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Edoardo Beretta

I trasporti nel Ventunesimo Secolo sono 
divenuti strumento essenziale per af-
frontare le s�de delle prossime decadi. È 
la globalizzazione a portare sempre più 
tale termine in contatto con un altro, 
cioè «e�cienza». Emblematiche sono 
alcune immagini di recenti nevicate − 
nel caso speci�co, scattate da grattacieli 
americani −, che mettevano in risalto 
(servendosi della neve quale mezzo di 
contrasto) il sovrappiù territoriale uti-
lizzato nella piani�cazione stradale. In 
altri termini, le parti di vie rimaste can-
dide (non poche, peraltro, e ribattezzate 
subito sneckdown dalla crasi fra snowy, 

«nevoso», e neckdown, «isola salvagen-
te») simboleggiavano una gestione del 
bene «viabilità» non sempre confacente 
alle esigenze automobilistiche.

La ricerca di «e�cienza», da inten-
dersi quale combinazione fra «econo-
micità», «rapidità di gestione», «minor 
impatto ambientale», diventa già ora 
pressante, come dimostrano mezzi di 
trasporto – indipendentemente dagli 
oggetti (o dai soggetti) da veicolare – 
sempre più rivoluzionari quali droni o 
vetture dotate di autopilota. La dualità 
della tematica «trasporti» è particolar-
mente evidente: da un lato, l’individuo 
è orientato alla fruizione veloce e co-
moda di luoghi quali posto di lavoro, 

località di vacanze o residenza, mentre 
dall’altro la strategicità di tale branca 
per il settore produttivo stesso è essen-
ziale. In comune hanno, però, entram-
be l’obiettivo di pervenire a soluzioni 
e�cienti nel suo più ampio senso. Mai 
come ora, infatti, la risorsa «tempo» è 
percepita come «scarsa», cioè da farne 
uso oculato. Ad esempio, l’intercon-
nessione rende necessari ricerca e svi-
luppi di risposte sempre più dinamiche 
per ridurre variabili quali le consegne, 
associandovi anche un risparmio in 
termini di costi: infatti, soluzioni di 
trasporto e�cienti comportano un (po-
tenzialmente) più rapido turnover degli 
ordini in ingresso. Apparentemente 

in modo banale ma assai concreto (e 
spesso irrisolto), il cittadino medio è 
piuttosto interessato alla riduzione dei 
tempi di percorrenza fra casa e lavoro. 
Se quest’ultimo argomento non rappre-
senta certo una novità, la «posta in gio-
co» è oggi forse più pesante: in società in 
cui l’individuo è sempre più «pressato» 
da svariati obblighi (familiari e lavora-
tivi, ma anche sociali e ricreativi) ogni 
frazione di tempo eccedente la dura-
ta «x» potenzialmente su�ciente può 
ingenerare e�etti a catena quali stress, 
ritardi lavorativi o rinuncia volontaria 
ad opportunità di acquisto. Se a ciò si 
accostano i dati su quanto PIL le princi-
pali nazioni europee generino ogni ora 
lavorativa − ma si pensi anche solo alle 
opportunità extra-lavorative sprecate −, 
è evidente che il tra�co sia ben più del 
«solito» problema.

Sono le economie post-industriali 
ad averci insegnato la dipendenza dal 
settore terziario – sia per consumi, sia 
per attività produttiva –, rendendo la 
crescita economica sempre più legata «a 
doppio �lo» alla variabile «e�cienza». 
Quanto è colpevole il poco uso di «te-
lelavoro» e desk sharing, che comporte-
rebbero migliore e�cienza e work-life 
balance oltre che minore tra�co e ma-
nutenzione dell’infrastruttura viaria, 
altrettanto lo sono le (troppo) poche 
sinergie create con il macro-tema della 
tutela ambientale. Quanti di noi hanno 
il loro impianto semaforico «preferito», 

