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1 Introduzione: una scelta strategica, non solo tecnica 

La funivia Monte Carasso-Mornera è l'infrastruttura portante e il principale asse di accesso al cuore 

della Sponda Destra. I rapporti tecnici confermano che l'impianto attuale, costruito nel 1965, ha quasi 

raggiunto la fine della sua vita utile e richiede un intervento di rinnovo completo per garantire sicurezza, 

affidabilità e continuità operativa. 

 

La scelta del nuovo impianto non è una mera questione tecnica, ma una decisione strategica 

fondamentale che deve allinearsi alla visione del Piano d'Azione della Sponda Destra. Questo piano 

promuove un modello di sviluppo basato sulla qualità dell'esperienza piuttosto che sulla crescita 

quantitativa dei visitatori. 

 

Questo documento è un complemento al Piano d’Azione della Sponda Destra e si focalizza unicamente 

sulla questione funivia mettendo a confronto le due opzioni più realistiche per il futuro dell'impianto, 

valutandone i costi, i benefici e le implicazioni procedurali alla luce del quadro normativo, al fine di 

identificare la soluzione con il miglior rapporto costo-beneficio e la massima coerenza con la strategia 

territoriale. 

2 Inquadramento normativo: Il contesto legislativo per il progetto 

La realizzazione di un nuovo impianto a fune è un processo complesso, disciplinato da un solido quadro 

normativo federale e intercantonale. Per il progetto di Monte Carasso, è essenziale comprendere le 

implicazioni di tre testi principali: la Legge sugli impianti a fune (LIFT), l'Ordinanza sugli impianti a fune 

(OIFT), l'Ordinanza sulle funivie (OFuni) e il regolamento CITS/IKSS. 

2.1.1 Descrizione Generale delle Normative 

 Legge federale sugli impianti a fune (LIFT): è la legge quadro che stabilisce. Stabilisce i principi 

fondamentali, le responsabilità e, soprattutto, le competenze. Il suo articolo più importante per la 

nostra scelta strategica è l'art. 2, che definisce la soglia delle 8 persone per veicolo per distinguere 

tra concessione cantonale (iter più snello) e concessione federale (iter più complesso, gestito 

dall'Ufficio federale dei trasporti - UFT). 

 Ordinanza sugli impianti a fune (OIFT): è l'ordinanza di applicazione della LIFT. Entra nel dettaglio 

tecnico e operativo, definendo i requisiti essenziali di sicurezza per ogni componente dell'impianto 

(funi, argani, veicoli, infrastruttura) e le regole per l'esercizio e la manutenzione. Gli artt. 45, 46 e 48 

sono particolarmente rilevante, poiché definiscono le condizioni per il funzionamento senza 

macchinista, un vantaggio operativo cruciale. 

 Ordinanza dell'UFT sulle funivie (OFuni): questo testo è ancora più specifico e si applica 

direttamente alle funivie (a va e vieni, a movimento continuo, ecc.). Definisce nel dettaglio i requisiti 

tecnici di costruzione, come i coefficienti di sicurezza per le funi, le distanze minime, le caratteristiche 

dei freni e i sistemi di sorveglianza. Un rinnovo dell'impianto dovrà rispettare scrupolosamente 

queste prescrizioni tecniche. 

 Fahrgastbetrieb von Seilbahnanlagen mit teilweise reduziertem oder ohne Betriebspersonal 

- Linea guida tecnica: la direttiva, emessa congiuntamente dall'Ufficio federale dei trasporti (BAV), 

Funivie Svizzere (SBS) e l'associazione dei costruttori (IARM), ha lo scopo di definire le condizioni 

tecniche e operative per permettere l'esercizio di impianti a fune in modo più flessibile ed economico, 

senza compromettere la sicurezza. 

 Regolamento CITS/IKSS: è il regolamento tecnico specifico per gli impianti a concessione 

cantonale. Definisce le prescrizioni costruttive e di esercizio per impianti fino a 8 persone, 
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rappresentando la guida tecnica di riferimento per gli impianti come la funivia di Monte Carasso - 

Mornera. 

