attuale dicembre 2014
(elaborazione: Studio Allievi)



5.6.5 Trasporto pubblico: analisi SWOT 

Forze Debolezze



Opportunità Rischi

5.7 Rete viaria e stazionamento

5.7.1 La struttura e l’offerta della rete viaria

Rete stradale



5.7.2 Il carico della rete viaria (la domanda di TIM)

grado di 
saturazione
OPM (ora di punta della mattina 07:00 - 08:00): 

Autostrada A2

oltre 80'000 veicoli



OPS (ora di punta della sera: 17:00 - 18:00): 

traffico di tipo pendolare

5.7.3 L’incidentalità (punti neri)

Road Safety Black Spot Management

Ubicazione punto critico ID* N° incidenti Gravità 

5

6

7

8 

36



Ubicazione punto critico ID* N° incidenti Gravità 

37

38

39

40

41

42

43

44

Tabella 16: Lista dei punti critici, triennio 2011-2013 (dati: Polizia cantonale)

5.7.4 La qualità ed il contesto degli assi stradali

“vocazione urbana”

strada 
urbana



percepibile solo localmente

Altrove, e soprattutto al centro del polo urbano, la configurazione attuale 
della rete viaria principale, pur con recenti interventi puntuali nel senso di 
rendere più scorrevole il trasporto pubblico e più sicura la mobilità 
ciclopedonale, è ancora troppo orientata alla funzione “traffico”, 
codificando il loro uso come assi di transito, e lasciando poco spazio alla 
mobilità lenta, alle esigenze del trasporto pubblico e in generale anche alla 
qualità dello spazio pubblico.

solo 
localmente



Figura 21: tipologie stradali e misure di moderazione nell’agglomerato del Bellinzonese, 
stato attuale 2013 (elaborazione: Studio Allievi)



Bellinzona, Via H. Guisan / Via S. Gottardo

Bellinzona, Via H. Guisan  Bellinzona, Via S. Gottardo  

Bellinzona, Via S. Gottardo  Bellinzona, Via S. Gottardo  

Bellinzona, Via F. Zorzi

Bellinzona, Via F. Zorzi  Bellinzona, Via F. Zorzi  

Bellinzona, Via F. Zorzi  Bellinzona, Via F. Zorzi  



Giubiasco, Monte Carasso e Sementina

Giubiasco, Viale C. Olgiati  Monte Carasso, El Stradùn

Giubiasco, Viale C. Olgiati  Sementina, Via Locarno

upi 50/30



5.7.5 Lo stazionamento e la strategia di gestione attuale

ancora evidente l’assenza di una strategia generale 
coordinata a livello di agglomerato



5.7.6 Traffico individuale motorizzato: analisi SWOT

Forze Debolezze

Opportunità Rischi



5.8 Mobilità lenta

5.8.1 La struttura e l’offerta della rete pedonale/ciclabile

troppo poco orientata agli spostamenti utilitari



5.8.2 Infrastrutture di parcheggi per cicli nell’agglomerato

Comune N° aree di sosta rilevate N° di stalli di sosta

TOTALE 126 2’622

Tabella 17: Rilievo dei parcheggi per cicli nel perimetro PAB, stato luglio 2015
(fonte: www.veloparkierung.ch)

2'600 stalli per biciclette

L’offerta risulta tuttavia insufficiente e non adeguata in prossimità dei 
principali punti di interconnessione tra rete ML e rete TP nel polo urbano, e
quindi poco attrattiva per gli spostamenti utilitari (primo o ultimo km lungo 
l’itinerario quotidiano casa-lavoro) e per favorire un trasferimento modale 
percepibile.



5.8.3 Mobilità lenta: analisi SWOT

Forze Debolezze

Opportunità Rischi



5.9 Ambiente

5.9.1 Qualità dell’aria (emissioni atmosferiche)
Premessa

Immissioni: situazione generale in Ticino



Grafico 6: Percentuale di conformità all’OIAt per gli NO2, l’O3, le PM10, il SO2 e il CO
(Fonte: Rapporto Qualità dell’aria in Ticino 2014, dati 2013)

Immissioni: situazione nel Bellinzonese
NO2: Diossidi d’azoto



Grafico 7: Evoluzione delle concentrazioni medie annue di NO2 

in alcuni punti di monitoraggio del Bellinzonese
(Fonte: SPAAS)

Grafico 8: Evoluzione delle concentrazioni medie annue di NO2

in alcuni punti di monitoraggio del Sopraceneri
(Fonte: SPAAS)



PM10: Polveri sottili

Grafico 9: Evoluzione delle concentrazioni medie annue delle PM10
in alcuni punti di monitoraggio del Sopraceneri (Fonte: SPAAS)

O3: Ozono



Grafico 10: Evoluzione del numero di superamenti del limite orario di 120 μg/m3 definito dall’OIAt
(Fonte: SPAAS)

5.9.2 Emissioni
Situazione generale in Ticino



Grafico 11: Emissioni di ossidi di azoto (t/a) dalle diverse fonti suddivise per regioni
(Fonte: Mappe di immissioni di NO2 in Ticino, IFEC 2013)