dinanzi a cui sostano preziosi minuti e 
che li induce a pensare quanto salvi�ca 
sarebbe una banale «onda verde»? E non 
terrebbe neanche l’eventuale obiezione, 
per cui quel «rosso» abbia funzioni edu-
catrici e disincentivanti: infatti, all’u-
tente la mano pubblica dovrebbe o�rire 
alternative di trasporto più che valide, 
che implicherebbero però un elevato 
grado di complessità gestionale e spesa 
collettiva. E, non ultimo, di quante ore 
dovrebbe constare la giornata per essere 
un «buon» cittadino? In ambito azien-
dale, invece, sono cruciali le tempistiche 
di consegna – sia business-to-consumer 
(B2C) sia business-to-business (B2B) – 
in quanto foriere di migliore rotazione 
del magazzino e crescente e�cienza 
interaziendale. Se proiettato in ambito 
internazionale (da cui ciascuna econo-
mia dipende ormai sempre più), il pro-
blema evidentemente si complica ulte-
riormente e le occasioni di (in)e�cienza 
si replicano. Molta «strada» è ancora da 
percorrere e competerà ai policymaker 
scoprire al più presto la «ricetta» ideale.

Note

1. http://inrix.com/scorecard/  
2. ibidem 
3. http://stats.oecd.org/Index.
aspx?DataSetCode=PDB_LV#  
4. https://data.oecd.org/emp/labour-
force.htm  
5. Dato del 2014 

Top ten Numero medio PIL pro ora lavorata Forza-lavoro
delle città europee  di ore perse nel tra�co ($, prezzi correnti, (in milioni), 20154

più tra�cate1 (pro capite all’anno), 20152 PPA corrente), 20153  
1. Londra (zona pendolari) 101 51,9 (Regno Unito) 32,95 (Regno Unito)
2. Stoccarda 73 65,2 (Germania) 42,16 (Germania)
3. Anversa 71 68,7 (Belgio)5 4,97 (Belgio)
4. Colonia 71 65,2 (Germania) 42,16 (Germania)
5. Bruxelles 70 68,7 (Belgio) 4,97 (Belgio)
6. Mosca 57 – 76,59 (Russia)
7. Karlsruhe 54 65,2 (Germania) 42,16 (Germania)
8. Monaco di Baviera 53 65,2 (Germania) 42,16 (Germania)
9. Utrecht 53 65,6 (Paesi Bassi) 8,93 (Paesi Bassi)
10. Milano 52 51,7 (Italia) 25,50 (Italia)

Le città più trafficate in Europa

 Preferenza light  
 per lavoratori indigeni
9 febbraio  Il Nazionale opta per una legge di applicazione 
dell’iniziativa contro l’immigrazione di massa che non contravvenga 
agli accordi con l’UE sulla libera circolazione 

Marzio Rigonalli

La settimana scorsa, il complesso 
dossier dei rapporti tra la Svizzera e  
l’Unione europea ha vissuto due mo-
menti intensi ed ha registrato alcuni 
piccoli progressi in vista di una solu-
zione per l’applicazione dell’iniziativa 
popolare sull’immigrazione di massa, 
approvata il 9 febbraio 2014.

Lunedì scorso, a Zurigo, il presi-
dente della Confederazione, Johann 
Schneider-Ammann, si è incontrato 
con il presidente della Commissione 
europea, Jean-Claude Juncker. I due si 
erano già visti il 16 luglio, nella capitale 
della Mongolia, Ulan Bator, al margine 
del vertice dell’Europa-Asia Meeting 
(ASEM). Dall’incontro di Zurigo non 
è scaturito nessun risultato concreto. Si 
sono pronunciate tante belle parole ed 
è stata espressa la volontà di continuare 
il dialogo. Schneider-Ammann ha avu-
to la possibilità di esporre l’attuale po-
sizione della Svizzera, in particolare di 
illustrare il percorso che sta a�rontan-
do il Parlamento federale con la scelta 
della preferenza indigena light per ap-
plicare l’articolo 121 a della Costitu-
zione federale senza violare il principio 
della libera circolazione delle persone, 
nonché di a�ermare la ferma volontà 
elvetica di tener separati il dossier sulla 
libera circolazione e quello che dovreb-
be portare ad un accordo istituzionale. 
Dal canto suo, Juncker non ha chiuso 
la porta alla soluzione della preferenza 
indigena light, ma ha lasciato intendere 
che l’Unione europea vorrà dire la sua 
sulle modalità di applicazione di questa 
soluzione. I due hanno comunque con-
cordato di rivedersi alla �ne di ottobre.