 Legge cantonale d'applicazione (LFun): è la legge ticinese che recepisce il concordato CITS/IKSS. 

Designa il Consiglio di Stato come autorità competente per il rilascio delle autorizzazioni d'esercizio 

cantonali e ne definisce le tasse amministrative. 

 Altre normative rilevanti: 

- Legge federale sulla pianificazione del territorio (LPT): qualsiasi nuova costruzione, incluse 

stazioni e piloni, deve essere conforme al piano direttore cantonale e al piano regolatore 

comunale. Eventuali modifiche al tracciato o la costruzione di nuove stazioni richiedono 

un'attenta valutazione pianificatoria. 

- Legge federale sull'eliminazione di svantaggi nei confronti dei disabili (LDis): sancisce un 

obbligo di adattamento a persone disabile per gli impianti a concessione federale e impatta 

significativamente sulla progettazione e sui costi delle opere civili. 

2.1.2 Il contesto della funivia di Monte Carasso 

Il quadro normativo ha implicazioni dirette e decisive per il nostro progetto: 

 La soglia delle 8 persone è uno spartiacque strategico: scegliere cabine da 8 posti (Variante 

concessione cantonale) significa rimanere sotto concessione cantonale. Questo non solo accelera 

l'iter autorizzativo, ma permette di beneficiare delle condizioni più flessibili per il funzionamento 

senza macchinista (artt. 45, 46 e 48), che è un pilastro del modello di business attuale e futuro. 

Superare questa soglia (Variante concessione federale) innesca l'iter federale, più lungo e costoso. 

 Un rinnovo completo è la via più indicata per rispettare la conformità: l'impianto attuale, data la sua 

età, non è conforme a molti dei requisiti tecnici dettagliati nell'OFuni. Adeguarlo con interventi parziali 

risulta tecnicamente complesso, finanziariamente svantaggioso e non garantisce la stessa 

affidabilità di un impianto nuovo, progettato fin dall'inizio per rispettare le normative vigenti. 

 La pianificazione del territorio è un fattore chiave: la proposta di ottimizzare il tracciato spostando le 

fermate (proposta Bartholet AG) intermedie dovrà essere attentamente vagliata secondo la LPT. 

Sebbene strategica per l'efficienza, questa modifica richiede una procedura pianificatoria che deve 

essere considerata nei tempi e nei costi del progetto. 

 

In conclusione, la normativa non è un ostacolo, ma una guida. Ci indica che la Variante a concessione 

cantonale (limite 8 posti) offre il percorso più rapido, economico e coerente con il modello operativo 

desiderato (automazione flessibile), garantendo al contempo la piena conformità con i più alti standard 

di sicurezza definiti da OIFT e OFuni. La variante a concessione Federale (8+ posti) permette una 

maggior flessibilità verso la tipologia di cabine e l’aumento della portata, ma comporta un più complesso 

iter procedurale.  

3 Analisi strategica: il ruolo della funivia nel Piano d'Azione 

Si identifica l'accessibilità come una delle principali criticità ("debolezze") della Sponda Destra, citando 

il "sovraccarico della funivia" e "l’infrastruttura vetusta". Il rinnovo dell'impianto risponde direttamente 

all'asse strategico "Infrastrutture e Accessibilità”. 

 

Il Piano d'Azione della Sponda Destra segna un fondamentale cambio di paradigma: passare da un 

modello basato sulla gestione dei volumi a uno incentrato sulla qualità dell'esperienza e sulla 

sostenibilità del sistema. In questa visione, la Sponda Destra si posiziona come il "Parco Montano" di 

Bellinzona, un luogo per un turismo e uno svago di prossimità di alto valore, non una destinazione di 

massa. La funivia, in questo contesto, cessa di essere vista come un mero "limite tecnico da superare" 

e diventa uno strumento strategico per la gestione del territorio e il riorientamento dell’asse centrale. Il 
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suo dimensionamento non deve inseguire i picchi di domanda, ma deve essere coerente con la 

capacità di carico del territorio e con il tipo di esperienza che si vuole offrire. 