Grafico 12: Emissioni dovute al traffico veicolare in Ticino suddivise per agglomerato e tipologia di strada 
(dati di traffico 2013 e fattori di emissione 2010 da HBEFA 3.2)



Situazione nel Bellinzonese

Autostrade e  
Semiautostrade

Strade 
principali

Strade 
secondarie

Strade 
locali

TOTALE

NOX
(t/anno) 430

PM 
(t/anno) 12.5

Tabella 18: Emissioni annue di NOX e PM dovute al traffico stradale nel Bellinzonese
(dati traffico 2013, fattori di emissione 2010, HBEFA 3.2)

  Veicoli leggeri Furgoni Veicoli pesanti TOT

NOX
(t/anno) 430

PM (t/anno) 12.5

Tabella 19: Emissioni annue di NOX e PM dovute al traffico stradale nel Bellinzonese
suddivise per tipologia di veicolo (dati traffico 2013, fattori di emissione 2010, HBEFA 3.2)

5.9.3 Paesaggio sonoro (emissioni foniche)
Premessa







La situazione attuale nel Bellinzonese



Figura 22: Isofone del rumore stradale di giorno nel Bellinzonese; situazione attuale 2013
(Fonte: SPAAS)



5.9.4 Ambiente: analisi SWOT

Forze Debolezze

Opportunità Rischi



6 Analisi dello scenario trend
scenario trend proiezione di come potrebbe essere il futuro del 

paesaggio, degli insediamenti e della mobilità 
senza ancora 

considerare la messa in opera di interventi e misure che si intendono 
proporre con un determinato Programma di agglomerato.

6.1 Paesaggio

Figura 23: Fotografia aerea del Bellinzonese (fonte: map.geo.admin.ch)



6.2 Insediamenti

Rapporto esplicativo 2009

La 
periurbanizzazione nel Canton Ticino 1980-2012



Tabella 20: Confronto dati attuali-trend 2030 e riserve UI per spazio funzionale
(dati: SST; elaborazione: urbass fgm) 



Figura 24: Distribuzione della crescita effettiva di abitanti e addetti, orizzonte 2030
(fonte dati: SST; elaborazione: urbass fgm)



6.3 Mobilità

Grandi opere interregionali

Opere dell’agglomerato del Bellinzonese:  

6.3.1 La rete TP all’orizzonte 2030 senza le misure del PAB 3

Trend 2013-2030:



6.3.2 La situazione viaria all’orizzonte 2030 senza le misure del PAB 3

ulteriore generale incremento di traffico veicolare

l’effetto benefico sulla ridistribuzione dei flussi di traffico all’interno 
dell’agglomerato

incremento del 
traffico privato

Forte beneficio



Tabella 21: Confronto PAB 2 / PAB 3, variazione del carico veicolare tra stato attuale e scenario trend 
(fonte: Modello cantonale di traffico)

6.3.3 Lo stazionamento all’orizzonte 2030 senza le misure del PAB 3

Stato attuale
2007

Scenario Trend
2025

Differenza
[ % ]

Stato attuale
2013 2030

Differenza
[ % ]

Via San Gottardo Bellinzona  22'513.00  23'527.00 5%  19'387.00  19'076.00 -2%

Viale Portone Bellinzona  22'598.00  27'405.00 21%  18'146.00  20'657.00 14%

Via Zorzi Bellinzona  18'766.00  11'314.00 -40%  19'101.00  8'394.00 -56%

Via Monte Ceneri Giubiasco  26'379.00  20'603.00 -22%  24'355.00  14'855.00 -39%

Tirata S. Antonino  32'958.00  41'459.00 26%  34'963.00  36'974.00 6%

Stradonino Cadenazzo  5'612.00  7'203.00 28%  6'347.00  5'994.00 -6%

Via Locarno Monte Carasso  14'748.00  15'296.00 4%  13'734.00  12'781.00 -7%

N2 -Circonvallazione di Bellinzona  45'097.00  86'098.00 91%  47'671.00  77'298.00 62%

PAB 2 PAB 3

positivi 



6.3.4 La mobilità lenta all’orizzonte 2030 senza le misure del PAB 3

soprattutto di natura utilitaria

ca. 80 km



Figura 25: Struttura della rete ciclabile, scenario trend 2030 (elaborazione: Studio Allievi)



6.4 Ambiente

6.4.1 Premessa
stato 

attuale

6.4.2 Qualità dell’aria (emissioni atmosferiche)

Evoluzione generale prevista per il Cantone Ticino

HBEFA 3.2

Evoluzione prevista per l’agglomerato del Bellinzonese

Tabella 22: Emissioni annue di NOX e PM dovute al traffico stradale nel Bellinzonese (dati traffico scenario 
Trend 2030, fattori di emissione 2030, HBEFA 3.2). Fonte: SPAAS, giugno 2015

Autostrade e 
semiautostrade

Strade 
principali

Strade 
secondarie

Strade 
locali

TOTALE

NOX (t/anno) 106.4

PM (t/anno) 1.9



Tabella 23: Emissioni annue di NOX e PM dovute al traffico stradale nel Bellinzonese suddivise per tipo-
logia di veicolo (dati traffico scenario Trend 2030, fattori di emissione 2030, HBEFA 3.2).