Mercoledì scorso, il Consiglio na-
zionale ha approvato il progetto della 
preferenza indigena light, elaborato 

dalla sua Commissione delle istituzio-
ni politiche. Il progetto prevede tre tipi 
di intervento da adottare tenendo con-
to dell’evoluzione dell’immigrazione: 
un migliore sfruttamento del poten-
ziale indigeno sul mercato del lavoro, 
l’obbligo per le aziende di annunciare i 
posti liberi agli u�ci di collocamento, e 
nei casi più gravi, misure più drastiche 
da concordare con l’Unione europea. 
La decisione del Nazionale è scaturita 
dopo intense ore di dibattito, durante le 
quali non sono mancate le accuse reci-
proche ed in certi casi anche gli insulti. 
L’UDC ed il PPD hanno cercato di ren-
dere il progetto più severo, di conferire 
al Consiglio federale maggiore autono-
mia nella gestione dell’immigrazione, 
senza dover tener conto della posizione 
dell’Unione europea, ma le loro propo-
ste non hanno convinto la maggioran-
za dei consiglieri nazionali.

I due eventi mostrano che una solu-
zione concordata tra le due parti rimane 
ancora lontana, nonostante le nume-
rose dichiarazioni ottimistiche che i 
responsabili della diplomazia elvetica 
hanno rilasciato sin dall’inizio dell’an-
no. Tra queste dichiarazioni spiccano 
quelle del responsabile degli a�ari este-
ri, Didier Burkhalter. Berna e Bruxelles 
sono ancora lontane sul dossier della 
libera circolazione e la lontananza è in-
nanzitutto il risultato di due posizioni 
negoziali fortemente contrapposte.

 La Svizzera deve applicare l’artico-
lo 121 a della Costituzione federale, che 
chiede alle autorità federali di gestire 
autonomamente l’immigrazione degli 
stranieri, ricorrendo a tetti massimi e 
contingenti annuali. L’articolo è in con-
traddizione con uno dei principi basi-
lari dell’Unione europea, quello della 
libera circolazione delle persone. Una 
violazione di questo principio potrebbe 

portare alla �ne di una parte consisten-
te degli accordi bilaterali conclusi tra 
la Svizzera e l’Unione europea. Berna 
non vuol però rinunciare a questi ac-
cordi, che consentono un buon accesso 
al mercato unico e che sono importanti 
per l’economia nazionale. La Svizze-
ra deve quindi trovare una sintesi tra 
l’obbligo di applicare una disposizione 
costituzionale e la volontà di salvare gli 
accordi bilaterali. Una sintesi di�cile, 
alla quale si sta lavorando da oltre due 
anni e che adesso va de�nita entro poco 
tempo, per due ragioni. Primo, perché 
l’articolo 121 a della Costituzione fe-
derale va applicato entro il 9 febbraio 
2017. Secondo, perché la sintesi consen-
tirà di �rmare l’estensione della libera 
circolazione alla Croazia, garantendo 
così alla Svizzera l’accesso ad Horizon 
2020, il programma europeo di ricer-
ca e di innovazione, che i ricercatori 
elvetici ritengono molto importante. 
La �rma del relativo protocollo è stata 
posta come condizione da Bruxelles e 
deve avvenire entro la �ne del 2016. La 
posizione svizzera è dunque confronta-
ta con l’obbligo di trovare un compro-
messo tra due realtà contraddittorie e 
con la necessità di agire in tempi brevi.

