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SISTEMI DI TRASPORTO E SISTEMI PRODUTTIVI 
UN MODELLO TEORICO 

Premessa. - I problemi del trasporto, COS! come la sua eventuale inefficienza, 
sono ben conosciuti e troppo frequentemente citati come esempio di mal funzio­
namento di un sistema tenitoriale. Pili raramente, invece, il sistema di trasporto 

. viene preso in esame nella sua complessita, tenendo presenti sia gli elementi che 
10 compongono, in termini di sottosistemi di traspOlto (ferroviario, stradale, ae­
reo, fluviale, marittimo), sia Ie relazioni tra gli stessi 0 Ie connessioni esistenti con 
il substrato produttivo di un luogo. Ancor pili eccezionalmente, il sistema di tra­
sporto viene considerato come forma di tenitorializzazione di un'area. 

In questa lavoro si vuole pone l'attenzione sulle relazioni esistenti tra il siste­
ma di trasporto e il sistema produttivo-territoriale, e suI trasporto inteso come uno 
degli elementi cardine per 10 sviluppo economico di un tenitorio, in particolar 
modo in riferimento ai sistemi produttivi (nello specifico manifatturieri). Prima 
perC:> di affrontare Ie relazioni tra il sistema produttivo e quello del trasporto, ven'a 
presa in considerazione l'evoluzione territoriale e relazionale dei distretti con Ie 
relative conseguenze suI trasporto. Successivamente si osservera, da un punto di 
vista teorico, il ruolo del trasporto nel sistema distrettuale. 

Questo contributo costituisce la base teorica per un successivo approfondi­
mento - in termini di analisi empirica riguardante il Veneto, regione in cui Ie po­
tenzialita e Ie critic ita delle relazioni esistenti tra il sistema produttivo e quello dei 
trasporti costituiscono uno dei temi pili dibattuti - e conie potenziale strumento 
interpretativo per altre realta. 

II sistema distrettuale e il traspOrlo: evoluzione e relazioni. - I sistemi distret­
tuali sono stati artefici di innumerevoli trasformazioni, sia dal punto di vista pro­
duttivo sia da quello territoriale. Naturalmente, anche altre variabili hanno contri­
buito a modificare l'insieme territoriale facilitando un'evoluzione dei sistemi pro­
duttivi. Prendendo in considerazione 10 sviluppo dei sistemi distrettuali, risulta 
tuttavia innegabile come il trasporto assuma un ruolo chi ave nel garantire la com­
petitivita del sistema produttivo e, nel contempo, risponda a continue nuove esi­
genze determinate dalle intricate relazioni produttive e sociali costitutive di un si-
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stema territoriale. Se da un lato il sistema di trasp0l10 e una fondamentale precon­
dizione dell'evoluzione di un sistema distrettuale, dall'altro lato 10 stesso sistema 
produttivo, se si considerano fattori esogeni come la globalizzazione e i processi 
di internazionalizzazione, pone nuove domande al settore dei trasporti. 

Per queste ragioni, prima di osservare in dettaglio il ruolo assunto dal traspor­
to nel contesto produttivo, ci sembra opportuno considerare Ie evoluzioni, sem­
pre in termini teorici, che il sistema distrettuale e di trasporto hanno percorso 
quasi di pari passo. L'evoluzione, a nostro avviso, puo essere ricondotta principal­
mente a quattro fasi di trasformazione (per un'analisi pili completa: Zanini, 2008). 

La prima fase e caratterizzata dalla presenza di alcune imprese che si localizza­
no e operano in un territorio. La loro nascita e conseguente all'esistenza di un bi­
nomio: abilita a11igianali-imprenditoriali e presenza di manodopera. Le relazioni 
esistenti in questa fase tra Ie poche irnprese operanti nell' area sono esigue, il mer­
cato di riferimento e principalmente quello locale e Ie sole relazioni di ciascun im­
prenditore all'esterno dell' area sono rife rite all'approvvigionamento di ITlaterie 
prime e a contenuti volumi d' export. Dal punto di vista del trasp0l10, si osserva la 
presenza di infrastrutture basate su una viabilita tradizionale (1): il sottosistema 
stradale risulta quello pili utilizzato. Conseguentemente alla limitatezza delle rela­
zioni con i mercati di approvvigionamento e di quelle inter-impresa presenti nel 
contesto locale, la necessita infrastrutturale e limitata. 

