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PREFACE

Marquée par l’inauguration du plus long tunnel ferroviaire au monde, l’année 2016 est déjà entrée dans  

l’histoire comme l’année du Saint-Gothard. Avec l’ouverture du tunnel de base du Ceneri et du corridor de  

4 mètres pour le transport de marchandises en 2020, la Suisse disposera en effet d’un chemin de fer de plaine 

moderne qui reliera sans interruption le Nord et le Sud des Alpes. Souvent qualifié d’« ouvrage du siècle »,  

le nouvel axe ferroviaire du Saint-Gothard s’inscrit dans des flux et des intérêts divers. A l’échelle du continent,  

le Saint-Gothard constitue le cœur du corridor européen intermodal pour le transport de marchandises entre 

Gênes et Rotterdam alors que pour la Suisse, la nouvelle ligne transalpine représente la mesure la plus impor-

tante de la politique de transfert des marchandises de la route au rail pour protéger la région alpine contre les 

effets négatifs du trafic de transit. Au niveau régional aussi, les cantons du Tessin et d’Uri, directement concernés 

par le nouveau corridor, ont élaboré divers objectifs stratégiques et mesures pour exploiter les opportunités  

offertes par la nouvelle infrastructure et pour réduire les risques possibles. 

La pertinence du nouvel axe du Saint-Gothard pour le transport et pour le développement socio-économique 

au niveau international, national et régional est donc établie, mais quels effets aura réellement ce grand  

ouvrage sur le transport et sur les territoires traversés ? Quelles régions en tireront un réel bénéfice ? De quelle 

manière la nouvelle offre de transport permettra la réalisation des divers objectifs stratégiques de la Confédé-

ration et des cantons ? Quelles corrections faudra-t-il encore apporter le cas échéant ? 

Le projet Monitorig de l’axe du Saint-Gothard (MAG) cherche à répondre à ces questions ambitieuses en analy-

sant sur une longue période (2015-2025) l’impact de la nouvelle infrastructure sur le trafic de voyageurs et sur 

le transport de marchandises, sur l’environnement ainsi que sur le développement économique et territorial 

dans les cantons du Tessin et d’Uri. Comme déjà démontré dans la série d’études « Effets territoriaux des  

infrastructures de transport (EIT) » lancées par l’ARE à partir des années 2000, les effets des infrastructures  

ne sont jamais automatiques et dépendent dans une large mesure de la proactivité des différents acteurs à  

valoriser les potentiels existants. Le MAG se donne pour objectif de mesurer les principaux changements  

observables dans le domaine du transport, de l’environnement, de l’économie et du développement territorial 

avant, durant et après l’entrée en service du nouveau corridor ferroviaire du Saint-Gothard et de les interpréter 

à la lumière des principaux objectifs poursuivis par les acteurs nationaux et régionaux en matière de politique 

des transports, d’aménagement du territoire et de développement économique. On entend ainsi, le cas échéant, 

détecter assez tôt des tendances indésirables et fournir aux acteurs intéressés des éléments utiles pour iden-

tifier et pour coordonner des mesures d’accompagnement.

L’Office fédéral du développement territorial (ARE) souhaite que ce projet auquel participent aussi l’Office fédé-

ral des transports, l’Office fédéral des routes, l’Office fédéral de l’environnement et les cantons du Tessin et d’Uri 

puisse servir de modèle pour systématiser à l’avenir le suivi de l’impact territorial des nouvelles infrastructures 

de transport dans le cadre d’une planification continue des espaces fonctionnels conformément au Projet de 

territoire Suisse. 

ULRICH SEEWER

Sous-directeur de l’ARE
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1 Le nouvel axe du Saint-Gothard

L’inauguration du Tunnel de base du Saint-Gothard 

(TBG), le plus long tunnel ferroviaire du monde, le 

1er juin 2016, et sa mise en service commercial 

en décembre de la même année constituent une 

étape clé de la construction de la Nouvelle ligne fer-

roviaire à travers les Alpes (NLFA). Lancé au début 

des années 1990, ce grand projet suisse a été ava-

lisé par le peuple suisse lors de plusieurs votations. 

Forte de ces deux axes, à savoir le « Gothard » et 

le « Lötschberg », la NEAT est la pierre angulaire de 

la politique helvétique de transfert modal du trans-

port de marchandise de la route vers le rail. Paral-

lèlement, la NEAT est au cœur du corridor de trans-

port « Rhin–Alpes » reliant les ports de Gênes et de 

Rotterdam. 

Sur l’axe du Gothard, la NEAT s’appuie sur deux 

ouvrages majeurs, à savoir le Tunnel de base du 

Saint-Gothard (TBG) et le Tunnel de base du Ceneri 

(TBC). En outre, la ligne entre Bâle et Chiasso et Lui-

no, mais aussi les voies de raccordement aux termi-

naux italiens destinés au transport de poids lourds 

par rail, font l’objet d’aménagements pour offrir 

une hauteur de 4 mètres aux angles (corridor à 4 

mètres). Autant d’éléments qui devraient considé-

rablement améliorer la performance de l’axe multi-

modal du Saint-Gothard à compter de 2020. 

Du nord au sud, la nouvelle ligne ferroviaire du Go-

thard traverse la partie septentrionale de la vallée 

agricole et industrielle de la Reuss et débouche, au 

niveau du Portail Sud, dans la plaine industrielle et 

morcelée de la Riviera, entre Biasca et Bellinzone. 

Puis la nouvelle infrastructure traverse des zones 

densément peuplées : d’abord l’agglomération de 

Bellinzone et, après le Tunnel de base du Ceneri, le 

périmètre urbain de Lugano bordant le lac du même 

nom pour atteindre le Mendrisiotto, où le territoire, 

marqué par une urbanisation diffuse, s’ouvre en di-

rection de l’Italie et des villes de Come et de Varese.

L’axe du Gothard

L’axe du Gothard comporte les éléments suivants (dans l’ordre chronologique des inaugurations) :

—	 Route du col du Saint-Gothard

—	 Ligne sommitale du Saint-Gothard avec le Tunnel ferroviaire du Saint-Gothard et le Tunnel  

	 ferroviaire du Ceneri (ouverture : 1882)

—	 Autoroute A2 Bâle (F/D) – Tunnel routier du Saint-Gothard (ouverture : 1980) – Chiasso (I)

—	 Nouvelle ligne de base du Gothard avec le TBG (ouverture : 2016), le TBC et le corridor à 4 mètres  

	 (ouverture prévue en 2020)

Longueur

Tunnel de base du Saint-Gothard (TBG)

Tunnel de base du Ceneri (TBC)

Durée des travaux

Prévisions actuelles de coûts 

Tunnel de base du Saint-Gothard (TBG)

Tunnel de base du Ceneri (TBC)

NLFA (total)

Corridor à 4 mètres

Capacité 

Nouvel axe ferroviaire du Gothard

 

 

Gain de temps visé (à partir de 2020)

57 km

15,4 km

17 ans pour le TBG

12,2 milliards de francs* 

3,2 milliards de francs*

22,6 milliards de francs*

0,8 milliards de francs* 

* Renchérissement, TVA et intérêts intercalaires compris

Jusqu’à 6 trains de marchandises par heure et direction 

(environ 260 trains par jour) 

Trains de voyageurs : cadencement à l’heure,  

avec un train supplémentaire une heure sur deux  

(cadencement à la demi-heure) 

Zurich – Lugano : 45 minutes (1 h 53 contre 2 h 38 )

Lugano – Locarno : 25 minutes (30 minutes contre 55)

Zurich – Milan : 60 minutes (3 h contre 4 h)
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Fig. 1 

Tracé

1 	 Tunnel de base du Zimmerberg

	 Longueur totale : 20 km

2 	 Tunnel de base du Saint-Gotthard

	 Longueur totale : 57 km

3 	 Tunnel de base du Ceneri

	 Longueur totale : 15 km

Tunnel	 Ligne à ciel ouvert

	 	 NLFA 1ère étape

	 	 différé

	 	 Rail 2000

	 	 Ligne ferroviaire existante

	 	 puit, gallerie

	

Portail nord du tunnel de base  

du Saint-Gothard
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2 Le projet « Monitoring axe du Saint-Gothard » (MAG) 

2.1 EFFETS DES NOUVELLES INFRA
STRUCTURES DE TRANSPORT  

Les nouvelles infrastructures de transport ont 

souvent des effets sur l’évolution du trafic, des 

structures territoriales et de l’économie. Un grand 

nombre de facteurs entrent toutefois en ligne de 

compte, et leurs incidences sont parfois croisées. 

Au vu des sommes considérables engagées pour 

la construction d’infrastructures de transport,  

il est nécessaire d’étudier au mieux leurs effets 

et d’identifier les conditions qui permettent de ti-

rer un bénéfice maximal de leur réalisation. C’est 

pourquoi, l’Office fédéral du développement ter-

ritorial (ARE), en collaboration avec d’autres of-

fices fédéraux et les cantons concernés, a mené, 

ces 15 dernières années, des études de cas dans 

le cadre du programme « Effets territoriaux des 

infrastructures de transport » (EIT). 

Celles-ci ont montré que les effets sur le trafic 

se manifestent assez rapidement. Ainsi l’ouver-

ture du Tunnel de base du Lötschberg s’est-elle 

traduite en l’espace de 5 ans par une augmenta-

tion de 74% du transport ferroviaire de passagers 

entre les cantons de Berne et du Valais. Les ef-

fets territoriaux sont en revanche souvent sures-

timés et se matérialisent selon des horizons tem-

porels très divers. Certains apparaissent en effet 

avant même la mise en service de la nouvelle in-

frastructure là où d’autres mettent des années. 