 

Dalla crescita quantitativa alla qualità dell'esperienza 

Il Piano d'Azione è esplicito nel valutare negativamente un potenziamento infrastrutturale 

sproporzionato. Le ragioni sono strategiche, operative e finanziarie: 

 Sostenibilità economica: un impianto sovradimensionato, con i suoi elevati costi di ammortamento e 

gestione, aggraverebbe il deficit strutturale esistente, risultando inefficiente per la maggior parte 

dell'anno. 

 Gestione dei flussi: la capacità della funivia agisce come un "regolatore" naturale dei flussi. Un 

dimensionamento corretto previene il sovraffollamento nei punti nevralgici come Curzútt e Mornera, 

preservando la tranquillità e l'integrità del paesaggio. 

 Qualità dell'esperienza: code, attese e affollamento sono l'antitesi dell'esperienza di qualità che il 

Piano d'Azione vuole promuovere. Un impianto affidabile e con una portata adeguata a gestire la 

domanda in modo fluido è essenziale per garantire la soddisfazione dei visitatori. 

 

Il mandato per la nuova funivia 

Alla luce di questa visione, il mandato per il nuovo impianto è chiaro. Non si tratta semplicemente di 

"aumentare la capacità", ma di realizzare un'infrastruttura che sia: 

 Moderna e affidabile: per eliminare i disservizi e garantire un accesso sicuro e costante. 

 Finanziariamente sostenibile: grazie all'automazione e a costi di gestione commisurati ai ricavi 

potenziali. 

 Dimensionata strategicamente: con una capacità sufficiente a risolvere le criticità attuali, ma senza 

incentivare un modello di turismo di massa che il territorio non può e non vuole sostenere. 

La scelta della nuova funivia è quindi il primo e più importante passo per dare concretezza alla visione 

del Piano d'Azione, assicurando che lo sviluppo futuro della Sponda Destra sia equilibrato, sostenibile 

e di alta qualità. 

4 Riassunto dello stato attuale 

L'analisi dei documenti tecnici conferma l'urgenza di un intervento e la necessità di un nuovo modello 

di business. 

4.1 Stato dell'infrastruttura 

 Giudizio complessivo: molti componenti strutturali (sostegni, plinti) sono in stato "cattivo". L'impianto 

ha superato la sua durata di utilizzazione standard. 

 Sicurezza: pur essendo ancora operativa, l'infrastruttura richiede interventi prioritari per correggere 

criticità strutturali ed elettromeccaniche, come previsto dall'obbligo di diligenza (art. 18 LIFT) del 

titolare. 

 Utilizzo stress: il fatto di compiere corse non complete (Monte Carasso – Curzutt) danneggia 

meccanicamente l’impianto e richiede talvolta manutenzione straordinaria.  

 Conclusione: la manutenzione straordinaria non è più sufficiente. La sostituzione completa è l'unica 

soluzione per garantire l'operatività a lungo termine. 

4.2 Performance e bilancio economico (media 2019-2022) 

 Passeggeri: circa 50'000 all'anno, con picchi estivi che mettono in crisi la capacità dell'impianto. 

 Capacità limite: la portata di ~35-45 p/h è insufficiente nei periodi di alta stagione, causando code e 

limitando lo sviluppo di un'offerta di qualità. 
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 Risultato economico: l'attuale gestione genera un deficit strutturale medio di ca. CHF 75'000 all'anno. 

I costi operativi non sono generalmente coperti dai ricavi. 

 

Sintesi: l'impianto è obsoleto, sottodimensionato per i picchi di domanda e finanziariamente non 

redditizio, ma anzi genera un deficit annuale. Il nuovo progetto deve risolvere tutti e tre questi aspetti. 

5 Confronto delle varianti generali 

La scelta si concentra su due varianti principali, che si differenziano per capacità, costi e, soprattutto, 

per il quadro normativo e procedurale di riferimento. 