Fonte: SPAAS, giugno 2015

Grafico 13: Emissioni annue di NOX nel 2013 e nel 2030 dovute al traffico veicolare nel Bellinzonese
ed evoluzione delle percorrenze (TGM). Fonte: SPAAS, giugno 2015

Grafico 14: Emissioni annue di PM nel 2013 e nel 2030 dovute al traffico veicolare nel Bellinzonese
ed evoluzione delle percorrenze (TGM). Fonte: SPAAS, giugno 2015
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6.4.3 Paesaggio sonoro (emissioni foniche)

Emissioni foniche nel Bellinzonese



Figura 26: isofone del rumore stradale di giorno nel Bellinzonese, scenario Trend 2030
(Fonte: SPAAS)



7 Sfide e opportunità
7.1 Modello di sviluppo economico

7.2 AlpTransit: potenziale impulso allo sviluppo del Bellinzonese

Verkehrliche und räumliche Auswirkungen des Lötschberg-
Basistunnels - Schlussbericht



7.3 Cambiamento nelle abitudini di mobilità

elemento cardine nella catena dei vettori di 
mobilità

cambiamento di mentalità

potenziali vettori per una 
mobilità diversa, di qualità, meno stressante, più proficua, più sostenibile

La sfida del PAB 3



7.4 Sviluppo centripeto degli insediamenti

insediamento concentrato e 
non disperso sul territorio di abitanti e posti di lavoro. Priorità all’utilizzo delle superfici 
edificabili non utilizzate e non sufficientemente utilizzate all’interno degli insediamenti 
esistenti. Rinnovamento del tessuto edilizio esistente, riqualifica dei quartieri vetusti, 
riconversione di aree dismesse, mirata modifica delle possibilità edificatorie (incremento o 
riduzione) laddove necessario. Lo sviluppo centripeto e il rinnovamento degli insediamenti 
va concretizzato alla luce degli obiettivi e dei principi della LPT relativi, in particolare, alla 
creazione di insediamenti di qualità, a condizioni favorevoli all’alloggio, a spazi pubblici 
attrattivi e alla valorizzazione dei beni storici e del verde urbano

Progetto territoriale Svizzera. Versione rielaborata



7.5 Trasformazioni urbane e qualità degli spazi pubblici



8 Aggiornamento dello scenario auspicato

unico progetto territoriale

8.1 Sintesi dello scenario auspicato del PAB 2 

visione 
d’insieme



8.2 Obiettivi del PAB 3 

circolo virtuoso

Figura 27: Schema di interazione degli obiettivi generali PAB 3 



Figura 28: Rappresentazione sinottica degli obiettivi di sviluppo insediativo per spazi funzionali 
(elaborazione: urbass fgm)

obiettivo ambizioso

Figura 29: Evoluzione auspicata della ripartizione modale
(elaborazione: Studio Allievi)



8.3 Indirizzi operativi del PAB 3 

Paesaggio
potenzialità offerte dal corridoio verde di 

connessione

Insediamenti
limitare lo sviluppo degli 

insediamenti in zone periurbane e mal servite dal TP

Trasporto pubblico
opportunità offerte dalla messa in esercizio 

delle gallerie di base AlpTransit del S. Gottardo e del Monte Ceneri



Mobilità lenta
anche per gli 

spostamenti utilitari

Rete viaria e stazionamento
a contenere il traffico motorizzato



8.4 Scenario auspicato dell’organizzazione territoriale 

8.4.1 Continuità e discontinuità rispetto allo scenario auspicato PAB 2



8.4.2 Il Parco fluviale centrale dell’agglomerato

Figura 30: il Parco fluviale centrale (elaborazione: urbass fgm)



8.4.3 Il sistema delle centralità

Figura 31: il sistema delle centralità (elaborazione: urbass fgm)



8.4.4 Il concetto di “metropolitana urbana” del Bellinzonese

elemento strutturante della rete di mobilità (asse forte TP su 
rotaia)

Figura 32: Concetto di “metro urbano” del Bellinzonese (elaborazione: urbass fgm)

asse forte TP su 
rotaia



8.4.5 L’intermodalità trasporto pubblico - mobilità lenta

Figura 33: Rete TP esistente e rete ciclabile esistente e pianificata (elaborazione: Studio Allievi)

intermodalità 
con il TP



8.4.6 Gli assi urbani: un approccio integrato tra mobilità e insediamenti
Approccio adottato

Concetto
elemento strutturante del 

tessuto edificato e di gestione della mobilità
elemento 
strutturante



spazio condiviso



Figura 34: Gli assi urbani nel Bellinzonese (elaborazione: urbass fgm)

Le misure



Figura 35: Campo di applicazione dei tre tipi di misure degli assi urbani (elaborazione: SST)

8.4.7 Distribuzione quantitativa dello sviluppo insediativo



Tabella 24: Confronto unità insediative (UI) stato attuale, scenario trend (orizzonte 2030) e 
scenario auspicato (dati: SST; elaborazione: urbass fgm)

Tabella 25: Contenibilità teorica dei PR vigenti e riserve insediative attuali per spazio funzionale 
a confronto con le riserve insediative dello scenario trend e dello scenario auspicato.