Par ailleurs, il n’existe pas de lien de causali-

té immédiat et automatique entre la réalisation 

d’une infrastructure de transport et la concrétisa-

tion d’effets sur le territoire. Chaque amélioration 

portée par le raccordement d’une région consti-

tue certes un facteur d’importance, mais elle ne 

saurait à elle-seule suffire à expliquer les chan-

gements intervenant au niveau de la composi- 

tion en termes de branches, des places de travail, 

de population ou encore d’utilisation du sol tant 

les potentiels sociétaux et économiques d’une ré-

gion ainsi que les stratégies de ses acteurs (en-

treprises, responsables politiques, utilisateurs des 

prestations de transport) jouent également un rôle 

crucial. D’une manière générale, les nouvelles in-

frastructures renforcent ou affaiblissent les évolu-

tions déjà engagées mais ne se traduisent que ra-

rement par des retournements de tendance.

Dès lors, toute une série de questions se posent 

s’agissant du nouvel axe du Gothard : quels vont 

être les avantages induits par les nouvelles in-

frastructures pour les transports et les territoires, 

et qui va réellement en bénéficier ? Où se situent 

les risques potentiels ? Quelles sont les mesures 

d’accompagnement à mettre en place pour ga-

rantir l’atteinte des objectifs visés ? Ces interroga-

tions ont conduit au lancement du projet « Monito-

ring de l’axe du Saint-Gothard » (MAG) placé sous 

la direction de l’Office fédéral du développement 

territorial (ARE) et réalisé en partenariat avec l’Of-

fice fédéral des transports (OFT), l’Office fédéral 

des routes (OFROU), l’Office fédéral de l’environ-

nement (OFEV) et les cantons du Tessin et d’Uri. 

2.2 SPECIFICITES DU PROJET MAG 

Contrairement aux études précédentes, qui se 

sont en règle générale penchées sur les effets 

des nouvelles infrastructures après leur mise en 

service, le MAG constitue une étude sur le long 

Fig. 2

Phases du projet MAG
Etapes NLFA	 Décembre 2016	 Décembre 2020

	 Mise en service TBG	 Mise en service CBT

		
		  Corridor de 4 mètres

Phases MAG	 Evaluation A	 Evaluation B	 Evaluation C

Etude préliminaire	 Scénario tendanciel axe du Saint-Gothard

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
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terme composée de trois phases (voir fig. 2 ) : une 

analyse avant l’ouverture du TBG (phase A), une 

analyse quelques années après la mise en ser-

vice du TBG mais avant l’ouverture du TBC (phase 

B) et une analyse après la mise en service com-

plète de l’axe ferroviaire du Gothard avec le cor-

ridor à 4 mètres (phase C). La présente brochure 

traite de la phase A. 

Le MAG essaie par ailleurs de mettre en regard les 

évolutions constatées avec les différents objec-

tifs stratégiques fixés par la Confédération ainsi 

que par les cantons, les régions et les communes 

concernés, le tout afin de montrer si et dans quelle 

mesure les effets correspondent aux objectifs  

définis par la Confédération et les cantons du Tes-

sin et d’Uri au travers de leurs politiques de trans-

port et d’aménagement du territoire.

2.3 QUELS SONT LES FACTEURS  
D’INFLUENCE ?

La dynamique du développement territorial est 

soumise à un grand nombre de facteurs dont les 

influences se combinent ou parfois s’opposent. 

Ces interactions peuvent être résumées comme 

suit (voir fig. 3) : 

—	 Les infrastructures exercent des effets di-

rects par exemple sur les volumes de per-

sonnes et de marchandises transportées ou 

de manière plus générale sur le ratio entre 

les transports routiers et ferroviaires (modal 

split) avec des conséquences directes au ni-

veau de l’environnement (qualité de l’air et 

pollution sonore).

—	 Les effets territoriaux sont le résultat des in-

teractions entre ces effets directs, les poten-

tiels territoriaux et le comportement des dif-

férents acteurs.

	 Les effets territoriaux peuvent être classés 

dans deux groupes :

 Les effets physiques, qui englobent toutes 

les modifications visibles du paysage, par 

exemple les nouveaux bâtiments, l’évolution 

de la densité urbaine ou la réorganisation des 

espaces publics ;

 Les effets fonctionnels, qui regroupent toutes 

les modifications relatives aux caractéris-

tiques et structures socioéconomiques des 

différents territoires et les relations entre ces 

territoires, par exemple les relations pendu-

laires entre les régions, les spécialisations éco-

nomiques (les clusters) ou les variations en 

termes de répartition des fonctions centrales.

—	 Les potentiels représentent les facteurs sus-

ceptibles de renforcer ou d’affaiblir les effets 

découlant de toute modification de l’accessi-

bilité. Au niveau régional, le MAG considère 

comme des potentiels notamment la réparti-

tion de la population et des places de travail 

(y compris leur typologie), les nuitées et les 

aspects liés aux sites tels que l’utilisation du 

Acteurs

Facteurs
externes

Potentiels

Infrastructures

Effets
territoriaux

Effets directs Cadre normatif

Fig. 3

Système d’effets des infrastructures
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sol, la disponibilité des terrains constructibles 

et les spécificités inhérentes aux paysages.

—	 Sont considérés comme des acteurs les ins-

titutions publiques, les entreprises privées, 

les associations et porteurs de projet qui, par 

leur comportement, essaient de tirer un bé-

néfice des nouvelles infrastructures. Dans la 

phase A du MAG, quelque 50 acteurs publics 

et privés ont été interrogés, au moyen d’une 

enquête menée avant l’ouverture du TBG en 

2016, sur les possibles conséquences de la 

nouvelle offre de transports ainsi que sur les 

mesures susceptibles d’aider à la concrétisa-

tion des chances et/ou à la réduction des 

risques. Ces mesures devraient être contrô-

lées et évaluées à l’occasion de la prochaine 

phase du monitoring.

—	 Le système dans son ensemble est soumis 

aux influences suivantes :

	  Le cadre normatif, à savoir les objectifs de la 

politique des transports et de développement 

territorial que la Confédération, les cantons, 

les régions et les communes ont traduit dans 

des lois, des plans et des directives.

	  Les facteurs externes ayant une influence di-

recte mais qui sont indépendants de l’espace 

étudié et des infrastructures nouvellement 

construites ; il s’agit par exemple de la conjonc-

ture internationale, des flux transcontinentaux 

de marchandises, de l’évolution du nombre de 

frontaliers ou encore de la parité EUR/CHF.

2.4 TERRITOIRES D’ETUDE

Les effets directs et territoriaux du nouvel axe du 

Gothard se manifestent à différents niveaux,  

selon des horizons temporels divers et dans des 

proportions variables. Par exemple, il se pourrait 

que les effets socio-économiques au niveau ré-

gional soient positifs, que le long des lignes fer-

roviaires (corridors) des effets négatifs sur l’en

vironnement apparaissent et qu’au final que 

l’impact à proximité immédiate des gares soit 

neutre (niveau local). 

Dès lors, et afin de tenir compte comme il se doit 

des différents phénomènes, le MAG examine les ef-

fets à différents niveaux (approche multiscalaire). 

—	 Les conséquences sur le trafic (volume, split 

modal etc.) et sur l’environnement sont prin-

cipalement analysées par corridor. Et des 

comparaisons avec les autres axes alpins de 

transit, que ce soit en Suisse ou à l’étranger, 

viennent compléter le tableau. 

—	 Les effets économiques et territoriaux sont 

analysés à deux niveaux. 

	  Au niveau régional, où les cantons du Tes-

sin et d’Uri sont subdivisés en 16 régions (11 

pour le Tessin, 5 pour Uri).

	  Au niveau local, où des analyses plus fines 

sont menées à l’échelon des communes ou 

dans les environs des gares de chacune des 

zones les plus susceptibles de bénéficier 

d’une modification de leur accessibilité.

1

2

3

4

5

6 7

89

10 11
12

13 14

14 15

16

Fig. 4

Zone d’étude 

1 	 Communes lacustres

2 	 Vallée inférieure� de la Reuss

3 	 Vallée supérieure �de la Reuss

4 	 Vallées latérales

5 	 Vallée d’Urseren

6 	 Léventine

7 	 Blenio

8 	 Riviera

9 	 Vallées locarnaises

10 	 Sponda destra Locarnese

11 	 Bellinzone

12 	 Piano di Magadino e Gambarogno

13 	 Vedeggio e Basso Malcantone

14 	 Vallées de Lugano

15 	 Lugano

16 	 Mendrisiotto
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3 Acteurs et objectifs

Le projet du nouvel axe ferroviaire du Gothard 

trouve sa principale justification dans les objec-

tifs fixés en matière de politique des transports, 

lesquels sont étroitement liés à la protection des 

régions alpines contre les effets négatifs du tra-

fic de transit, comme cela est indiqué dans l’ar-

ticle 84 de la Constitution fédérale (Cst.). Durant 

la longue phase de développement du projet 

(premières esquisses en 1947, planification dans 

les années 1970 et 1980, lancement des travaux  

dans les années 1990), différents acteurs privés  

et publics ont développés d’autres intérêts et ob-

jectifs qui ont un impact sur les effets de la nouvelle 

infrastructure de transport. Les acteurs concernés 

mettent à profit la modification des dessertes et 

la création d’une nouvelle offre de transports pour 

promouvoir l’implantation de nouvelles activités  

économiques. Les acteurs institutionnels ont in

tégré progressivement le projet NLFA dans leur  

planification directrice (cantons) et dans leurs 

stratégies de développement (notamment les CFF  

et les organisations touristiques). Les objectifs 

directs et indirects poursuivis par la Confédéra-

tion et les cantons du Tessin et d’Uri au travers 

du nouvel axe du Gothard ont été ancrés dans 

des bases légales, dans des conceptions et dans 

leurs plans directeurs respectifs. 