 
Variante Variante 1: cabine da 8 posti Variante 2: cabine da 10 posti 

Portata  ~56 p/h ~71 p/h 

Analisi 

strategica 

Coerente e pragmatica. Risolve il deficit di 

affidabilità e aumenta la portata del +50%, 

sufficiente a gestire la domanda media e ridurre 

le code. Si allinea perfettamente con un modello 

di crescita controllata e di qualità. 

Valida ma più complessa. Offre una capacità superiore 

(+90%) che garantisce maggiore flessibilità per il 

futuro, ma introduce significative complessità 

procedurali e costi aggiuntivi. 

Quadro 

normativo 
Concessione Cantonale Concessione Federale (art. 2 LIFT) 

Vantaggi Velocità: Iter autorizzativo più snello e rapido.  

 

Flessibilità operativa: Permette di mantenere il 

prezioso modello di funzionamento in autonomia 

senza macchinista, un punto di forza consolidato. 

  

Costi: Nessun obbligo di adeguamento alla 

Legge sui disabili (LDis), riducendo i costi delle 

opere civili. 

Capacità: Raddoppia la portata, eliminando quasi 

completamente il rischio di code anche nei picchi più 

alti. 

 

Confort: struttura più confortevole con maggiori 

possibilità di trasporto materiale. 

Svantaggi Crescita limitata: La portata, sebbene 

migliorata, potrebbe risultare insufficiente in caso 

di un futuro aumento esponenziale della 

domanda. 

Tempi: L'iter per una concessione federale è 

significativamente più lungo e complesso, con un esito 

incerto che potrebbe ritardare il progetto di anni.  

 

Costi aggiuntivi: Maggiori costi per la realizzazione 

dell’impianto. L'obbligo di conformità alla LDis impone 

inoltre costosi adeguamenti infrastrutturali per 

garantire l'accessibilità.  

 

Complessità operativa: Il funzionamento automatico 

sotto regime federale richiede standard di sorveglianza 

più stringenti (si veda il capitolo 5.2). 

5.1 Altre varianti valutate e motivi dell'esclusione 

Oltre alle due opzioni principali, sono state analizzate altre soluzioni tecniche, alcune delle quali già 

considerate nello studio del 2015. Queste varianti sono state scartate in quanto incompatibili con la 

visione strategica, la sostenibilità economica o i vincoli territoriali della Sponda Destra. 

 
Variante  Descrizione Motivi dell'esclusione 

Cabine 15+ posti Impianto con cabine da 

15 o 18 posti per una 

portata fino a 125 p/h. 

Incoerenza strategica: questa opzione spingerebbe verso un modello 

di turismo di massa, in netto contrasto con la visione di "qualità vs. 

quantità" del Piano d'Azione. L’infrastruttura e l’offerta attuale (e 

desiderata) non attrae  

 

Insostenibilità finanziaria: i costi di investimento e di gestione 

sarebbero sproporzionati rispetto a un aumento dei ricavi incerto e 

concentrato solo in pochi giorni all'anno. 

Sdoppiamento 

Impianto  

Creazione di due tratte 

distinte (Monte 

Costi: nel 2015 si stimava un costo di 6.5-8.5 mio CHF. Oggi, con 

l'aumento dei prezzi, l'investimento sarebbe sostanzialmente 



Piano d’Azione Sponda Destra Piano d’Azione strategico 

Città di Bellinzona Approfondimento funivia 

 

  

Comal.ch Pagina 5/9 
 

  Carasso-Curzútt e 

Curzútt-Mornera) con 

stazione di 

interscambio. 

maggiore. Il rapporto Bartholet indica un costo indicativo nettamente 

maggiore per lo sdoppiamento di 11.0-15.0 mio CHF. I costi si 

riferiscono sempre solamente alla fornitura e installazione dell’impianto 

funiviario (ed escludono i costi legati al genio civile e alla 

progettazione).  

 

Impatto territoriale e infrastrutturale: la costruzione di una grande 

stazione intermedia a Curzútt avrebbe un impatto paesaggistico e 

logistico eccessivo. 