La seconda fase (l) vede un incremento sia del numero delle imprese, sia delle 
relazioni locali. E necessario sottolineare, in questa periodo, un consolidamento 
delle relazioni imprenditoriali di natura familiare, che derivano da un complesso 
di relazioni sociali preesistenti: si intravede cioe un incremento dell'imprendito­
rialita a seguito di un frazionamento della filiera produttiva, nonostante che que­
sta mantenga significative relazioni con la struttura madre. Tale processo viene 
garantito da due elementi: da un lato la capacita di assimilazione delle tecniche 
produttive e imprenditoriali del singolo, durante il periodo trascorso alle dipen­
denze di un artigiano-imprenditore; dall'altro il supporto familiare all'iniziativa, 
anche da un punto di vista finanziario. In questa fase non e ancora possibile iden­
tificare l'esistenza di un sistema distrettuale, sia per composizione e complessita, 
sia per entita territoriale precisa. Le relazioni esistenti durante questa stadio risul­
tanG ancora f0l1emente dipendenti dal comportamento e dalle capacita individua­
li, soprattutto nei confronti dei mercati di approvvigionamento e di quelli finali. 
Per cio che concerne il trasporto, si puo notare una crescente percezione, da par­
te dei produttori, dell'esigenza di canali di trasporto - a seguito del consolida­
mento delle relazioni esterne con i mercati di approvvigionamento e finali e delle 
relazioni interne al sistema. Le infrastrutture di trasp0l10 tradizionali, tuttavia, rie-

(1) Intesa come costituita dalle connessioni fondamentali presenti in un' area che non ha ancora 
conosciuto un forte sviluppo industriale. 

(2) Riferendosi al caso italiano, e nella specifieo al sistema Nord-Est-Centro (NEC), area pill em­
blematiea di sviluppo della PMI, il periodo di riferimento e tra meta degli anni Settanta e primi anni Ot­
tanta del Novecento. 
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scono ancora a soddisfare la domanda del sistema. Cia nonostante, un incremen­
to delle infrastrutture viene tendenzialmente previsto al fine di garantire 10 svilup­
po economico dell'area e permettere la localizzazione di nuove strutture produtti­
ve. 

La terza fase (3) si caratterizza per la nascita di un'entita, riconosciuta come "di­
stretto industriale" (4), unita alIa consapevolezza dei soggetti di esser parte di un 
sistema produttivo. Le conoscenze accumulate dai singoli permettono all'intero 
sistema di avvantaggiarsi sia in termini di produttivita e quindi di competitivita 
verso i mercati finali, sia in termini sociali in riferimento aIle ormai consolidate re­
lazioni con il mercato d'approvvigionamento. Si viene cioe a creare una sorta di 
economia di scala delle relazioni. Relazioni che, se da un lato (quello interno alIa 
struttura) si complessificano sempre pili fino a raggiungere livelli caotici, dall'altro 
(quello esterno) si traducono in un crescente rafforzamento. Questo stadio pua 
essere riconosciuto come un momenta critico in cui la specializzazione, la pro­
gressiva esternalizzazione delle funzioni produttive e la disintegrazione verticale 
determinano una continua crescita e delle relazioni interne ed esterne. In riferi­
mento al mercato, in questa stadio, emerge una domanda sempre crescente dai 
mercati finali esterni. 