8.5 Ambiente
stato 

attuale scenario trend

8.5.1 Qualità dell’aria (emissioni atmosferiche)

Quantificazione delle emissioni atmosferiche

Autostrade e  
Semiautostrade

Strade 
principali

Strade 
secondarie

Strade 
locali

TOTALE

NOX
(t/anno) 103.9

PM 
(t/anno) 1.9

Tabella 26: Emissioni annue di NOX e PM dovute al traffico stradale nel Bellinzonese
(dati traffico scenario auspicato 2030, fattori di emissione 2030, HBEFA 3.2)

  Veicoli leggeri Furgoni Veicoli pesanti TOT

NOX
(t/anno) 103.9

PM (t/anno) 1.9

Tabella 27: Emissioni annue di NOX e PM dovute al traffico stradale nel Bellinzonese
suddivise per tipologia di veicolo

(dati traffico scenario auspicato 2030, fattori di emissione 2030, HBEFA 3.2)



Grafico 15: Emissioni annue di NOx nel 2013 e nel 2030 (stato attuale e scenario auspicato) dovute al 
traffico veicolare nel Bellinzonese ed evoluzione delle percorrenze (TGM)

(fonte: SPAAS)

Grafico 16: Emissioni annue di PM nel 2013 e nel 2030 (stato attuale e scenario auspicato) dovute al 
traffico veicolare nel Bellinzonese ed evoluzione delle percorrenze (TGM)

(fonte: SPAAS)

Conclusioni



8.5.2 Paesaggio sonoro (emissioni foniche)



Figura 36: Differenza di emissioni foniche in decibel (dB(A)) di giorno nel Bellinzonese tra lo 
scenario auspicato 2030 e lo scenario Trend 2030 (fonte: SPAAS)



8.6 Rappresentazione grafica

Figura 37: Scenario auspicato dell’organizzazione territoriale PAB 3
(elaborazione: urbass fgm / Studio Allievi)



8.7 Effetti auspicati

un agglomerato densamente abitato, a sviluppo lineare e 
fruibile in modo sostenibile

sviluppo centripeto degli insediamenti nelle aree centrali è favorito



9 Strategie settoriali d’intervento 
9.1 Strategia 1: PAESAGGIO e MOBILITÀ LENTA

Parco fluviale e mobilità lenta a funzione svago/utilitario



Figura 38: Strategia settoriale 1 (elaborazione: urbass fgm / Studio Allievi)



9.2 Strategia 2: SVILUPPO CENTRIPETO e TRASPORTO PUBBLICO
Comparti delle stazioni e sviluppo centripeto basato sul TP



Figura 39: Strategia settoriale 2 (elaborazione: urbass fgm / Studio Allievi)



9.3 Strategia 3: RIQUALIFICA ASSI URBANI e CONTENIMENTO TIM
Gestione TIM e stazionamento, con valorizzazione assi urbani



Figura 40: Strategia settoriale 3 (elaborazione: urbass fgm / Studio Allievi)



9.4 Strategia 4: INSEDIAMENTI e QUALITÀ TRASPORTO PUBBLICO
Promozione della disponibilità di spazi insediativi per livello di
qualità del servizio TP

Tabella 28: Confronto fra crescita insediativa auspicata e potenziale insediativo per tipologie di 
zona in base alla densità edificatoria secondo PR e per classi di servizio di trasporto pubblico 

(elaborazione: urbass fgm)



9.5 Verifica della contenibilità dei PR negli spazi periurbani

Tabella 29: Riserve insediative delle zone edificabili dei PR degli spazi funzionali periurbani, 
attuali e previste nel 2030 in base allo scenario auspicato (elaborazione: urbass fgm)



9.6 Carte tematiche



10 Misure
10.1 Premessa

10.2 Misure PAB 2 già attuate, in attuazione o non riprese nel PAB 3 

Paesaggio 

denominazione misure PAB 2 PAB 2 motivazione

n° priorità



Insediamenti

denominazione misure PAB 2 PAB 2 motivazione

n° priorità

Trasporto pubblico

denominazione misure PAB 2 PAB 2 motivazione

n° priorità



Mobilità lenta

denominazione misure PAB 2 PAB 2 motivazione

n° priorità



Traffico individuale motorizzato

denominazione misure PAB 2 PAB 2 motivazione

n° priorità



10.3 Le misure del PAB 3: misure riprese dal PAB 2 e nuove misure

Paesaggio 

denominazione misure 

PAB 3

PAB 2 PAB 3

n° priorità n° priorità



Insediamenti 

denominazione misure 

PAB 3

PAB 2 PAB 3

n° priorità n° priorità



denominazione misure 

PAB 3

PAB 2 PAB 3

n° priorità n° priorità



Trasporto pubblico 

denominazione misure

PAB 3

PAB 2 PAB 3 Costi

n° priorità n° priorità mio CHF
IVA esclusa



Mobilità lenta

denominazione misure 

PAB 3

PAB 2 PAB 3 Costi

n° priorità n° priorità mio CHF
IVA esclusa



denominazione misure 

PAB 3

PAB 2 PAB 3 Costi

n° priorità n° priorità mio CHF
IVA esclusa
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Traffico individuale motorizzato 

denominazione misure 

PAB 3

PAB 2 PAB 3 Costi

n° priorità n° priorità mio CHF
IVA esclusa

Riqualifica multimodale 
dell’asse urbano di 
El Stradún, Monte 
Carasso - Via Locarno, 
Sementina