 

Sovradimensionamento: la capacità offerta (190 p/h su MC-CZ, 75 

su CZ-MO) sarebbe superiore alla domanda reale e potenziale per gran 

parte dell’anno, fanno eccezione unicamente alcuni fine settimana 

all’anno. 

 

Gestione logistica: difficoltà nel gestire logisticamente il passaggio tra 

le due strutture.  

Ascensore Inclinato 

/ Funicolare Curzutt 

Realizzazione di una 

funicolare/ascensore 

inclinato per coprire 

solo il dislivello finale 

tra la strada collinare 

(località Pairolo) e il 

nucleo di Curzútt, da 

affiancare al servizio di 

bus navetta. 

Costi elevati e complessità: costo stimato tra 1.7 e 2.5 mio CHF. 

Richiederebbe una concessione federale (con obbligo di personale) e 

importanti espropri e modifiche pianificatorie per il tracciato a terra.  

 

Soluzione parziale: non risolverebbe il problema nel suo complesso e 

rimarrebbe una soluzione “monca”.  

 

Incoerenza operativa: anche una soluzione minimale richiederebbe la 

presenza di personale, in contrasto con l'obiettivo strategico 

dell'automazione e del servizio flessibile. 

Soluzione 

"RopeTaxi-Light" 

Sistema di telecabina 

ad agganciamento 

automatico con servizio 

"su richiesta". 

Incompatibilità tecnica: Le stazioni richiedono strutture molto più 

lunghe e complesse, difficili da integrare nel contesto territoriale 

esistente.  

 

Costi elevati: La complessità tecnologica comporterebbe costi di 

investimento e di manutenzione a lungo termine significativamente più 

alti. Non è una soluzione adatta per un asse principale con flussi 

consolidati. 

5.2 Impianto a concessione federale (8+) senza la presenza di macchinisti 

La linea guida tecnica: Fahrgastbetrieb von Seilbahnanlagen mit teilweise reduziertem oder ohne 

Betriebspersonal definisce i passi necessari per realizzare impianti a concessione federale con guida 

autonoma. Se nel passato la guida autonoma era esclusa per gli impianti a concessione federale, le 

nuove tecnologie permettono di sopperire alla mancanza di macchinisti in loco (in servizio).   

 

L'apparente contraddizione con l’art. 48 della OIFT si risolve comprendendo che la direttiva tecnica 

definisce un nuovo modo di garantire la sicurezza, sostituendo la presenza fisica del personale con 

un monitoraggio tecnologico costante e centralizzato. 

 

La realizzazione di un impianto a concessione federale senza la presenza del macchinista è dunque 

possibile adempiendo ai seguenti vincoli:  

 Piena accessibilità per i disabili: Per tutti gli impianti con più di 8 posti, è obbligatorio rispettare la 

Legge federale sull’eliminazione di svantaggi nei confronti dei disabili (LDis). Questo impone la 

progettazione di stazioni e veicoli senza barriere architettoniche. 

 Procedura di approvazione dei piani (UFT).  

 Redigere una nuova “analisi di sicurezza”: elaborazione di un’analisi dei rischi completamente nuova 

basata sulla direttiva tecnica. Questa analisi deve considerare tutte le possibili situazioni di pericolo 

per un impianto senza personale e definire le contromisure tecniche e organizzative. 

 Progettazione e implementazione delle misure tecniche richieste per garantire la sicurezza:  

- Centrale di controllo remota 

- Videosorveglianza e citofoni 
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- Rilevatori: fumo, incendio, monitoraggio del carico, vento, condizioni meteorologiche, ecc.  

- Aggiornamento del regolamento d’esercizio e del piano di recupero (standard LDis). 

6 Analisi dei costi e basi per un Business Plan 

La stima dei costi, basata sul rapporto Bartholet, evidenzia come la differenza di investimento non 

risieda tanto nella fornitura elettromeccanica, quanto nelle opere accessorie imposte dalla normativa. 

 
Voce di Costo Variante 1: Cabine da 8 posti (Cant.) Variante 2: Cabine da 10 posti (Fed.) 