Per una maggiore comprensione delle dinamiche che intervengono in questa 
terza fase risulta pili conveniente suddividere il processo di sviluppo in due sotto­
periodi che permettono di mettere in luce la nascita e/o il consolidamento delle 
tipologie di relazioni esistenti con l'esterno. Nel primo momenta si ossel-va come 
Ie relazioni esistenti con l'esterno non si riferiscano pili esclusivamente all'ap­
provvigionamento di materie prime 0 macchinari, bens! a un crescente volume di 
impOltazioni rife rite a prodotti semilavorati. Tale attitudine e conseguenza della 
necessita di far fronte all'incremento della domanda derivante da mercati esterni. 
Oltre a cia, a rinforzare l'importanza del mercato finale esterno e la tendenza da 
parte di alcuni acquirenti esterni di riconoscere l'area produttiva e di acquistare i 
prodotti direttamente in loco. Nel secondo periodo, l'intensificazione delle nuove 
relazioni con l'esterno non si limita esclusivamente ai mercati finali, rna altres! ad 
altri luoghi produttivi. Questi ultimi divengono sempre pili stabili e importanti per 
il sistema produttivo originario; in tali aree esterne si innesca un processo di iden­
tificazione di entita produttive che determinano indirettamente un vantaggio per 
l'intero circuito relazionale e soprattutto per il sistema produttivo iniziale. Sintetiz­
zando, emerge chiaramente come il primo periodo sia volta all'approvvigiona­
mento necessario a far fronte alIa crescita della domanda finale, mentre il secon­
do periodo, presentando sempre un incremento dimension ale del sistema, mostra 
la capacita di conquistare nuovi mercati attraverso la specializzazione e l'acquisi­
zione di un ruolo di spicco a livello mondiale. 

(3) Nel caso del sistema NEC, il periodo eli riferimento temporale inizia a meta elegli anni Ottanta. 
(4) La bibliografia eli riferimento a riguarelo e molto vasta. Per citare solo alcuni elei pill autorevoli 

au tori che hanno elefinito e analizzato i elistretti industriali: Becattini 0979; 1987; 1991), Bellaneli 
(982), Brusco (991), Sforzi (991), Vagaggini (991), Anastasia, Cora e Occari (993), Rullani (995). 
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Per quanta concerne il trasporto, l'ulteriore consolidamento delle relazioni 
con i mercati di approvvigionamento e finali e un crescente fervore delle relazio­
ni interne all' area di interesse determinano sia un incremento esponenziale del 
volume dei traffici internazionali, soprattutto in riferimento ai sub-contratti inter­
nazionali, sia un aumento dei traffici interni al sistema produttivo. Proprio in que­
sto periodo si registra la nascita di agenzie specializzate che riescono a fornire al 
mercato soluzioni pili efficienti rispetto a un'organizzazione del trasporto effet­
tuata dalle singole aziende. Inizia COS! a nascere il fenomeno di esternalizzazione 
del trasporto. Sebbene queste agenzie di trasporto riescano a garantire una mag­
giore razionalizzazione del trasporto e costi pili competitivi rispetto all'auto-orga­
nizzazione aziendale, l'incremento del traffico internazionale derivante da sub­
contratti sopranazionali risulta massiccio e arriva a determinare una nuova tipolo­
gia di traffico: il Traffico di Perfezionamento Passivo (TPP) (5). Tale traffico va ad 
aggiungersi al gia caotico trasporto esistente all'interno del sistema produttivo ori­
ginario, oltre che a quello urbano, causando il conseguente aumento dei proble­
mi esistenti, quali congestione, rumore, emissioni atmosferiche, incidentalita, in­
quinamento delle risorse idriche e COS! via. Questa situazione determina una cre­
scente richiesta di nuove infrastrutture, dunque l'azione politica che maggiormen­
te viene attuata per far fronte a tali esigenze e la costruzione di strade statali e au­
tostrade al fine di garantire una risposta, se pur di breve periodo, all'incrementale 
volume di traffico internazionale e aIle esigenze di connettivita tra Ie diverse aree 
produttive distribuite su tutta la regione. 

La quarta fase (6) e individuabile nella creazione di un'entita di dimensioni 
estremamente vaste che prende il nome di "distretto esteso". Cia che caratterizza 
questa fase e la continua diffusione delle attivita produttive su un territorio sem­
pre pili vasto e la sovrapposizione di pi1.1 distretti, in origine separati 0 contigui, 
che rendono ancor pili complesso il lavoro di identificazione dei caratteri pili si-