TIM 2.4 B (2019-2022) TIM 2.4 A (2019-2022) 6.07

Riqualifica multimodale 
dell’asse urbano 
principale (Arbedo -
Bellinzona - Giubiasco) 
e dell’asse urbano di 
Cadenazzo

TIM 2.5 C > 2022 TIM 2.5 C > 2026 -.-

Riqualifica multimodale 
dell’asse urbano di 
In Busciürina, 
Camorino

-.- -.- TIM 6.1 A (2019-2022) 1.90

Riqualifica multimodale 
dell’asse urbano di 
Via Lugano, Bellinzona 
- Viale C. Olgiati, 
Giubiasco

-.- -.- TIM 6.2 B (2023-2026) 3.06

Riqualifica urbana e 
contenimento del TIM: 
zona d'incontro 
Piazza Governo, 
Bellinzona

-.- -.- TIM 7 A (2019-2022) 0.56

Strategia di gestione 
posteggi pubblici

-.- -.- TIM 8 A (2019-2022) -.-

Elaborazione piani di 
mobilità aziendali 
per i comparti strategici

-.- -.- TIM 9 A (2019-2022) -.-

Messa in sicurezza 
punti critici della rete 
viaria

-.- -.- TIM 10 A (2019-2022) -.-



11 Valutazione delle misure e del PAB 3 nel suo 
insieme

Istruzioni per l’esame e il cofinanziamento dei Programmi d’agglomerato di 3a 
generazione

11.1 Valutazione delle singole misure

CE 1: miglioramento della qualità dei sistemi di trasporto
CE 2: promozione dello sviluppo centripeto degli insediamenti
CE 3: aumento della sicurezza del traffico
CE 4: riduzione dell’impatto ambientale e del consumo di risorse

Effetto:

Effetto significativo

Effetto sufficiente

Effetto esiguo

Nessun effetto 

Effetto negativo

Tabella di apprezzamento CE 1: miglioramento della qualità dei sistemi di 
trasporto

Effetto: Tipo di misure: 

Effetto 
significativo

“miglioramento 
rilevante”



Effetto: Tipo di misure: 

Effetto  
sufficiente 

“miglioramento”

Effetto esiguo

“contributo 
alla promozione”

Tabella di apprezzamento CE 2: promozione dello sviluppo centripeto degli 
insediamenti

Effetto: Tipo di misure: 

Effetto 
significativo

“promozione 
rilevante”



Effetto: Tipo di misure: 

Effetto 
sufficiente

“promozione”

Effetto esiguo

“contributo 
alla promozione”

Tabella di apprezzamento CE 3: aumento della sicurezza del traffico

Effetto: Tipo di misure: 

Effetto 
significativo

“rilevante riduzione 
dei conflitti vari 
vettori di mobilità 
e miglioramento 
tangibile della 
sicurezza generale”



Effetto: Tipo di misure: 

Effetto sufficiente

“riduzione dei 
conflitti tra i vari 
vettori di mobilità 
e miglioramento 
della sicurezza 
generale”

Effetto esiguo

“contributo 
alla riduzione 
dei conflitti tra i vari 
vettori di mobilità”

Tabella di apprezzamento CE 4: riduzione dell’impatto ambientale e del 
consumo di risorse

Effetto: Tipo di misure: 

Effetto 
significativo

“rilevante riduzione 
delle emissioni 
ambientali”

Effetto sufficiente

“riduzione delle 
emissioni ambientali 
e/o foniche”



Effetto: Tipo di misure: 

Effetto esiguo

“contributo 
alla riduzione 
delle emissioni 
ambientali”

11.2 Valutazione del PAB 3 nel suo insieme

11.2.1 Effetti sul traffico
Mobilità complessiva

Tabella 30: volumi di traffico (TFM) secondo tipologie veicoli e tipologie strade:
paragone stato attuale 2013 / scenario Trend 2030 / scenario auspicato 2030 

(fonte: Modello del traffico, Studio Bonalumi-Ferrari)





Tabella 31: mezzo di trasporto utilizzato dalle persone OPM, OPS, TFM (stato attuale 2013, 
scenario Trend 2030 e scenario auspicato 2030) 

(fonte: Modello del traffico, Studio Bonalumi-Ferrari)

Ripartizione modale 
Paragone scenario Trend - scenario auspicato

Tabella 32: Paragone ripartizione modale PAB 3, scenario Trend 2030 / scenario auspicato 2030
(fonte: Modello del traffico, Studio Bonalumi-Ferrari) 