Dans le cadre de la politique des transports,   

le transfert du transport de marchandises de la 

route vers le rail est un axe prioritaire, comme 

cela est inscrit dans la Constitution fédérale 

(Cst.) et dans la loi sur le transfert du transport 

de marchandises (LTTM). S’agissant du transport 

lourd de marchandises à travers les Alpes par les 

routes de transit, la LTTM fixe pour objectif un 

maximum de 650 000 courses annuelles, cet ob-

jectif devant être atteint au plus tard deux ans 
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après la mise en service du Tunnel de base du 

Saint-Gothard. En outre, l’intention affichée est 

également d’atteindre un meilleur raccordement 

avec les principaux axes européens de trans-

port ainsi que des améliorations ciblées entre 

les centres situés sur l’axe Zurich – Tessin – Milan. 

Dans le cadre de la politique d’organisation 

du territoire, les différents acteurs poursuivent, 

conformément au Projet de territoire Suisse, un 

objectif commun, à savoir un développement ter-

ritorial polycentrique destiné à valoriser les spé-

cificités des différents espaces urbains et ruraux. 

La loi sur l’aménagement du territoire (LAT) in-

dique les principes devant présider à une utilisa-

tion mesurée du sol, à l’urbanisation vers l’inté-

rieur du milieu bâti (art.1 LAT) et à la limitation des 

zones à bâtir (art.15 LAT) et impose une coordina-

tion entre l’urbanisation et les transports (art. 3 

LAT). La loi sur les résidences secondaires (LRS) 

limite, elle, la construction de résidences secon-

daires. Au niveau cantonal, les plans directeurs 

cantonaux ou encore la loi cantonale sur l’amé-

nagement du territoire au Tessin (LST) ou la loi 

sur l’aménagement et les constructions dans le 

canton d’Uri (PBG) viennent concrétiser et com-

pléter les objectifs généraux de la Confédération.  

A côté des objectifs généraux d’aménagement du 

territoire, le Projet de territoire Suisse et les plans 

directeurs cantonaux formulent des objectifs ré-

gionaux spécifiques, par exemple une meilleure 

mise en réseau et un équilibre entre les régions et 

agglomérations au sein de la Città Ticino. En outre, 

la Città Ticino doit être mieux intégrée dans le ré-

seau des villes suisses et dans l’espace métropo-

litain de Milan. Le canton d’Uri doit être mieux rat-

taché aux espaces économiques qui le bordent en 

son Sud et en son Nord, et la vallée inférieure de la 

Reuss doit voir renforcé son rôle de zoné clé pour 

le positionnement économique.

Dans la zone du Saint-Gothard, il convient de 

conserver le raccordement via la ligne sommitale. 

La collaboration intercantonale doit permettre de 

garantir de manière équilibrée protection des pay-

sages naturels et développement économique. 

C’est ce quoi à quoi contribue, entre autres, le pro-

gramme « San Gottardo », dont l’objectif est la mise 

en œuvre de la nouvelle politique régionale (NPR).  

Des deux côtés du Gothard, les acteurs publics 

ainsi que ceux venant des mondes de l’écono-

mie, de la science et de la culture se sont préparés 

à la mise en service du nouvel axe de transport 

afin d’en tirer le meilleur parti qui soit. Le canton 

du Tessin a ainsi réalisé différentes études et a 

adapté en conséquence sa législation et ses dis-

positifs de subventions en matière de tourisme, 

de promotion de l’innovation et de politique éco-

nomique régionale. Cela inclut, par exemple, un 

soutien ciblé aux vallées et aux régions périphé-

riques, notamment via l’élaboration d’un pro-

gramme de développement stratégique en vue du 

repositionnement touristique (Masterplan) et un 

appui aux projets phares nécessaires à sa concré-

tisation. Des deux côtés du tunnel, il est par ail-

leurs nécessaire de procéder à des optimisations 

et à des investissements dans le domaine des 

transports publics : modernisations d’infrastruc-

tures, harmonisations au niveau des tarifs ou en-

core optimisations au niveau des interfaces entre 

les différents modes de transport. Dans le canton 

d’Uri, la planification d’une nouvelle gare canto-

nale à Altdorf devrait jouer un rôle central dans le 

projet d’agglomération « unteres Reusstal » (vallée 

inférieure de la Reuss) et pour le pôle de dévelop-

pement de la plaine uranaise.

S’agissant du tourisme, les activités de marke-

ting ont été renforcées des deux côtés du Go-

thard, et de nouvelles offres telles que le « Ticino 

Ticket » (accès libre aux transports publics pour 

les touristes) ou le « Tunnelfenster Amsteg » (mu-

sée, monde ferroviaire) ont été lancées. 

Au-delà des améliorations de l’offre en matière 

de transport de passagers et de marchandises, 

les CFF ont rénové différentes gares le long de 

l’axe, en ont créé de nouvelles ou en prévoient 

d’autres pour le futur. 
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Uri

Régions MS Population Economie Tourisme

Tre Valli

Bellinzone

Locarno

Lugano

Chiasso-Mendrisio

4 Hypothèses

Quelque 50 hypothèses ont été formulées pour le 

MAG afin de documenter les évolutions les plus 

probables. S’agissant des thèmes pour lesquels il 

est difficile d’émettre des hypothèses, ce sont les 

questions les plus importantes qui ont été formu-

lées dans le but de leur apporter une réponse lors 

des différentes phases du MAG. 

Scénario tendanciel axe du Saint-Gothard

Sous le titre « Trendszenario Gotthard-Achse », 

une première évaluation qualitative des pos-

sibles effets du nouvel axe du Gothard sur le dé-

veloppement territorial et sur le transport de 

voyageurs et de marchandises a été réalisée 

en 2015. Les enseignements qui en ont été ti-

rés constituent une base scientifique pour la mé-

thode d’analyse du projet MAG.

Principales hypothèses pour le Monitoring 

Axe du Saint-Gothard

Mobilité des personnes et des marchandises : 

—	 Trafic voyageurs

	  Augmentation progressive des passagers 

transportés par voie ferroviaire 

	  Progression des voyages à la journée ou 

des séjours de courte durée (week-end) au 

détriment des séjours plus longs

	  Après l’ouverture du Tunnel de base du Cene-

ri : report du trafic pendulaire de la route vers le 

rail au sein du système tessinois de transport

	  A condition que les lignes de montagne  

soient conservées : pas de modification concer- 

nant les lieux d’origine et de destination dans 

les régions évitées grâce aux tunnels de base 

(vallée supérieure de la Reuss, Léventine, Val 

Vedaggio)

—	 Transport de marchandises 

	  Augmentation progressive des marchan-

dises transportées par voie ferroviaire

	  Incitation au report du trafic de la route vers 

le rail

	  Progression de la part du nouvel axe du Go-

thard par rapport à celle du corridor Lötsch-

berg-Simplon 

Environnement

—	 Pollution atmosphérique 

	  Diminution de la pollution atmosphérique, 

notamment dans les vallées alpines (vallée 

supérieure de la Reuss, Léventine) grâce aux 

progrès techniques des véhicules à moteur ; 

possibilité d’amélioration supplémentaire du 

fait de la poursuite du recul du trafic routier 

lourd

—	 Bruit

	  Diminution notable du bruit le long des axes 

de montagne contournés 

	  Supplément de bruit au Nord et au Sud des 

tunnels de base du fait de l’augmentation du 

trafic 

	  Diminution du bruit à moyen terme grâce 

aux améliorations techniques apportées aux 

matériels roulants et à de nouvelles disposi-

tions légales (par exemple l’interdiction des 

freins à semelle en fonte)

—	 Utilisation du sol

	  Modifications de l’utilisation du sol et des 

paysages du fait des infrastructures

	  Renforcement de la pression immobilière 

dans les environs des gares dont l’accessi-

bilité est améliorée

	  Hausse de la demande par les acteurs 

économiques susceptibles d’utiliser les 

nouvelles infrastructures de manière spé-

cifique (logistique etc.) 

	   Il est difficile de déterminer l’effet global 

sur l’utilisation du sol et sur la qualité des 

paysages (augmentation de certains be-

soins, concentration à proximité des gares). 

En fait, celui-ci dépend en grande partie des 

mesures d’accompagnement décidées, no-

tamment en termes d’aménagement du 

territoire.

Fig. 5

Résultats du scénario tendanciel  

axe du Gothard

  Augmentation / effet positif

  Pas de modification / effet neutre

  Diminution / effet négatif

Régions MS selon l’office fédéral  

de la statistique 
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Croissance économique 

	  Effet positif sur la croissance économique de 

la Città Ticino et du canton d’Uri grâce à une 

meilleure intégration dans les réseaux urbains 

suisses et lombards ; possibilité d’extension de 

cette croissance aux couronnes périurbaines 

si celles-ci disposent de bonnes liaisons en TP

	  Possible creusement des différences éco-

nomiques entre les zones centrales et les 

zones périphériques

	  Effets économiques positifs en premier lieu 

sur le secteur du tourisme et sur les activités 

qui lui sont liées, par exemple les entreprises de 

services spécialisés, même si dans le tourisme 

l’évolution est fortement fonction de facteurs 

extérieurs tels que le taux de change du franc 

	  Sur le front du tourisme, la question se pose 

de l’évolution des profils touristiques. La ré-

duction des temps de trajet va-t-elle donner 

un coup de fouet aux voyages à la journée ? 