(5) II Traffico di Perfezionamento Passivo (TPP) e una conseguenza della formazione dei sub-con­
tratti internazionali ed e un'evoluzione del tipico processo produttivo riconducibile, a livello concettua­
Ie, aIle relazioni intra-imprese appartenenti a uno stesso distretto. Qui, tuttavia, si inserisce una nuova 
variante: la non contiguita 0 non vicinanza delle sedi produttive. Infatti nel sub-contratto internazionale 
l'obiettivo e quello di .. trasferire ad un'impresa "terzista" posta in un paese extra UE, parti della filiera 
produttiva, mantenendo in Italia il controllo delle parti sostanziali della stessa e consentire una parziale 
tassazione solo all'atto della re-importazione; in altri termini, per un imprenditore italiano, il TPP consi­
ste nel trasferire temporaneamente all'estero (cioe fuori da un territorio della Comunita Europea) mate­
rie prime e semilavorati, trasformarli in loco, per poi reirnportarli in Italia, subendo la tassazione solo 
suI costo della lavorazione effettuata all' estero" (Lando, 2004, p. 114). E evidente come a fronte di van­
taggi derivanti da un minore costa del lavoro, da un trattamento preferenziale del dazio e dell'imposta 
suI valore aggiunto, si venga a creare un incremento del volume della merce trasportata ben superiore 
alia situazione preesistente. II trasporto, in questa contesto, avviene tendenzialmente via gomma, che e 
il modo pili flessibile e, se si considera la mancata internalizzazione delle esternalita negative ambienta­
li, e il pili competitivo anche in termini economiei. Per maggiori approfondimenti relativi a valutazioni 
qualitative delle esternalita negative si veda Quinet 0993; 2003); Banister e Button (993); Banister e 
Berechman (2000). Per ulteriori approfondirnenti sulle quantificazione monetaria delle esternalita nega­
tive ambientali dei diversi sistemi di trasporto si veda Amici della Terra e FS (2001). 

(6) Riferendosi al caso italiano e nello specifieo al sistema NEC, il periodo di riferimento tempora­
Ie non puo essere ancora determinato. 
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gnificativi della filiera produttiva. L'esigenza primaria, in questa fase, da parte del 
sistema, e la necessita di mantenere Ie attuali quote di mercato e di conquistarne 
di nuove al fine di sostenere la continua crescita economica. Ne consegue che 
l'attivita produttiva pone sempre pili la sua attenzione alIa soddisfazione delle esi­
genze dei mercati finali attraverso una spasmodica ricerca di nuovi prodotti, con­
centrando la sua attenzione verso i caratteri di innovazione e ricerca (7). In tale fa­
se forti criticita iniziano a emergere dallato produttivo e da quello territoriale. 

Quanto al primo, si osserva la nascita di marc ate diseconomie esterne soprat­
tutto riguardanti i costi transazionali, dovuti alla sempre maggior complessita del 
sistema, tra cui spiccano quelli inerenti al trasporto. A questa fenomeno si aggiun­
ge una crescente tendenza alIa delocalizzazione soprattutto per quei settori che 
non presentano complesse attivita produttive. Inoltre si osserva sia un continuo 
deterioramento dell'humus relazionale - che stava alIa base del successo origina­
rio - derivante da una societa preindustriale, sia il manifestarsi, nel contesto dire­
zionale aZiendale, di incomprensione nelle relazioni generazionali che non trova­
no pili risoluzione a livello familiare. 

Tra Ie criticita territoriali, in primis, emerge l'uso indiscriminato del suolo ai 
soli fini industriali, con il conseguente depauperamento ambientale e paesaggisti­
co di ampie aree. Oltre all'impatto ambient ale ed ecosistemico, l'uso indiscrimina­
to di suoli assume anche una valenza economica, riducendone i possibili utilizzi 
alternativi e compromettendone in modo quasi irreversibile la destinazione d'uso. 
A questa problema si sommano gli effetti di un sistema sempre pili influenzato e 
inglobato in un apparato caotico e congestionato, conseguenza delle esigenze di 
trasporto legate alle attivita produttive (") e della crescente commistione con il si­
stema urbano. Sistema urbano che diviene sempre pili un unicum con il compar­
to produttivo· coinvolgendo un territorio sempre pili vasto; una sorta di metropoli 
che, anziche sviluppare funzioni gerarchiche d'elite e concentrarsi a livello urba­
nistico in un'area altamente densa, si spalma suI territorio diluendo Ie poche fun­
zioni centrali, spes so di medio-basso livello, in una miriade di piccoli-medi conte­
sti produttivi e urbani. 