Variazione

-5.81

+0.91

+1.40

-10.37
TOTALE 247'258 100.00% 229'741 100.00%

Variazione

-4.38

+9.22

+28.61

-23.14

TOTALE 133'647 100.00% 129'676 100.00%

Variazione

-5.18

+6.84

+3.76

-10.75

TOTALE 380'905 100.00% 359'417 100.00%

SCENARIO AUSPICATO 2030

Spostamenti interni all'agglomerato del Bellinzonese

Spostamenti di scambio (interni <--> esterni)

Spostamenti interni + spostamenti di scambio

Spostamenti interni all'agglomerato del Bellinzonese

Spostamenti di scambio (interni <--> esterni)

Spostamenti interni + spostamenti di scambio

SCENARIO TREND 2030



Paragone stato attuale - scenario auspicato

Tabella 33: Paragone ripartizione modale PAB 3, stato attuale 2013 / scenario auspicato 2030
(fonte: Modello del traffico, Studio Bonalumi-Ferrari)

Variazione

+5.87
+34.19
+26.08
+10.05

TOTALE 211'736 100.00% 229'741 100.00%

Variazione

+5.93
+120.05
+79.41
+65.66

TOTALE 112'751 100.00% 129'676 100.00%

Variazione

+5.90
+87.53
+30.24
+11.01

TOTALE 324'487 100.00% 359'417 100.00%

Spostamenti di scambio (interni <--> esterni) Spostamenti di scambio (interni <--> esterni)

Spostamenti interni + spostamenti di scambio Spostamenti interni + spostamenti di scambio

STATO ATTUALE 2013 SCENARIO AUSPICATO 2030
Spostamenti interni all'agglomerato del Bellinzonese Spostamenti interni all'agglomerato del Bellinzonese



11.2.2 Effetti sull’ambiente
Qualità dell’aria

Paesaggio sonoro

11.2.3 Valutazione globale secondo i CE
Base di valutazione

CE 1: miglioramento della qualità dei sistemi di trasporto
CE 2: promozione dello sviluppo centripeto degli insediamenti
CE 3: aumento della sicurezza del traffico
CE 4: riduzione dell’impatto ambientale e del consumo di risorse

Effetto: Punti: 

Effetto significativo 3 

Effetto sufficiente 2 
Effetto esiguo 1 
Nessun effetto 0 
Effetto negativo -1 



11.2.4 Valutazione del PAB 2

(Programma d’agglomerato Bellinzona di 2a generazione. Rapporto d’esame 
della Confederazione. Berna, 26 febbraio 2014)

CE: Punti:

CE 1: 
miglioramento della 
qualità dei sistemi di 
trasporto

2 

CE 2: 
promozione dello sviluppo 
centripeto degli 
insediamenti

1 

CE 3: 
aumento della sicurezza 
del traffico

1 

CE 4: 
riduzione dell’impatto 
ambientale e del consumo 
di risorse

1 

Totale punti: 5

Grafico 17: Rapporto costi/benefici 
raggiunto dal PAB 2

(fonte: ARE, Rapporto di esame - 2014)

5 punti

Rapporto esplicativo - Esame dei Programmi d’agglomerato di 2a 
generazione - 26.02.2014”

40%

11.2.5 Valutazione del PAB 3



la valorizzazione del parco fluviale che attraversa tutto l’agglomerato - 
in parte comportante la rivitalizzazione del fiume Ticino - reso 
accessibile in primo luogo con la mobilità lenta;  
lo sviluppo centripeto degli insediamenti, soprattutto nel perimetro 
urbano compatto, nei comparti attorno alle stazioni/fermate ferroviarie
e nelle aree strategiche, tramite una strategia precisa di coordinamento 
con l’offerta di trasporti pubblici e con il rafforzamento della rete di 
mobilità lenta utilitaria;  
la promozione della qualità degli spazi pubblici, attraverso la riqualifica 
multimodale degli assi urbani; 
lo sviluppo considerevole dell’offerta di trasporti pubblici urbani
(misura PAB 2, attuata al cambiamento di orario del mese di dicembre 
2014) viene ulteriormente completato, sfruttando appieno il 
potenziamento dell’offerta del sistema TILO (fra cui la riorganizzazione 
prospettata per l’orizzonte dicembre 2020 a seguito dell’apertura della 
galleria di base AlpTransit del Monte Ceneri e la realizzazione della 
centralissima nuova fermata di Bellinzona Piazza Indipendenza),
favorendo in particolare l’intermodalità ai principali nodi dell’area 
urbana centrale (Bellinzona, e Giubiasco) e alle altre fermate ferroviarie 
TP con possibilità di interscambio (S. Antonino, Cadenazzo, Castione-
Arbedo); 
la promozione degli spostamenti a piedi e in bicicletta, non solo per lo 
svago ma anche e soprattutto per gli spostamenti utilitari, tramite un 
ampliamento degli itinerari, la messa in sicurezza dei punti critici, le 
riqualifica stradale multimodale dell’asse viario principale e di alcuni 
assi secondari, l’introduzione di una zona d’incontro nel centro storico 
di Bellinzona, la riqualifica del centro civico e/o del nucleo di Castione, 
Cadenazzo, Camorino, Gorduno, Gudo e Lumino.