Fornitura 

elettromeccanica 
CHF 8.0 - 9.5 milioni CHF 8.0 - 9.5 milioni 

Opere civili, 

Progettazione, oneri Stima: +40% (~CHF 3.5 mio) 

Stima: +50% (~CHF 5.5 mio) 

Include i maggiori costi per l'accessibilità LDis e la 

complessità progettuale federale. 

Investimento totale 

Stimato 
CHF 11.5 - 13.0 milioni CHF 13.5 - 15.0 milioni 

 

Verso un Business Plan positivo 

Entrambe le varianti mirano a trasformare il deficit attuale in un modello sostenibile attraverso: 

 Riduzione dei costi operativi: l'automazione completa (o quasi) è il fattore chiave per ridurre costi 

fissi del personale. 

 Aumento dei ricavi: una maggiore capacità e un servizio di qualità superiore permetteranno di 

aumentare i passaggi e potenzialmente adeguare le tariffe. 

 Contenimento della spesa iniziale: scelta di una soluzione che permette di minimizzare 

l’investimento iniziale per evitare alti costi di ammortamento negli anni.  

La Variante 1 presenta un profilo di rischio-investimento più favorevole: richiede un capitale iniziale 

inferiore e garantisce tempi di realizzazione più certi, permettendo un ritorno sull'investimento più rapido 

e sicuro. 

 

7 Raccomandazione strategica 

In piena coerenza con la visione del Piano d'Azione, che privilegia uno sviluppo sostenibile e di qualità, 

e considerando la necessità di un intervento tempestivo e finanziariamente prudente, la soluzione 

raccomandata è la Variante 1. 

 

Un nuovo impianto bifune va-e-vieni con cabine da 8 posti, velocità di 7.0 m/s, funzionamento 

completamente automatico e possibile riposizionamento ottimizzato delle fermate intermedie (proposta 

Bartholet). Il riposizionamento delle fermate è da valutare approfonditamente per verificare l’effettivo 

beneficio nell’aumento della portata.  

 

Questa scelta rappresenta la soluzione più pragmatica e strategica perché: 

 Risponde agli obiettivi del piano: aumenta la capacità in modo significativo, ma controllato, 

migliorando l'esperienza senza incentivare il turismo di massa. 

 Aumenta sensibilmente il confort e l’esperienza di viaggio. 

 Minimizza i rischi procedurali: mantenere la concessione cantonale garantisce un iter autorizzativo 

più veloce e prevedibile, accelerando la realizzazione di un'opera ormai urgente. 

 Ottimizza l'investimento: comporta un costo totale inferiore, riducendo l'onere finanziario e facilitando 

la strutturazione di un business plan solido. 
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 Preserva un vantaggio competitivo: permette di mantenere il funzionamento autonomo (perlomeno 

in orari serali / notturni), un elemento distintivo e molto apprezzato dall'utenza attuale. 

8 Raggiungibilità della Sponda Destra: un sistema integrato 

Il rinnovo della funivia è il pilastro centrale per l'accessibilità alla Sponda Destra, ma la visione strategica 

del Piano d'Azione richiede un approccio più ampio e non unicamente focalizzato su questa misura. 

L'obiettivo non è solo garantire la risalita, ma creare un sistema di mobilità integrato, diversificato ed 

esperienziale, che distribuisca i flussi e arricchisca la visita. 

8.1 L'accesso pedonale: La rete dei sentieri 

La fitta rete di sentieri che collega Monte Carasso a Curzútt, e da lì a Mornera, rappresenta un 

patrimonio fondamentale. Questi percorsi sono l'opzione privilegiata per escursionisti e per chi cerca 

un'immersione nel paesaggio. Tuttavia, il notevole dislivello li rende inadatti a un pubblico più ampio, 

come famiglie con bambini piccoli o persone con mobilità ridotta. Il loro ruolo strategico è quello di offrire 

un'alternativa di qualità e un'opzione per percorsi ad anello (es. salita in funivia e discesa a piedi), 

non di sostituire il trasporto meccanizzato. 