La situazione del sistema del traspolto, in questa ultima fase, e molto critica. 
L'area produttiva e completamente avvolta da un sistema di trasporto insostenibile, 
quasi al collasso. L'infrastruttura viaria ordinaria - oltre ad assorbire i trasferimenti 
finali di merce dalla fabbrica ai centri specializzati di raccolta merce (siano essi 
centri merci, centri intermodali 0 centri multimodali eccetera) e viceversa, e a ga­
rantire i trasporti necessari a ricoprire la domanda del mercato locale e gli sposta­
menti in ambiti urbani - deve accogliere anche i trasferimenti a lunga percorrenza, 
a seguito di inefficienza e/o mancanza di infrastrutture nazionali e internazionali e 

(7) L'attenzione eleelicata ai caratteri eli innovazione e ricerca e tipica elelle fasi proeluttive mature. 
Attraverso questi e1ementi si mira alia possibilita eli mantenere una leadership nel mercato eli riferi­
mento, preceelentemente acquisita, che rischia eli rielursi con I'arrivo eli nuovi proeluttori sempre piu 
competitivi. 

(8) Un sistema eli trasporto sempre piu efficiente serve a garantire una continuita proc\uttiva, attra­
verso 10 spostamento elella merce, e a man tenere vive Ie relazioni sociali esistenti, che sono nate a li­
vello familiare e continuano a nutrirsi eli stretti rapporti basati suI "faccia a faccia". 
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della totale assenza di un coordinamento tra Ie diverse modalita di trasporto. Que­
sta fase richiede un'urgente valutazione della situazione infrastrutturale di traspor­
to esistente, cosi come un'attenta analisi delle necessita e una profonda ricerca suI 
mercato di riferimento, sia intemo sia esterno al nuovo distretto esteso, per poter 
sviluppare una chiara politica di programmazione e gestione del sistema di tra­
sporto e garantire la competitivita e la riduzione delle estemalita negative. 

II ruolo del trasporto nel sistema del distretto esteso. - L'introduzione di una 
lettura evolutiva nell'analisi del sistema distrettuale, con chiari riferimenti territo­
riali, e delle sue relazioni esistenti con il trasporto ha permesso la comprensione 
dell'effettivo molo del traspOlto. Tuttavia, un maggiore approfondimento, in ter­
mini puramente teorici, sembra essenziale per poter completare l'analisi. 

Perche il trasporto e un fattore determinante per il sistema distrettuale? Vicker­
man, Spiekermann e Wegener (1997) argomentano che "cio che realmente inte­
ressa alle imprese private sono i costi di trasporto complessivi che devono soste­
nere. L'infrastrutturazione risulta essere impOltante solamente al fine di ottenere 
questa risultato. Migliorando l'infrastrutturazione, la quale crea pili capacita, mag­
giore velocita di percorrenza, migliore qualita e pili affidabilita del trasporto, si 
avranno riflessi nella struttura del costa totale, non solo in termini di costi diretti, 
rna anche di costi indiretti per 10 stoccaggio, l'inventario, il numero di magazzini 
eccetera" Cpo 4, traduzione nostra). Concordando con gli autori, e possibile sottoli­
neare due importanti fattori: il comportamento delle imprese, focalizzato esclusi­
vamente sulla riduzione del costa totale di trasporto, e l'incidenza che la creazio­
ne 0 il miglioramento delle infrastrutture puo avere per Ie imprese. Infatti, come 
sostengono McCann e Shefer (2004): "Ie infrastmtture regionali possono assumere 
un ruolo di supporto facilitando [. . .J cambiamenti nelle condizioni economiche 
locali, e il legame cruciale [che puo crearsil e tra Ie infrastrutture esistenti local­
mente e la creazione di estemalita positive locali. [Tuttavial i benefici di tali infra­
strutture non sono necessariamente illimitati [. . .J perche la natura delle infrastrut­
ture tende verso limiti di capacita oltre i quali esternalita negative iniziano a domi­
nare" Cpo 179, traduzione nostra). Queste considerazioni relative ai costi di tra­
sporto e alle positive 0 negative esternalita in ambito locale, determinate dall'effi­
cienza infrastrutturale, necessitano un'analisi attenta nel caso del distretto. Per 
questa ragione proponiamo qui di seguito uno schema teorico di interpretazione 
delle relazioni esistenti tra il sistema di trasporto e il distretto esteso. 