“un agglomerato con uno sviluppo centripeto degli insediamenti, 
con un’alta qualità di vita e fruibile in modo sostenibile”



sfide strategiche

CE: Valutazione qualitativa: Punti: 

CE 1: 
miglioramento 
della qualità 
dei sistemi 
di trasporto

Il PAB 3 si fonda sul miglioramento e l'attrattività 
del trasporto pubblico e della mobilità lenta, 
quale strategia fondamentale per un 
cambiamento tangibile delle abitudini di mobilità 
a livello di agglomerato, che favorisca una 
gestione multimodale degli spostamenti utilitari 
ed il trasferimento di quote di mobilità verso il TP 
e la ML, così da decongestionare gli assi 
principali e i nodi viari dell’agglomerato.

3



CE: Valutazione qualitativa: Punti: 

In questo senso l’apertura della galleria di base 
AlpTransit del Monte Ceneri, pianificata per 
l’orizzonte dicembre 2020, costituisce 
un’opportunità strategica per potenziare o 
completare, di riflesso, l’offerta del trasporto 
pubblico urbano e regionale là dove necessario e 
opportuno.

la rete ML è oggi ancora troppo 
orientata allo svago



CE: Valutazione qualitativa: Punti: 

Considerando le buone premesse (in particolare 
la recente riorganizzazione del servizio di 
trasporto pubblico urbano), il Programma di
agglomerato continua il lavoro intrapreso, 
favorendo il miglioramento delle condizioni di 
mobilità e della qualità dei sistemi di trasporto.

CE 2: 
promozione 
dello sviluppo
centripeto 
degli 
insediamenti

Con il Programma di agglomerato di 3a
generazione s'intende coordinare lo sviluppo 
delle aree insediative a scopo residenziale e 
produttivo con la rete dei trasporti pubblici, 
favorendo uno sviluppo centripeto. 

2



CE: Valutazione qualitativa: Punti: 

Con le misure individuate si creano pertanto le 
condizioni per correggere il trend dello sviluppo 
insediativo diffuso sul territorio, ossia 
concentrando la crescita nell'area centrale e
suburbana ben servita dal TP (sviluppo 
centripeto).

Le disposizioni esistenti e le misure previste 
rendono possibile un'adeguata protezione degli 
spazi liberi, delle componenti naturali e di quelle 
culturali e ne rendono possibile la loro fruibilità 
come aree di svago di prossimità. 

CE 3: 
aumento 
della sicurezza
del traffico

Da rilevare, che anche le misure di 
completamento e messa in sicurezza della rete di 
mobilità lenta, come pure l’estensione dei Piani di 
mobilità scolastica, favoriranno un aumento 
generale della sicurezza del traffico e degli 
spostamenti quotidiani all’interno di un 
agglomerato particolarmente predisposto alla 
mobilità lenta in ragione della sua compattezza e 
situazione morfologica pianeggiante.

3 

CE 4: 
riduzione 
dell’impatto 
ambientale 

2 
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CE: Valutazione qualitativa: Punti:

e del consumo 
di risorse In particolare, tramite la riorganizzazione di alcuni 

importanti nodi intermodali (fermata ferroviaria di 
Giubiasco in primis), il potenziamento della rete di 
trasporto pubblico su gomma ed il completamento 
della rete di mobilità lenta di interesse utilitario e la 
gestione regolamentata delle aree di parcheggio su 
suolo pubblico, è possibile incidere in modo 
significativo sull’attrattività dei vettori di mobilità 
sostenibile, favorendo di fatto un’importante riduzione 
dell’impatto ambientale.

Inoltre, per mezzo delle misure di riqualifica 
multimodale degli assi urbani, di moderazione del 
traffico in generale, a complemento di quanto già 
intrapreso nell’ambito del PAB 2 (incremento zone 30 
km/h, secondo il modello upi 50/30), vengono ridotte 
le emissioni foniche. 

Infine, grazie all’adozione delle misure destinate a 
favorire uno sviluppo centripeto degli insediamenti, è 
possibile contenere le esigenze di mobilità e 
diminuire il consumo di superfici da destinare al 
traffico.

La situazione ambientale viene indirettamente 
migliorata grazie alle misure relative agli 
insediamenti e alla mobilità.

Totale punteggio auspicato 10
Tabella 34: valutazione complessiva dell’efficacia del PAB 3

11.3 Conclusioni
Il PAB 3, nella sua globalità, soddisfa pienamente i 4 criteri di efficacia (CE) 
dell’ARE; il punteggio auspicato è di 10 punti.
L’agglomerato del Bellinzonese conta 52’700 abitanti (2012) e 28’300 addetti 
(2011), ciò che corrisponde a un agglomerato “medio-piccolo” ai sensi dell’ARE 
(agglomerati il cui numero di abitanti è compreso tra i 50’000 e i 100’000 
abitanti). 

I costi delle misure infrastrutturali di priorità A del PAB 2 cofinanziate 
ammontano a CHF 46.49 mio (IVA esclusa), cfr. tabella al capitolo 3.2.2.

I costi delle misure infrastrutturali di priorità A e B del PAB 3 cofinanziate 
ammontano a CHF 33.58 mio (IVA esclusa), cfr. tabelle delle misure relative agli 
ambiti TP, ML e TIM, al capitolo 10.3.