Cette évolution va-t-elle venir en complément 

ou en substitution du tourisme avec nuité ? 

Les zones bénéficiant d’une amélioration de 

leur environnement (vallée supérieure de la 

Reuss et Léventine) vont-elles en profiter en 

termes touristiques ?

 Effets territoriaux  

	  Meilleure intégration des cantons du Tessin 

et d’Uri dans les réseaux des villes suisses et 

du Nord de l’Italie 

	  Possible renforcement de la structure poly-

centrique du canton du Tessin et de la com-

plémentarité croisée des villes tessinoises 

(conformément au concept de développe-

ment Città Ticino)

	  Probable renforcement de la dynamique 

(activité de construction, marché immobilier, 

places de travail etc.) autour des gares béné-

ficiant d’une meilleure desserte. Se pose tou-

tefois la question dans quelle mesure ce dy-

namisme va promouvoir une spécialisation et 

une complémentarité entre les différents ter-

ritoires ou si cela accentuera la concurrence 

et les déséquilibres. 

	  Possible renforcement de la centralité d’Alt

dorf

	  Aux vu des interdépendances complexes qui 

sont à l’œuvre, il convient de suivre de ma-

nière différenciée les évolutions économiques, 

démographiques et immobilières sur différents 

niveaux territoriaux dans les deux cantons.

Vallée de la Reuss, près de Erstfeld
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5 Evolutions avant l’ouverture du TBG

5.1 TRAFIC DE MARCHANDISES

Le Tunnel de base du Saint-Gothard constitue la 

mesure phare de la politique suisse de transfert 

du trafic transalpin de la route vers le rail pour 

laquelle la Confédération s’est fixé des objectifs 

précis et très ambitieux. 

Le transport transalpin de marchandises sur la 

route affecte considérablement l’environnement 

et le développement territorial des régions qu’il 

traverse. Pour autant, si son report vers le rail 

est à même d’augmenter la sécurité et la fluidi-

té du trafic sur les routes et de réduire les émis-

sions polluantes, l’utilisation plus intensive des 

voies ferrées qui va en découler va limiter les 

capacités susceptibles d’être dédiées au trans-

port de voyageurs. Et l’intensité du transport de 

marchandises ne va pas manquer de créer des 

nuisances dans les régions densément peuplées, 

notamment la nuit (bruit).

Une hausse du trafic inférieure à la moyenne 

sur l’axe du Saint-Gothard

Le transport de marchandises (par la route et par 

le rail) a globalement augmenté entre 1999 et 

2014, et il est passé de 22 à 25 millions de tonnes 

sur l’axe du Saint-Gothard. Sur ce dernier, la crois-

sance moyenne, qui s’est établie à +0,9% par an, 

est toutefois nettement inférieure à la moyenne 

suisse (+2,5%) et à celles constatées au Simplon 

et au San Bernardino (respectivement (+7,8 et 

+5,8%).

Part dominante du rail en matière de trans-

port de marchandises

En matière de fret, le rail continue à se tailler la 

part du lion puisque, en 2014, 63% des marchan-

dises transportées sur l’axe du Saint-Gothard 

sont passées par le rail et seulement 37% par la 

route (voir fig. 6). Le trafic de transit est celui qui 

affiche le plus fort taux ferroviaire (71% contre 

29). Par rapport à 1999, le trafic ferroviaire de 

transit a toutefois perdu 5 points de parts de mar- 

ché (voir fig. 7). S’agissant des transports inté-

rieurs, la croissance est en revanche marquée 

puisque de 1999 à 2014 les volumes transportés 

par le rail ont été multipliés par quatre. 

Recul important des véhicules marchandises 

lourds

Près de trois quarts des véhicules marchandises 

lourds traversant les Alpes empruntent le tunnel 

routier du Saint-Gothard. La moitié de ce volume 

est à mettre sur le compte du trafic de transit  

(voir fig. 8). Au total, le nombre de véhicules mar-

chandises lourds a diminué de 22% entre 1999 et 

2014. Au Gothard, ce repli est de 31% passant de 

plus d’un million à 750 000 (voir fig. 8). Au Simplon,  

le trafic de transit – qui est beaucoup plus faible –  

a par contre fortement progressé (+47 000, soit 

100 %

80 %

60 %

40 %

20 %

0 %

Trafic 
intérieur

Impor-
tations

Expor-
tations

Transit Total

80 %

60 %

40 %

20 %

0 %

Trafic 
intérieur

Impor-
tations

Expor-
tations

Transit Total

Fig. 6

Modes de transport (modal split)  

au Saint-Gothard, 2014 

	 Strasse

	 Schiene

Fig. 7

Parts de marché du rail au Saint- 

Gothard, 1999 et 2014

	 1999

	 2014

Fig. 8

Répartition des véhicules  

marchandises lourds traversant  

les Alpes au Saint-Gothard  

par type de transport, 2014

	 Trafic intérieur : 24 %

	 Importations : 13 %

	 Exportations : 11 %

	 Transit : 52 %
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—	 Réforme des chemins de fer : libéralisation du 

marché du trafic marchandises ferroviaire

—	 Modernisation du transport ferroviaire de  

marchandises au travers des Alpes (infra

structures, interopérabilité, standardisation, 

innovations)

—	 Mise en œuvre de mesures d’accompagne-

ment 

—	 Accord sur les transports terrestres Suisse – UE

A cela se rajoutent d’autres modifications des 

conditions cadre ayant permis une hausse sen-

sible de la productivité dans le domaine du trafic  

+157%) tandis que la hausse était modeste au 

San Bernardino (+13 000, soit +10%).

Mesures de régulation et gains  

de productivité

L’évolution du trafic transalpin de marchandises 

a été de 1999 à 2014 influencée par le change-

ment radical des conditions cadre : 

—	 Mise en œuvre de la Redevance poids lourds 

liée aux prestations (RPLP) en 2001

—	 Relèvement du tonnage maximal pour les 

poids lourds (de 28 à 40 tonnes) entre 2001 

et 2004
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Fig. 9

Evolution du nombre de voyageurs 

au Saint-Gothard par but de voyage 

(2007–2015)

	 Rail

	 Route

Fig. 10

Nombre moyen de voyageurs  

les jours ouvrés sur la route  

et sur le rail 2004–2014 

	 Rail

	 Route

Source : rail : enquête SBB HOP,  

route : enquête OFROU / canton TI,  

comptabilisation RappTrans



15Office fédéral du développement territorial ARE  —  Monitoring de l’axe du Saint-Gothard  

routier. En 2014, 20% de véhicules en moins 

qu’en 1999 ont ainsi permis de transporter 49% 

de marchandises en plus. Et le rail a enregistré 

une évolution similaire quoique moins marquée 

puisque, de 2007 à 2014, les tonnages transpor-

tés ont augmenté de 3% alors que le nombre de 

trains en circulation baissait de 9%.

L’axe du Lötschberg, un concurrent attractif 

Au-delà des modifications des conditions cadre 

mentionnées, la baisse enregistrée au niveau du 

trafic sur l’axe du Gothard tient également à la 

mise en service du Tunnel de base du Lötschberg, 

qui a temporairement réduit l’intérêt de l’axe du 

Gothard pour ce qui est du transport Nord-Sud de 

marchandises. Les parts respectives du Gothard et 

du Lötschberg/Simplon dans le fret transalpin sont 

ainsi passées de 80/20 en 1999 à 60/40 en 2014. 

5.2 TRANSPORT DE VOYAGEURS

Le nouvel axe du Gothard réduit les temps de 

trajet ferroviaire entre le Nord et le Sud. Avec la 

mise en service du Tunnel de base du Saint-Go-

thard, les gains sont de l’ordre de 45 minutes 

entre Zurich et le Tessin ou Lucerne. De son côté, 

la mise en service du Tunnel de base du Cene-

ri va permettre une division par deux des temps 

de transport entre les villes tessinoises. Ces in-

frastructures constituent donc des chances 

pour le transport de voyageurs. Mais il convient 

d’abord d’étudier plus précisément les évolu-

tions constatées pendant les 17 années ayant 

précédé la mise en service du TBG.

Des gains de parts de marché  

pour le rail au Saint-Gothard

En 2015, le Saint-Gothard a absorbé 18 des 40 

millions (2 millions de moins qu’en 2001) de pas-

sagers ayant traversé les Alpes, soit 45% du tra-

fic. Et les autres cols alpins suisses ont enregistré 

des évolutions similaires. Sur l’axe du Gothard, 

le repli a été plus marqué sur la route (-13%) que 

sur le rail (-4%), ce qui s’est traduit par une amé-

lioration du split modal en faveur du chemin de 

fer. Celui-ci a gagné des parts de marché au ni-

veau du trafic pendulaire (travail ou formation), 

des voyages professionnels sans nuitée et des 

voyages d’achat. Les voyages de loisir ont en re-

vanche reculé tandis que les pendulaires étaient 

sans cesse plus nombreux (voir fig. 9).

Le Saint-Gothard demeure l’axe touristique 

le plus important

Comme sur les autres cols alpins suisses, l’écra-

sante majorité des passages constatés au Saint- 

Gothard (87% du trafic routier et 72% du trafic fer-

roviaire) sont à mettre sur le compte du tourisme. 