Nello specifico e possibile osservare l'esistenza di due differenti sequenze in 
riferimento all'importanza del sistema di trasporto: la prima basata su elementi re­
lativi al trasporto Fisico e aIle implicazioni territoriali, rappresentati nella parte 
centrale della Figura 1 con relazioni dirette Cfrecce intere) e indirette Cfrecce trat­
teggiate); la seconda composta dalle politiche di trasporto che vengono identifi­
cate sia a livello locale, regionale e nazionale, sia a livello europeo. Entrambe Ie 
sequenze assumono un ruolo di filtro tra il sistema di trasporto del distretto esteso 
e gli elementi esogeni quali 10 sviluppo economico globale, il processo di intema­
zionalizzazione, i mercati, gli accordi internazionali e Ie tecnologie. 
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Fig. 1 - Le relazioni tra sistema di trasporto e sistenla produttivo 

La prima sequenza e composta da diversi elementi interrelati gli uni con gli al­
tri; in particolare si evidenzia come il costa del trasporto influenzi la movimenta­
zione della merce COS! come la produttivita delle imprese. II volume e l'ubicazio­
ne delle attivita produttive condizionano indirettamente la movimentazione della 
merce (l'aumento del volume delle attivita dipende dalla capacita produttiva del­
l'impresa) e l'accessibilita (vi e una continua domanda di nuove infrastrutture)' I 
costi di trasporto sono direttamente influenzati dall'accessibilita ai luoghi e incli­
rettamente dalla quantita della merce movimentata: «la relazione tra accessibilita e 
infrastrutture di trasporto non e meramente un continuum di distanza 0 tempo, 
ma piuttosto il concentrarsi nellivello di connettivita della regione, percio la con­
nettivita si riferisce all'abilita di imprese locali nella sviluppare un proficuo merca­
to di relazioni con imprese 0 consumatori in altre regioni" (McCann e Shefer, 
2004, p. 181, traduzione nostra). Un aspetto interessante e legato agli impatti so­
ciali e ambientali (come la congestione, l'inquinamento atmosferico e delle ac­
que, l'uso del suolo eccetera) derivanti sia dal volume e dall'ubicazione delle atti­
vita produttive, sia dalla movimentazione della merce e dalla creazione di una 
nuova accessibilita. 

Tutti gli elementi della prima sequenza vengono influenzati dalla seconda, 
meglio definita come filtro. Le programmazioni e Ie decisioni politiche prese a li­
vello locale e regionale devono essere volte all'armonizzazione delle nuove infra­
strutture con il network del trasporto (9) e il contesto economico esistente. Biso­
gna inoltre sottolineare come il filtro locale e regionale debba in qualche modo 
essere abile a tradurre e a mettere a frutto Ie opportunita derivanti da una politica 
dei trasporti nazionale e soprattutto europea. Questi livelli istituzionali hanno in-
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fatti il compito di attenuare, proporre e programmare politiche volte a ridurre, da 
un lato, gli impatti negativi e a implementare, dall'altro, quelli positivi derivanti da 
fattori esterni (10), quali la spinta allo sviluppo economico globale, i processi di in­
ternazionalizzazione, i mercati, gli accordi internazionali e Ie tecnologie. Le con­
seguenze, sui trasporti, della sviluppo economico globale, dei processi di interna­
zionalizzazione e della volonta di conquistare nuovi mercati da parte del sistema 
distrettuale, sono gia state osservate precedentemente. 