La cura e la valorizzazione dei sentieri deve rimanere una componente fondamentale per offrire 

un’alternativa valida e apprezzata.  

8.2 Oltre la funivia: sviluppare alternative strategiche 

In linea con la strategia "qualità vs. quantità", le alternative alla funivia non devono mirare ad aumentare 

il numero totale di visitatori, ma a: 

 Distribuire i flussi: alleggerire la pressione sulla funivia nei momenti di picco. 

 Diversificare l'utenza: offrire modalità di accesso adatte a diverse esigenze e capacità. 

 Creare nuove esperienze: trasformare il trasferimento in una parte memorabile della visita. 

8.2.1 Lo "Shuttle Bus Bellinzona": da trasporto a esperienza 

Come delineato nella misura del Piano d'Azione, il servizio navetta esistente deve evolvere in un vero 

e proprio prodotto turistico. 

 Punto di partenza strategico: il servizio dovrebbe partire da nodi intermodali chiave, come la stazione 

FFS di Bellinzona o il nuovo di Via Tatti oggi molto accessibile grazie al semisvincolo. Questo 

intercetta i visitatori all'origine, integrando il "Parco Montano" nella rete di mobilità urbana e 

regionale. 

 Il viaggio come racconto: utilizzando veicoli di dimensioni adeguate (es. minibus elettrici), il tragitto 

lungo la strada collinare diventa un'esperienza. Un'audioguida geolocalizzata può narrare la storia 

del territorio, dei vigneti e dei nuclei abitati, trasformando un semplice trasferimento in un tour 

introduttivo. Il turista deve essere accolto nella regione fin dalla partenza con lo Shuttle Bus, che non 

è quindi unicamente un mezzo di trasporto, ma parte dell’esperienza. 

 Funzione tattica: lo shuttle diventa il mezzo d'elezione per la gestione di gruppi organizzati 

(scolaresche, eventi aziendali) diretti a Curzútt, liberando capacità preziosa sulla funivia per i turisti 

individuali e gli escursionisti diretti a Mornera. In tal senso l’accoglienza al ristorante di Curzútt inizia 

alla partenza del tragitto in bus, prosegue attraverso il percorso e integra il percorso pedonale (450 

m con ca. 90 m di dislivello – tempo impiegato: 20 min massimo).  

Con questo concetto lo Shuttle Bus sostituisce e valorizza le attuali navette utilizzate su riservazione o 

in caso di “emergenza” (sovraccarico della funivia). Oggi la navetta è un’offerta non valorizzata e viene 

interpretata dal turista come “il piano B” e non come un’alternativa valida. Se concepito diversamente, 

l’offerta Shuttle Bus con partenza da Bellinzona FFS (integrazione SOB) o Parcheggio Tatti con viaggio 

narrativo verso il Pairolo, assume valore e può essere percepita come una variante anche migliore del 

viaggio in funivia (partenza facilitata dai nodi intermodali, viaggio narrativo, ecc.). Il percorso con 
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dislivello da compiere verso Curzútt non deve essere visto come un ostacolo, ma può essere 

valorizzato:  

- Ampliamento della mostra fotografica a cielo aperto sviluppata tra Pairolo e Curzútt 

- Possibilità di aperitivi itineranti in occasione di eventi speciali al ristorante (cene tematiche, eventi, 

matrimoni, ecc.). 

- Presentazioni di elementi didattici lungo il percorso.  

8.2.2 Mobilità dolce e innovazione 

 E-Bike: implementazione di un servizio di noleggio e-bike a Monte Carasso offre un'alternativa 

sportiva e sostenibile per raggiungere Curzútt, rivolgendosi a un target di visitatori attivi. Allestimento 

di stazioni a monte e valle.  

 Integrazione digitale: tutte le opzioni di mobilità (orari funivia, prenotazioni shuttle, disponibilità e-

bike, stato dei sentieri) possono confluire in un'unica piattaforma digitale (web "Parco Montano"). 