Ai fini della definizione dell’aliquota di cofinanziamento dei PA di 3a
generazione, la Confederazione considera per il rapporto costi/benefici i costi 
complessivi, e meglio la somma tra costi delle misure infrastrutturali di priorità A 
del PAB 2 e quelli delle misure infrastrutturali di priorità A e B del PAB 3.

Nel caso concreto l’importo complessivo di riferimento ammonta a CHF 
80.07 mio (IVA esclusa). Tali costi, per un agglomerato “medio-piccolo” 
come il Bellinzonese, sono considerati medi (cfr. Allegato 9 “Rapporto 



esplicativo - Esame dei Programmi d’agglomerato di 2a generazione - 
26.02.2014”

Da rilevare che tali investimenti sono destinati al raggiungimento di 
importanti obiettivi quali la riduzione del TIM a vantaggio del TP e della ML
(modal split) ed il contenimento della tendenza alla dispersione degli 
insediamenti a beneficio dello sviluppo centripeto. 
Le numerose misure negli ambiti paesaggio e insediamenti mirano a 
raggiungere una maggiore qualità degli spazi pubblici ed una migliore 
valorizzazione delle aree di svago di prossimità, estremamente rilevanti 
per la qualità di vita nell’agglomerato del Bellinzonese. Le molteplici 
misure infrastrutturali legate alla riorganizzazione della mobilità 
assicurano a loro volta uno sviluppo armonioso delle infrastrutture di 
trasporto e degli insediamenti, in prospettiva degli auspicati grandi eventi 
che toccheranno la regione del Bellinzonese entro il 2030 (apertura galleria 
di base AlpTransit del Monte Ceneri, auspicata messa in esercizio del 
collegamento veloce A2-A13).



12 Adempimento dei requisiti di base della 
Confederazione

12.1 Requisito di base 1 (RB1) - garanzia della partecipazione

12.2 Requisito di base 2 (RB2) - definizione di un Ente responsabile

Ruolo delle CRT (Commissioni regionali dei trasporti)



Basi legali

12.3 Requisito di base 3 (RB3) - analisi dello stato attuale e delle 
tendenze di sviluppo; identificazione dei punti di forza, dei punti 
deboli, delle opportunità, dei rischi e delle necessità d’intervento

12.4 Requisito di base 4 (RB4) - sviluppo in tutti gli ambiti di misure in 
linea con lo scenario auspicato, le strategie settoriali e la 
definizione delle priorità (linea coerente)



12.5 Requisito di base 5 (RB5) - descrizione e motivazione delle misure 
prioritarie

12.6 Requisito di base 6 (RB6) - garanzia dell’attuazione e del 
controlling

Esigenze della Confederazione in materia di coordinamento tra PD e PA



Misure infrastrutturali 
della Lista A e 
Misure nel settore degli 
insediamenti strettamente 
correlate a una misura 
infrastrutturale della Lista A

Dato acquisito

Misure nel settore 
degli insediamenti 
(non strettamente correlate 
a una misura infrastrutturale)

Misure infrastrutturali 
della Lista B

Risultato intermedio

Coordinamento tra PD e PA





Rapporto sullo stato dell’attuazione del PA di 1a e 2a generazione (Reporting)



Controllo degli effetti

modal split

modal split

modal split

difficile ottenere un quadro 
preciso della mobilità lenta



TIM TP + ML

Stato attuale 2013

Scenario auspicato 2030

Tabella 35: obiettivi di ripartizione modale PAB 3 all’orizzonte 2030
(fonte: Modello del traffico e Studio Allievi)



Valore assoluto
Qualità del TP A B C D Nessuna
Abitanti              2'966              5'627           11'731           23'630              8'333 
Posti di lavoro              5'912              3'684              7'519              8'207              1'742 

Tabella 36: Abitanti e posti di lavoro per livello di qualità TP, stato attuale, valori assoluti
(fonte dati: ARE, 2014) 

Percentuale del totale
Qualità del TP A B C D Nessuna
Abitanti 5.7% 10.8% 22.4% 45.2% 15.9%
Posti di lavoro 21.8% 13.6% 27.8% 30.3% 6.4%

Tabella 37: Abitanti e posti di lavoro per livello di qualità TP, stato attuale, valori percentuali
(fonte dati: ARE, 2014) 



Valutazione qualitativa all’orizzonte scenario auspicato 2030



Valutazione quantitativa

Qualità del TP A B C D Nessuna
Abitanti (attuale) 5.7% 10.8% 22.4% 45.2% 15.9%
Abitanti (prospettati) 8.0% 15.0% 30.0% 37.0% 10.0%

Tabella 38: Abitanti per livello di qualità TP, orizzonte 2030, valori percentuali
(elaborazione: urbass fgm - Studio Allievi)

Qualità del TP A B C D Nessuna
Posti di lavoro (attuali) 21.8% 13.6% 27.8% 30.3% 6.4%
Posti di lavoro (prospettati) 25.0% 20.0% 30.0% 20.0% 5.0%

Tabella 39: Posti di lavoro per livello di qualità TP, orizzonte 2030, valori percentuali
(elaborazione: urbass fgm - Studio Allievi)