En 2015, ce sont ainsi près de deux millions de 

touristes qui ont emprunté le Saint-Gothard, dont 

40% en train. Le trafic professionnel et pendulaire 

a quant à lui représenté 10% des trajets en train 

et 4% des trajets routiers.

Moins de véhicules dans le tunnel routier  

et au col du Saint-Gothard

En 2015, deux tiers des véhicules particuliers 

ayant traversé les Alpes (6 millions sur 9) ont em-

Fig. 11

Liaisons pendulaires  

dans la zone d’étude du MAG   

(moyenne 2010–2014)

Relations pendulaires

500-1000	

1001-2000	

2001-3000	

3001-4000	

> 4000	

Source : OFS, Relevé structurel 2010–2014, 

graphique : Planteam S AG
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canton d’Uri et la Suisse centrale (+60%). En re-

vanche, les flux de pendulaires internes aux ré-

gions ont enregistré une décrue moyenne de 6%. 

La Città Ticino affiche un taux interne de pendu-

laires très élevé. La région de Lugano est celle qui 

attire le plus de pendulaires (14 500) des autres 

régions tessinoises, ce qui confirme le rôle central 

de Lugano dans le canton. Au Sottoceneri, les flux 

de pendulaires les plus importants se produisent 

entre le Mendrisiotto et Lugano (environ 4000 per-

sonnes), entre Lugano et Vedeggio/Basso Malcan-

tone (plus de 3000), mais surtout en provenance 

de l’Italie vers le Mendrisiotto (près de 25 000 fron-

taliers) et vers Lugano (environ 19 000). 

De son côté, le canton d’Uri enregistre d’impor-

tants flux de pendulaires entre la vallée infé- 

rieure de la Reuss et la Suisse centrale et la ré-

gion de Zurich. En lien avec la future gare canto-

nale d’Altdorf,  les espaces urbains de « Stans » et 

de « Schwyz » sont désormais porteurs de poten-

tiels de voyageurs substantiels et jusqu’ici non 

exploités. Les flux de pendulaires internes au 

canton demeurent à un niveau nettement infé-

rieur à celui constaté au Tessin, et c’est la vallée 

inférieure de la Reuss qui est la destination prin-

cipale des pendulaires (800 personnes). 

Entre le canton du Tessin et celui d’Uri, le flux 

de pendulaires est pour l’instant inférieur à 100 

voyageurs. Le nombre des frontaliers à destina-

tion du Tessin est passé de 28 000 au début des 

années 2000 à maintenant 64 000. Ils ne sont en 

revanche que quelques-uns à se rendre dans le 

canton d’Uri. Le Tunnel de base du Saint-Gothard 

et la future gare cantonale d’Altdorf devraient 

toutefois permettre d’attirer davantage de pen-

dulaires en provenance du Sud et du Nord. 

prunté l’axe du Gothard. Les volumes annuels à 

travers les Alpes ont toutefois diminué de 14% 

de 2001 à 2015. Avec un million de véhicules en 

moins (-16%), le Saint-Gothard est l’axe alpin qui 

a essuyé le repli le plus marqué. Cette baisse est 

à mettre sur le compte de la diminution du tra-

fic intérieur (environ 700 000 véhicules de moins 

par an) alors que le trafic de transit poursuivait 

sa hausse (+78 500 véhicules par an). A cela se 

rajoutent les effets du système de régulation mis 

en place dans le tunnel routier afin d’augmenter 

les interdistances entre véhicules dans l’optique 

d’une meilleure sécurité de circulation.

Croissance du trafic ferroviaire régional  

au Tessin 

Depuis la mise en service de la première liaison fer-

roviaire régionale et transfrontalière (le RER TILO), 

le nombre de voyageurs transportés par le train 

dans le Sud du canton du Tessin a fortement aug-

menté. Les plus fortes hausses (de +30 à +70%) ont 

été constatées sur les trajets pour lesquels la route 

présente systématiquement des goulets d’étrangle-

ment, à savoir dans la plaine de Magadino, entre 

Bellinzone et Locarno et au Monte Ceneri, entre Bel-

linzone et Lugano (voir fig. 10). Sur ces tronçons,  

le trafic ferroviaire a ainsi plus progressé que le tra-

fic routier. 

D’importants flux pendulaires au Sud

Les flux de pendulaires des deux cantons se 

montent à quelque 155 000 personnes par jour 

(voir fig. 11). Entre les régions, ils ont augmenté de 

15% de 2000 à 2014. Les plus fortes progressions 

ont eu lieu au niveau des flux interrégionaux de 

pendulaires, y compris transfrontaliers, essentiel-

lement entre le Nord de l’Italie et le Tessin (+96%), 

entre le Sopra et le Sottoceneri (+53%) et entre le 

2000 2004 2008 2012 2016
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Fig. 12

Evolution du nombre de frontaliers 

dans le canton du Tessin 2000−2016
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Source : OFS
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5.3 QUALITE DE L’ENVIRONNEMENT

La mise en service du Tunnel de base du Saint- 

Gothard devrait se traduire par une diminution 

massive du bruit ferroviaire sur la section Erst-

feld–Bodio. Du fait du renforcement des prescrip-

tions en matière d’émissions pour les véhicules, 

la pollution atmosphérique a déjà reculé, mais 

sans pour autant retomber à un niveau satisfai-

sant. Et, selon toute vraisemblance, cette baisse 

va se poursuivre. L’évolution du bruit routier va 

dépendre de l’ampleur des mesures technolo-

giques et d’exploitation mises en œuvre à l’avenir. 

Diminution du bruit grâce à l’emploi  

de matériels roulants modernes  

et de revêtements peu bruyants

La pollution sonore engendrée par le trafic routier 

est fonction des bruits de roulement (qui sont do-

minants pour ce qui est du trafic autoroutier), du 

bruit émis par les moteurs et le revêtement, du vo- 

lume du trafic, du type de véhicules, de la vitesse  

et des pneus. Les relevés de bruit ne permettent 

pour l’heure pas de déceler une baisse des émis-

sions sonores des véhicules le long des autoroutes 

A2 et A13. Les réductions les plus importantes 

sont le fait de mesures à la source, à savoir l’em-

ploi de revêtements peu bruyants. Les effets mi-
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Evolution du bruit 2003−2015 

Evolution du bruit ferroviaire (de jour /  

de nuit) et nombre de trains,  

gare de Steinen (SZ)

	 Niveau sonore 	 Jour

	 Trains  	

	 Trains de fret

	 Niveau sonore  	 Nuit

	 Trains

	 Trains de fret

Evolution du bruit routier sur  

les autoroutes A2 et A13

	 A2 Camignolo

	 A2 Reiden

	 A2 Moleno

	 A13 Rothenbrunnen

Sources : OFEV SMA-E, OFT SMA-T
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80 100 francs en 2012, le PIB tessinois par habi-

tant était légèrement supérieur à la valeur suisse 

moyenne (78 000 francs) alors que le canton d’Uri  

s’inscrivait en retrait d’un tiers (51 300 francs). De 

son côté, le taux de chômage au Tessin (3,7%) était 

supérieur à la moyenne helvétique (3,2%) et à ce-

lui prévalant dans le canton d’Uri (1,0%). De 2000 à 

2015, la progression du chômage a toutefois été 

nettement moins marquée (TI : 0,6, UR 0,5, CH : 1,4 

point de pourcentage), même si le taux de chômage 

a doublé en valeur absolue dans le canton d’Uri.

 

Une dynamique qui cache des mécanismes 

complexes

Les chiffres du PIB au Tessin doivent être interprétés 

avec précaution. Elevés, ils traduisent l’attractivité 

et le dynamisme économique du canton, qui, pour 

des raisons fiscales et du fait de la qualité élevée du 

site tessinois, attire un grand nombre d’activités et 

de places de travail en provenance des régions ita-

liennes toutes proches. Cela entraîne toutefois une 

utilisation particulièrement intensive du sol à l’in-

tention des activités économiques, une utilisation 

allant parfois à l’encontre d’autres intérêts, sociaux 

et environnementaux notamment. De 2006 à 2016, 

le nombre des actifs a augmenté d’un quart au Tes-

sin pour atteindre 234 200 personnes etle nombre 

de frontaliers lui de 70% à 64 000. La part des actifs 

résidant dans le canton rapportée à l’ensemble de 

la population n’a quoi qu’il en soit que faiblement 

progressé (+1,2 point de pourcentage à 47,9%). 

Et il convient de noter que les différences sala-

riales entre le Tessin et le reste de la Suisse sont 

allées grandissant puisque le salaire tessinois 

norants vont toutefois décroissant au fil du temps, 

et le revêtement doit être changé tous les 15 ans. 

L’emploi de matériels roulants modernes a en re-

vanche permis une réduction durable du bruit émis 

par le trafic ferroviaire, que ce soit de jour ou de nuit.

Une qualité de l’air en amélioration mais  

encore insuffisante

Même si les émissions de dioxyde de soufre (NOx) 

ont diminué de moitié ces dix dernières années 

grâce aux progrès techniques, la qualité de l’air 

demeure insuffisante le long de l’autoroute A2. En 

moyenne annuelle, les concentrations de dioxyde 

d’azote (NO2) sont supérieures à la valeur limite 

de 30 microgrammes par mètre-cube (μg/m3). Les 

évolutions peuvent en partie être expliquées par 

les variations annuelles issues d’autres facteurs 

d’influence (par exemple les conditions clima-

tiques) ou d’autres sources de polluants (indus-

trie, ménages). Afin de respecter les valeurs limite 

d’immissions de NO2, il serait encore nécessaire 

de réduire les émissions de dioxyde de soufre.