Questo permette al visitatore di pianificare un'esperienza multimodale e su misura. 

In conclusione, un sistema di accessibilità integrato – composto dalla nuova funivia, da uno shuttle bus 

esperienziale e da opzioni di mobilità dolce – è la risposta concreta alla visione del Piano d'Azione: 

migliorare la qualità dell'accesso, gestire i flussi in modo intelligente e arricchire l'esperienza 

complessiva del visitatore. 

8.3 Analisi comparativa delle modalità di accesso a Curzútt 

Percorso 

e metodo 

Tempo 

stimato 

Target principale Punti positivi Punti negativi Ruolo strategico 

Nuova 

Funivia 

< 10 min 

(da 

Monte 

Carasso) 

Tutti (turisti, 

famiglie, 

escursionisti, 

residenti) 

Velocità, comfort, 

accessibilità universale, 

esperienza panoramica. 

Costo del biglietto, 

capacità limitata 

nei picchi assoluti. 

Necessità di 

raggiungere 

Monte Carasso 

(parcheggio). 

Asse portante del 

sistema di accesso. 

Garantisce la 

raggiungibilità di base. 

Sentieri 

Pedonali 

90 - 120 

min 

Escursionisti 

allenati, amanti 

della natura, gruppi 

sportivi. 

Gratuito, immersione 

totale nella natura, 

massima flessibilità. 

Impegnativo 

fisicamente, non 

adatto a tutti, 

meteo-

dipendente. 

Offerta complementare 

di qualità per 

un'esperienza "slow". 

Ideale per percorsi ad 

anello. 

Shuttle 

Bus 

Montano 

30 - 40 

min 

Gruppi organizzati, 

famiglie, visitatori 

senza 

prenotazione 

funivia, viaggiatori 

con mezzi pubblici 

(FFS).  

Gestione flessibile dei 

flussi, alleggerisce la 

funivia, esperienza 

narrativa, accoglienza 

alla stazione FFS, 

esperienza narrativa. 

Costi operativi, 

impatto del traffico 

sulla viabilità 

collinare. 

Strumento tattico per la 

gestione dei picchi e 

per l'accesso di gruppi 

specifici. 

Noleggio 

E-MTB 

45 - 60 

min 

Turisti attivi, 

giovani, amanti 

della mobilità 

dolce. 

Esperienza attiva e 

sostenibile, autonomia, 

valorizzazione del 

paesaggio intermedio. 

Richiede sforzo 

fisico, non per 

tutti, costo del 

noleggio. 

Diversificazione 

dell'offerta per 

intercettare un nuovo 

target di visitatori. 

 

In conclusione, un sistema di accessibilità integrato – composto dalla nuova funivia, da uno shuttle bus 

esperienziale e da opzioni di mobilità dolce – è la risposta concreta alla visione del Piano d'Azione: 

migliorare la qualità dell'accesso, gestire i flussi in modo intelligente e arricchire l'esperienza 

complessiva del visitatore. 

 

Visita di Mornera 

Lo sviluppo di un sistema integrato permette di migliorare e valorizzare il raggiungimento di Curzútt, 

ma non è applicabile a Mornera, raggiungibile solamente tramite la funivia (o i sentieri escursionistici). 

Il rinnovo della funivia permette di aumentare la portata migliorando anche la raggiungibilità di Mornera. 
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Il limite strutturale della funivia ad 8 posti rimane tuttavia un fattore che suggerisce un cambiamento del 

modello d’offerta del Grotto Mornera piuttosto che un aumento sproporzionato della capacità della 

funivia.  

 

Da Curzútt a Mornera 

A Curzútt i visitatori devono avere la possibilità di verificare in maniera semplice ed intuitiva la 

disponibilità di posti sulla funivia per Mornera e ritorno (es. schermo alla fermata e al ristorante con le 

indicazioni in tempo reale sulla disponibilità di posti liberi e indicazioni su come riservare). Questa 

soluzione favorirebbe la visita, anche spontanea, di Mornera prolungando il tempo di rimanenza nella 

Sponda Destra.  

 