L’Unione europea, invece, non 
ha nessuna fretta. Un po’ perché è alle 
prese con problemi ben più gravi, che 
richiedono molto tempo e tante ener-
gie, come la crisi economica tutt’ora 
presente in molti suoi Stati membri, la 
minaccia del terrorismo, la di�cile ge-
stione dell’immigrazione e la perdita di 
consensi nelle varie opinioni pubbliche 
nazionali. Un po’ perché, dopo il Bre-
xit, l’UE deve a�rontare un negoziato 
con Londra, al centro del quale ci sa-
ranno la libera circolazione dei cittadi-
ni europei in Gran Bretagna e l’accesso 
di Londra al mercato unico europeo. 

Il negoziato non è ancora iniziato, ma 
si può prevedere che sarà lungo e che 
potrà essere in�uenzato anche da deci-
sioni che Bruxelles potrebbe prendere 
nei confronti di altri Stati. Ogni con-
cessione fatta alla Svizzera sulla libera 
circolazione delle persone potrebbe, 
quindi, essere invocata dalla Gran Bre-
tagna e, in �n dei conti, anche da quei 
governi che non vedono di buon occhio 
l’a�usso di cittadini stranieri sul loro 
territorio. Per di più, l’UE vuole lega-
re la libera circolazione ad un accordo 
istituzionale che agevoli i rapporti e che 
consenta di risolvere giuridicamente 
eventuali problemi di interpretazione e 
di applicazione degli accordi bilaterali. 
La Svizzera non è contraria all’accor-
do istituzionale, ma ri�uta di accettare 
possibili decisioni della Corte europea 
di giustizia, ossia sentenze di giudici 
stranieri, come vorrebbe Bruxelles, e 
vuol tenere separati i due dossier.

Che cosa succederà ora? In ottobre, 
la Commissione delle istituzioni poli-
tiche del Consiglio degli stati discuterà 
il progetto approvato dal Consiglio na-
zionale e preparerà il rapporto che ver-
rà approvato dalla Camera dei cantoni 
in dicembre, durante l’ultima sessione 
delle Camere del 2016. Se ci saranno 
divergenze con il Nazionale, le due Ca-

mere dovranno superarle entro la �ne 
della sessione. Accanto alla certezza di 
questo percorso parlamentare vi sono 
però alcune incognite, che lasciano 
aperti vari possibili sbocchi. In primo 
luogo, non si sa se la trattativa in corso 
con Bruxelles farà progressi nei pros-
simi mesi. Passi concreti verso una so-
luzione condivisa potrebbero in�uen-
zare la decisione �nale delle Camere. 
In secondo luogo, sussistono tutt’ora 
interrogativi sul modo in cui l’UDC re-
agirà di fronte alla soluzione che usci-
rà dai lavori delle Camere. Accetterà 
il verdetto, opterà per il referendum, 
oppure deciderà di lanciare un’inizia-
tiva popolare per chiedere la revoca 
della libera circolazione delle persone? 
In�ne, nei prossimi mesi verrà a�ron-
tata anche l’iniziativa RASA, che chie-
de l’abolizione dell’articolo 121 a della 
Costituzione federale. È possibile che 
il Consiglio federale e le Camere scel-
gano di opporle un controprogetto, per 
o�rire al popolo la libertà di decidere 
tra la libera circolazione delle persone e 
gli accordi bilaterali con l’UE. Le inco-
gnite non mancano, dunque, e rendono 
in gran parte imprevedibili gli sviluppi 
che caratterizzeranno i rapporti tra la 
Svizzera e l’Unione europea nei prossi-
mi mesi.

Schneider-Ammann e Juncker: rapporti cordiali, ma nessuna intesa. (Keystone)

Trasporti ed efficienza economica
Costi del traffico  Se la globalizzazione induce a perseguire una migliore performance, la «chiave di volta»  
è la mobilità di individui e merci