5.4 EVOLUTION SOCIO-ECONOMIQUE

Deux cantons économiquement dynamiques 

De 2005 à 2013, les deux cantons ont enregistré 

une croissance économique positive, comme le 

montrent l’augmentation du nombre de places de 

travail et la progression des performances écono-

miques cantonales. Dans les deux cas, le produit 

intérieur brut (PIB) a progressé entre 2008 et 2012 

nettement plus vite qu’au niveau de la Suisse (UR : 

1,1%/an, TI : 0,5%/an, CH : 0,1%/an). Se montant à 
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Immissions annuelles moyennes  

de NO2 le long des autoroutes  

A2 et A13 

	 Valeur limite de l’ordonnance 

	 sur la protection de l’air (OPair)
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Sources : OFEV et canton TI, SPAAS, 2016
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Fig. 15

Evolution du nombre d’emplois  

dans les régions du canton du Tessin 

2005−2013

	 Actifs 2005

	 Actifs 2013

Sources : OFS, STATENT

Fig. 16

Evolution du nombre d’emplois 

dans les régions du canton d’Uri  

2005−2013

	 Actifs 2005

	 Actifs 2013

Sources : OFS, STATENT

Fig. 17

Evolution des recettes en  

provenance de l’impôt fédéral  

direct payé par les personnes  

physiques 

	 Suisse

	 Sottoceneri

	 Sopraceneri

	 Uri

Source : Administration fédérale des contribu-

tions (AFC)
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moyen, qui correspondait en 2008 à 85% du sa-

laire médian suisse, a poursuivi sa baisse pour 

tomber à 83% en 2014. 

Des déséquilibres économiques

Au Tessin, les différences économiques entre les 

régions méridionales (Sottoceneri) et celles du 

centre ou du Nord (Sopraceneri) se sont creusées. 

Dans le Sottoceneri, l’évolution des revenus de-

meure ainsi supérieure (voir fig. 17) à la moyenne 

suisse et ne cesse de diverger de celle du So-

praceneri. Et les revenus restent également infé-

rieurs à la moyenne nationale dans le canton d’Uri, 

même s’ils ont fortement progressé depuis 2011.

Les deux cantons ont en commun d’avoir chacun 

une région − respectivement Lugano et la vallée 

inférieure de la Reuss − faisant office de moteur 

économique. Avec 60 000 places de travail, la ré-

gion de Lugano assure à elle-seule un tiers des 

emplois du canton du Tessin tandis que la vallée 

inférieure de la Reuss accueille bon an mal an 

85% des places de travail du canton d’Uri. 

Une évolution polycentrique au Tessin

Dans le canton du Tessin, les trois quarts des places 

de travail se concentrent dans les régions du Men-

drisiotto, de Lugano, de Bellinzone et de Sponda 

destra Locarnese. Par rapport à la situation préva-

lant dans l’ensemble de la Suisse, la zone présente 

une part plus importante de places de travail dans 

les secteurs de la construction et dans les services 

centralisés et publics. Le Mendrisiotto, Lugano et 

Bellinzone sont les trois régions plus spécialisées 

du Tessin. Lugano se positionne en tant que centre 

pour les services financiers et les activités cultu-

relles, le Mendrisiotto présente un taux de places 

de travail dans les domaines de l’industrie et de la 

logistique plus élevé que dans le canton dans son 

ensemble, et Bellinzone est marquée par l’impor-

tance des services centralisés et publics. 

Vallée inférieure de la Reuss : le centre de 

développement économique du canton d’Uri

Par rapport au reste de la Suisse et par rapport 

au canton du Tessin, le canton d’Uri présente 

une part plus élevée de places de travail dans les 

secteurs de l’agriculture, de la manufacture, des 

mines et de l’approvisionnement. Plus de 80% 

des places de travail sont concentrées dans la 

vallée inférieure de la Reuss. Le positionnement 

de celle-ci en tant que pôle de développement 

du canton va être renforcé par plusieurs mesures 

dans le domaine des transports (gare cantonale 
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Structure économique des centres 

économiques tessinois 2013  

	 Mendrisiotto

	 Lugano

	 Bellinzona

	 Sponda destra Locarnese

	 Tessin

	 Suisse

1	 Transport et logistique

2	 Finance et assurances

3	 Education

4	 Art et diverstissement

5	 Activités touristiques

6	 Services centraux et publics

7	 Recherche et développement

8	 Services à haute valeur ajouté

9	 Services spécialisés aux entreprises

10	 Agriculture, mines,  

	 activités manufacturières

11	 Construction

12	 Commerce en gros et de détail

13	 Santé et social

14	 Autres services et activités

Sources : OFS, banque de données STATENT
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mise en place du nouvel axe du Saint-Gothard. 

En raison d’une amélioration de l’accessibilité, et 

notamment de la diminution des temps de trajet, 

il y a lieu de tabler sur des effets tant sur la de-

mande des touristes à la journée que sur celle de 

ceux qui logent sur place. 

Dans le canton du Tessin, l’hôtellerie a fortement 

régressé entre 2005 et 2015 (−14%), les touristes 

étrangers (-28%) ayant davantage fait défaut que 

les hôtes suisses (-3%). Avec une baisse des nui-

tées d’environ 150 000 unités, c’est le Locarnese 

(district de Locarno) qui enregistre le plus fort 

repli. Pour autant, elle demeure la deuxième ré-

gion touristique du canton derrière le Luganese 

d’Altdorf, nouvelle offre de TP, demi-échangeur 

d’Altdorf Süd). En revanche, la vallée d’Urseren 

présente beaucoup plus d’activités touristiques 

que le reste de la Suisse et le canton dans son en-

semble. Grâce au nouveau complexe touristique 

qui y a été implanté, la région d’Andermatt est la 

seule du canton d’Uri à avoir enregistré une nette 

augmentation du nombre d’emplois (+39,1%) 

entre 2005 et 2013, essentiellement dans le sec-

teur du tourisme qui a créé environ 280 postes. 

Le tourisme, un secteur clé 

Le tourisme est au nombre des secteurs éco-

nomiques qui vont le plus être influencés par la 
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Structure économique des régions 

uranaises 2013 

	 Vallée inférieure de la Reuss

	 Vallée d’Urseren

	 Uri

	 Suisse

1	 Transport et logistique

2	 Finance et assurances

3	 Education

4	 Art et diverstissement

5	 Activités touristiques

6	 Services centraux et publics

7	 Recherche et développement

8	 Services à haute valeur ajouté

9	 Services spécialisés aux entreprises

10	 Agriculture, mines,  

	 activités manufacturières

11	 Construction

12	 Commerce en gros et de détail

13	 Santé et social

14	 Autres services et activités

Sources : OFS, banque de données STATENT

Fig. 20

Evolution du nombre de nuitées  

dans les cantons du Tessin et d’Uri 

en 2005 et 2015

	 Suisse

	 Etranger

	 Total

Source : HESTA, Office fédéral de la statistique 
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(district de Lugano). A eux deux, ces régions ras-

semblent 80% des nuitées du canton. 

Les évolutions constatées sur le front du tou-

risme au Tessin correspondent aux tendances 

observées au niveau national puisque les centres 

urbains (Zurich, Genève, Bâle etc.) connaissent 

un boom tandis que les destinations alpines (Gri-

sons, Valais et Tessin) perdent du terrain. La dimi-

nution sensible du nombre de touristes en pro-

venance d’Allemagne, de Grande-Bretagne et des 

Pays-Bas s’explique très probablement par l’évo-

lution du taux de change. 

Dans le canton d’Uri, le tourisme, qui s’inscrit à 

des niveaux nettement plus faibles qu’au Tessin, 

a connu une évolution positive, hormis dans la 

vallée inférieure de la Reuss, la palme revient à la 

vallée supérieure (+50%). Avec presque 100 000 

nuitées, soit 42% du total du canton, c’est toute-

fois la vallée d’Urseren qui demeure la destina-

tion touristique phare.

C’est la parahôtellerie, qui assure au Tessin près 

de 70% des nuitées touristiques, qui absorbe la 

plus forte demande touristique. Cela vaut notam-

ment pour les régions de Bellinzone et de l’Alto 

Ticino (82%). En la matière, les résidences secon-

daires jouent un rôle de premier plan. Dans le 

canton d’Uri, quelque 300 000 nuitées, soit plus 

de la moitié de toutes les nuitées, sont à mettre 

au crédit des appartements de vacances.

5.5 DEVELOPPEMENT TERRITORIAL 

La construction du tunnel ferroviaire du Saint-Go-

thard au XIXe siècle a provoqué d’importants chan-

gements structurels dans la structure territoriale 

des cantons du Tessin et d’Uri. Dans les vallées 

s’échappant du Massif du Saint-Gothard, une struc-

ture linéaire dotée de plusieurs centres s’est ainsi 

développée le long de l’axe ferré. Puis la deuxième 

moitié du XXe siècle a été marquée par la construc-

tion de l’autoroute et une motorisation généralisée. 

Parallèlement, la population s’est développée de 

manière très hétérogène au centre et dans la par-

tie Sud du Tessin tandis que les vallées voyaient 

leur économie et leur population péricliter. Désor-

mais, la mise en service du nouvel axe du Gothard 

se déroule à une époque marquant une « renais-
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de la Reuss
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Fig. 21

Densité de la population dans  

la zone d’étude du MAG 2014 

Densité de population à l'hectare
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Sources : OFS, STATPOP, 2014 ;  
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Dynamique d’évolution de  

la population dans la zone  

d’étude du MAG 2000−2014

	 Moyenne Suisse

1	 Vallée supérieure de la Reuss

2	 Vallées latérales

3	 Communes lacustres

4	 Vallée d’Urseren
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Sources : OFS ESPOP, 2000, 2010, STATPOP, 
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sance du chemin de fer », notamment au niveau 

des liaisons interrégionales, ainsi qu’une optimisa-

tion de l’offre de transports publics dans les agglo- 

mérations reliées par la NLFA. Et cette dernière  

devrait déclencher une poussée de croissance vers 

l’intérieur du milieu bâti. 

Des espaces suburbains et périurbains dyna-

miques, mais des vallées qui se dépeuplent

De 2000 à 2014, les zones proches des agglomé- 

rations − les espaces suburbains et périurbains −  

ont enregistré une croissance plus forte que celle 

des centres eux-mêmes. Dans les vallées ainsi que 

dans les régions périphériques rurales, la popula-

tion a en revanche stagné, si ce n’est reculé. La 

partie médiane du canton du Tessin a ainsi connu 

une dynamique globale supérieure à la moyenne 

de l’ensemble de la Suisse. Les régions périphé-

riques (Léventine, canton d’Uri hors vallée infé-

rieure de la Reuss) sont en revanche confrontées 

à une émigration (voir fig. 22). Les autres zones 

sont également en progression, mais moins qu’en 

moyenne nationale. Des évolutions qui, au final, 

ont des effets incontestables sur la fourniture de 

services publics et sur le marché immobilier. 

Une légère tendance au développement  

vers l’intérieur du milieu bâti

La densité de population et de places de travail au-

tour des gares, qui bénéficient en règle générale 

d’un positionnement central, est un bon indicateur 

de l’évolution territoriale. Le seul centre typique-

ment urbain, à savoir celui de Lugano, se caracté-

ristique par une croissance tant autour de sa gare 

que dans les zones urbaines plus éloignées (voir 

fig. 23). Pour leur part, Chiasso et Mendrisio enre-

gistrent une forte progression dans les environs 

immédiats de leur gare. Inversement, Altdorf est 

la seule zone à afficher un léger recul de ses ha-

bitants et de ses places de travail dans le quartier 

de la gare. Et il convient de mentionner qu’il existe 

dans un grand nombre de zones proches des gares 

des réserves de terrain à bâtir jusqu’ici inutilisées. 

La densité humaine (population et emploi par hec-

tare) permet d’évaluer le caractère urbain d’un 

territoire. Dans le cas d’une densité humaine in-

férieure à 100/ha, les zones considérées sont gé-

néralement des quartiers périphériques. Les va-

leurs tournant aux alentours de 200/ha traduisent 

plutôt des zones urbaines présentant une densi-
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Dynamique d’évolution de  

la population et des emplois  

autour de certaines gares,   

2011−2014

Densité humaine  

Nombre d'habitants et d'emplois en  

équivalent temps-plein par hectare

Indice de centralité 

Rapport entre la densité humaine dans  

un rayon de 1000 mètres autour de la gare 

et celle dans un rayon de 2000 mètres

Sources : OFS, STATPOP 2011/2014,  

STATENT 2011/2014
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Fig. 25

Zones à bâtir (construites et  

non construites) dans le canton  

d’Uri en 2014 

	 Surface non bâtie 
	 (en % des zones à bâtir)

	 Surface bâtie

Source : Section développement territorial,  

état 2017, année de relevé 2016, banque  

de donnée des zones et terrains à bâtir

Fig. 24

Zones à bâtir (construites et  

non construites) dans le canton  

du Tessin en 2016 

	 Surface non bâtie 
	 (en % des zones à bâtir)

	 Surface bâtie

Source : Office cantonal du développement 

territorial, mise à jour 2015 de la banque  

de données sur les terrains à bâtir
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té adaptée au développement d’activités spéciali-

sées et de transports publics urbains. Lorsqu’il est 

orienté à la hausse, l’indice de centralité pointe 

une tendance au développement vers l’intérieur 

du milieu bâti. L’indice de centralité permet d’éva-

luer la tendance au développement vers l’intérieur. 

Cet indice est le rapport entre la densité humaine 

dans un rayon de 1000 mètres autour des gares 

principales et cette densité dans un rayon de 2000 

mètres. Une augmentation de cet indice traduit 

une tendance au développement vers l'intérieur, 

une baisse un tendance à la périurbanisation. 

Les résidences secondaires ne sont pas prises en 

compte dans l’indicateur de centralité. Un grand 

nombre de résidences secondaires se trouvent 

toutefois à proximité des gares de Locarno et de 

Lugano, ce qui n’est pas le but poursuivi par la 

stratégie de développement vers l’intérieur du mi-

lieu bâti.

Des réserves de zones à bâtir surdimensionnées 

Les réserves de terrains à bâtir se montent à 

17% dans le canton d’Uri et atteignent 32% au 

Tessin. Dans le dernier cas, le chiffre est prati-

quement deux fois plus élevé que la moyenne 

nationale. Au regard de la croissance écono-

mique et démographique pouvant être antici-

pée durant les 15 prochaines années conformé-

ment à l’art. 15 LAT, elles sont largement trop 

importantes. Les réserves les plus marquées se 

trouvent en outre dans des zones périurbaines 

et favorisent de ce fait le mitage du territoire. 

Les réserves autour des principales gares (Alt-

dorf, Bellinzone, Locarno, Lugano, Mendrisio et 

Chiasso) varient entre 12 et 17% et sont dès lors 

adaptées à un développement polycentrique.

Des espaces périphériques avec une desserte  

insuffisante en transports publics

Autour des gares, la qualité de la desserte en TP est 

de moyenne à très bonne. Environ un quart de la 

population tessinoise et 13% des habitants du can-

ton d’Uri disposent d’une desserte bonne ou très 

bonne. Dans les deux cantons, plus de la moitié de 

la population est toutefois soumise à une desserte 

insuffisante ou doit faire sans dans les zones les 

plus excentrées.

Un marché immobilier et foncier en évolution

Depuis environ 2010, le Tessin connaît un boom im-

mobilier, lequel est probablement plus à mettre sur 

le compte d’investissements spéculatifs que sur 

une demande réelle ou potentielle sur le marché 

de la construction. Cela s’est traduit par une pro-

Accès au portail nord du Tunnel  

de Base du Ceneri au dessus de  

la plaine de Magadino
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gression générale du prix des terrains et des bâti-

ments. Sur la base des données disponibles, cette 

évolution ne concernant néanmoins pas les seuls 

secteurs présentant les meilleures dessertes ferro-

viaires, elle ne saurait être considérée comme un 

effet avancé des tunnels de base du Saint-Gothard 

et du Ceneri. A Airolo, par exemple, les prix immo-

biliers ont augmenté de quelque 20% ces dernières 

années alors qu’à Castione Arbedo, au nord de Bel-

linzone, ville qui est susceptible de davantage pro-

fiter de l’amélioration prévue de la desserte, la pro-

gression s’est limitée à 4%. 

Dans le canton d’Uri, les hausses de prix de-

meurent, exception faite de la zone touristique 

d’Andermatt, inférieures à la moyenne suisse.

Le nombre des investissements immobiliers a  

surtout progressé dans les zones de développe-

ment cantonal que sont la vallée inférieure de la 

Reuss et Lugano. Si bien qu’au final le volume et  

la répartition des nouvelles habitations corres-

pondent à la structure territoriale existante. 

Multiplication des résidences secondaires 

dans les territoires périphériques et touris-

tiques

Les régions présentant un fort taux de résidences 

secondaires (plus de 20%) se trouvent dans des 

zones frappées par un dépeuplement. Pour autant, 

certaines régions centrales et directement influen-

cées par la NLFA, par exemple Sponda destra Lo-

carnese (env. 40%) et Lugano (env. 20%), présentent 

elles aussi une proportion élevée de résidences se-

condaires. Abstraction faite que les chiffres rela-

tifs aux résidences secondaires soient à considé-

rer avec la plus grande prudence dans la mesure 

où l’examen de l’utilisation principale des habita-

tions varie fortement d’une commune à une autre, 

et même d’une année sur l’autre au sein d’une 

même commune.
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Nombre de résidences secondaires 

dans les régions MAG 

	 Part des habitations secondaires 20%

	 Canton d’Uri

	 Canton du Tessin

Sources : OFS, Registre fédéral des bâtiments  

et des logements, RegBL, 2016
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6  Interprétation

6.1 EFFETS ANTICIPES 

L’ouverture du Tunnel de base du Saint-Gothard  

a marqué pour les cantons et pour certaines 

communes l’aboutissement d’un long processus 

d’adaptation des plans directeurs. Cela vaut no-

tamment pour le Tessin, qui est traversé par la 

nouvelle transversale. Le concept « Città Ticino », 

que le canton du Tessin a avalisé en 2009 à l’oc- 

casion de la deuxième révision de son plan direc-

teur, est marqué par la construction du nouvel axe 

de transport, et plus particulièrement encore, par 

le percement du Tunnel de base du Ceneri. Ce der-

nier va en effet constituer la principale artère du 

réseau polycentrique des villes et agglomérations 

tessinoises. Dans le canton d’Uri, la construction 

du nouvel axe a également été prise en compte 

dans la planification directrice, qui prévoit désor-

mais de capitaliser, au moyen d’une nouvelle gare 

cantonale, sur l’amélioration de la desserte d’Alt

dorf afin de promouvoir le développement éco-

nomique dans le Nord de la plaine de la Reuss.  

Le nouveau projet d’agglomération du canton 

d’Uri peut également être perçu comme étant un 

résultat indirect de la NLFA. 

Parmi les autres effets visibles, il convient de citer 

la rénovation de plusieurs gares ainsi que des remo-

delages au niveau des paysages. Au Tessin, l’amé-

lioration et la transformation des gares de Bellinzone 

et de Lugano constituent un des effets anticipés 

les plus visibles du nouvel axe du Gothard. Lugano 

dispose depuis l’ouverture du Tunnel de base du 

Saint-Gothard en décembre 2016 également d’une 

nouvelle liaison en funiculaire entre son centre-

ville et la gare alors que Bellinzone bénéficie d’une 

importante réorganisation de ses lignes de bus,  

qui convergent vers la nouvelle gare « Porta Tici-

no ». Et le canton va bientôt voir sa desserte amélio-

rée grâce à la nouvelle liaison Lugano – Mendrisio –  

Varese – Gallarate – aéroport de Malpensa, qui relie 

également le Gothard à l’axe Simplon-Lötschberg.

Dans le canton d’Uri, le delta de la Reuss a été rena-

turé avec les déblais issus des chantiers liés au Tun-

nel de base du Saint-Gothard. Et la création d’îles 
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artificielles destinées à la faune, à la flore et aux 

promeneurs sont une des conséquences bien vi-

sibles du percement du tunnel. 

Au Tessin, les paysages ont également été bou-

leversés par l’arrivée de la nouvelle ligne, no-

tamment au portail Sud du Tunnel de base du 

Saint-Gothard, dans la zone de « Buzza di Biasca », 

mais aussi dans la plaine de Magadino, où est ap-

paru le nouveau pont faisant la liaison entre le 

Tunnel de base du Ceneri et la ligne Bellinzone –  

Locarno et le Val Vedeggio.

Il est difficile d’identifier les effets anticipés sur 

la seule base des études MAG. S’agissant de la 

hausse des prix immobiliers et fonciers, aucune 

différence claire n’a par exemple été constatée 

entre les zones profitant le plus et celles profi-

tant le moins des nouveaux raccordements fer-

roviaires. La progression des prix immobiliers et 

de l’activité dans le bâtiment dans les régions de 

Bellinzone et de Lugano, qui est plus marquée 

que la croissance démographique, semble ce-

pendant pouvoir être en partie expliquée par des 

effets anticipés du nouvel axe du Saint-Gothard. 

La forte croissance économique de la région de 

Lugano ainsi que la faiblesse des prix immobiliers 

à Bellinzone et dans la plaine de Magadino – com-

binées à l’amélioration des dessertes routières 

et à celle, prévisible, des liaisons ferrées grâce 

aux tunnels de base du Saint-Gothard et du Ce-

neri – ont sensiblement renforcé l’attrait de ces 

zones. Dans le Locarnese, dont l’attractivité pour 

touristes du Nord et l’Est de la Suisse mais aus-

si de l’Allemagne a été augmentée du fait de la 

réduction des temps de trajet depuis le grâce au 

Tunnel de base du Saint-Gothard, des évolutions 

comparables ont été notées sur le marché immo-

bilier secondaire. Dans le canton d’Uri, les modi-

fications les plus marquées ont été enregistrées 

dans la région d’Andermatt, mais celles-ci ne 

peuvent pas être expliquées par les évolutions à 

venir de l’offre ferroviaire.
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Îles artificielles dans le delta de la Reuss 

(UR) créées avec les matériaux d’excava-

tion du tunnel de base du Saint-Gothard

Nouveau funiculaire et nouvelle halle 

de la gare de Lugano
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6.2 TENDANCES ET OBJECTIFS :  
EN COHERENCE ?

La construction du nouvel axe du Saint-Gothard de-

vrait contribuer à l’atteinte des objectifs fixés dans 

les domaines des transports (politique de report), 

de la protection de l’environnement (du moins 

dans les zones enregistrant une baisse du trafic), 

du développement urbain et de l’intégration fonc-

tionnelle des zones urbaines aux niveaux national 

et international. Le succès dépend toutefois d’un 

grand nombre de facteurs n’ayant aucun lien avec 

la NLFA. Au-delà de la conjoncture nationale et in-

ternationale, les différents acteurs et leur capaci-

té à anticiper de nouvelles tendances jouent ainsi 

un rôle décisif. Le meilleur exemple en est le « Ti-

cino Ticket », grâce auquel les touristes avec nui-

tée au Tessin peuvent depuis début 2017 utiliser 

librement le réseau des TP du canton et bénéfi-

cier d’autres avantages tarifaires. Proactive et lan-

cée de pair avec l’ouverture du Tunnel de base du 

Saint-Gothard, cette action a été précédée d’une 

vaste campagne de promotion et s’intègre dans 

une approche transversale regroupant de manière 

exemplaire promotion économique, promotion du 

tourisme et politique de mobilité. 

Sur le plan de la politique des transports, l’objectif in-

termédiaire fixé, à savoir ramener à moins d’un mil-

lion le nombre de poids lourds traversant les Alpes 

par voie routière, a été atteint en 2016. Le recul ain-

si constaté du fret routier transalpin et la hausse 

conséquente des parts de marché du rail sont de 

bon augure. Le Tunnel de base du Saint-Gothard et 

les infrastructures encore en cours de construc-

tion devraient permettre un report supplémentaire 

d’importance du fret de la route vers le rail. 

Le transport de passagers, qui se caractérise par 

une hausse des parts de marché au bénéfice des 

transports publics, notamment en ce qui concerne 

les flux de pendulaires entre les régions tessinoises, 

évolue dans la bonne direction. De 2005 à 2015, 

soit avant l’ouverture des deux tunnels de base, le 

nombre des passagers transportés par voie ferrée 

a ainsi plus progressé au Ceneri (+3,3%) et dans la 

Modifications du paysage près  

de Biasca TI et Pollegio TI
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plaine de Magadino (+5,3%) que celui des passa-

gers transportés par voie routière. Selon toute vrai-

semblance, la mise en service du Tunnel de base 

du Ceneri va donner un coup de fouet au report du 

transport de passagers de la route vers le rail et se 

révéler positive pour l’ensemble de la Città Ticino.

Au Tessin, le développement territorial semble 

toutefois aller à l’encontre des objectifs fixés. Les 

différences économiques entre le Sotto et le So-

praceneri n’ont en effet cessé de se creuser ces 

15 dernières années, Lugano affichant en particu-

lier une croissance supérieure à la moyenne. La ré-

gion attire chaque jour des milliers de pendulaires, 

ce qui entraîne aux heures de pointe une saturation 

chronique du réseau de transport. En revanche, les 

vallées du Sopraceneri ont continué à perdre des 

places de travail et des habitants, et il n’y a guère 

que sur le front du tourisme qu’elles puissent se 

prévaloir d’une tendance positive. 

Les structures économiques sont très différentes 

dans les cantons du Tessin et d’Uri : alors que l’éco-

nomie tessinoise repose sur un réseau d’agglo-

mérations disposant de spécialisations propres,  

le canton d’Uri ne peut lui − sans compter le tou-

risme à Andermatt − s’appuyer que sur un seul pôle 

économique (dans la vallée inférieure de la Reuss). 

Et les deux tunnels de base pourraient bien confor-

ter ces tendances. Au Sud, le Tunnel de base du 

Ceneri devrait renforcer la complémentarité des 

agglomérations au sein de la Città Ticino tandis 

que la nouvelle gare cantonale d’Uri à Altdorf à la 

sortie du Tunnel de base du Saint-Gothard pour-

rait déclencher un développement sans précé-

dent dans la vallée de la Reuss.

6.3 PERSPECTIVES – CONSEQUENCES 
POUR LA PHASE SUIVANTE DU MAG

Le principal résultat de la phase A du MAG réside 

dans le développement de la structure méthodo-

logique (hypothèses, indicateurs et dates de réfé-

rence) afin de suivre les effets du nouvel axe ferro-

viaire sur le trafic et le développement territorial.
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Après l’analyse des évolutions depuis le début 

du siècle, les thèmes et questions suivants appa-

raissent prioritaires pour les phases ultérieures :

—	 Evolution du tourisme (excursions à la journée 

et séjours avec nuitée) et effets économiques 

sur les régions.

—	 Evolution des pendulaires de proximité (au 

sein de la Città Ticino et entre les aggloméra-

tions d’Altdorf et les centres urbains les plus 

proches, à savoir Lucerne, Zoug et Zurich) et 

des grands pendulaires (entre le Tessin et Uri/

Zurich et entre Zurich et Milan via le Tunnel de 

base du Saint-Gothard). 

—	 Evolution de la qualité de vie pour les habitants 

du fait de l’augmentation ou de la diminution 

du trafic de passagers et de marchandises sur 

la route et sur le rail. Qui va réellement tirer 

profit des nouvelles infrastructures ?

—	 Effets de la nouvelle offre de transport sur la 

qualité urbaine dans les centres urbains et no-

tamment dans les quartiers proches des gares.

—	 Evolution de l’utilisation des terrains et des 

marchés immobiliers et fonciers, en particulier 

l’offre de résidences principales et de zones 

d’emplois à proximité des gares 

—	 Evolution de la structure territoriale et des dif-

férences économiques entre les régions.

—	 Evolution des nouveaux pôles de développe-

ment économiques et urbains dans la plaine 

de la Reuss en lien avec la gare cantonale d’Alt

dorf et de ses effets sur le canton d’Uri.

—	 Evolution du type et de la localisation des 

places de travail.

Portail Nord du tunnel de  

base du Ceneri et nouvelle  

gare de Bellinzone
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