Per cia che concerne gli accordi internazionali, il molo delle politiche dei tra­
sporti ai vari livelli diviene sempre pili impOltante. Accordi internazionali riguar­
danti aree di libero scambio, unioni doganali, mercati comuni 0 unioni economi­
che (ad esempio WTO, NAFTA, MERCOSUR, ASEAN eccetera) possono determi­
nare un incremento del trasporto, delle attivita produttive e una rilocalizzazione 
dei flussi di traffico, sia su scala globale, sia su scala regionale e locale. Gli accor­
di internazionali 0 i progetti volti alla protezione ambientale (Agenda Kyoto, EST 
eccetera) possono richiedere nuovi 0 pili elevati standard di sicurezza e protezio­
ne, determinando COS! la necessita di una riorganizzazione del sistema di traspor­
to e della distribuzione della merce e incidendo di conseguenza sulla produttivita 
delle imprese. Infine, l'ultimo fattore esterno, la tecnologia, assume sempre pili 
un molo determinante nel contesto dei trasporti: basti pensare alle grandi rivolu­
zioni in ambito marittimo (containers, cargo handling, ingegneria navale eccete­
ra), fluviale, aereo Cingegneria aerospaziale) e ferroviario. E qui oppOltuno sotto­
lineare come l'evoluzione della tecnologia abbia modificato Ie aspettative e Ie re­
lazioni preesistenti nel settore dei trasporti. 

Capineri osserva, nell'analisi teorica del trasporto geografico suddiviso in pe­
riodi, l'esistenza di due fasi. La prima investe l'intero sistema di trasporto basato 
su differenti sottosistemi correlati aIle diverse modalita di trasporto, i quali in­
fluenzano Ie tipologie e la Iocalizzazione delle attivita produttive; la seconda, sen­
za escludere I'esistenza della prima, e pili legata allo scambio di informazioni e di 
beni immateriali (Capineri e Tinacci Mossello, 1996). E altrettanto interessante 
sottolineare come il secondo stadio, contrariamente aIle aspettative, abbia incre­
mentato la necessita di spostamenti fisici delle persone e dei beni proprio grazie 
all'inserimento di nuove tecnologie applicate a diversi settori, nonostante il primo 
si basi sulla razionalizzazione del trasporto. Infatti, "l'esistenza di queste nuove IT 
ha anche permesso [ai singoli] di intraprendere il coordinamento di arrangiamenti 
spaziali di attivita precedentemente non possibili" (McCann e Shefer, 2004, p. 183, 
traduzione nostra). La continua ricerca di una crescita economica e I'avvento di 
nuove tecnologie hanno determinato un enorme incremento della necessita di 
trasporto. Per queste ragioni, Ie tecnologie applicate al traspolto divengono sem­
pre pili impOltanti al fine di garantire una maggiore efficienza dell'intero sistema 

(9) Per network del trasporto si intende non esclusivamente l'esistenza fisica di infrastrutture, ben­
sl «concettualmente [. .. J un insieme interconnesso di legami e nodi» (Laird, Nellthorp e Mackie, 2005, 
p. 538, traduzione nostra). 

(0) «Le politiche di trasporto [a tutti i livelli istituzionaliJ non sono semplicemente una questione 
di scelta del costa effettivo migliore 0 del pacchetto di strumenti piu efficace al raggiungimento di fi­
nalita, ma assumono anche un valore sociale» (Stough e Rietveld, 1997, p. 211, traduzione nostra). 
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di traspOlto. Come osservano Vickerman, Spiekermann e Wegener (1997), e fon­
damentale avere un «1110derno ed efficiente network di trasporto al fine di essere 
competitivi su scala globale, nell'alta mobilita, nell'economie di rete [cosl cornel 
gli investimenti in infrastrutture moderne di trasporto sono vitali per 10 sviluppo 
economico [soprattuttol delle regioni periferiche svantaggiate» per ottenere un 
maggiore livello di benessere per l'insieme delle aree (p. 2, traduzione nostra). 
Tuttavia e necessario sottolineare un problema rilevante, ovvero la continua cre­
scita del traffico di melTe (11). Conseguentemente il ruolo delle politiche di tra­
sporto assume una funzione determinante nel garantire uno sviluppo economico 
e nel contempo ridurre la creazione di esternalita negative sia economiche sia am­
bientali. Banister e Berechman (2000) esprimono questa concetto come la neces­
sita «di mantenere la crescita nelle economie nazionali e internazionali, con l'uso 
di minori risorse, in particolare quelle non rinnovabili. Questo significa che ci si 
aspetta una continua crescita del PIL, rna con meno risorse utilizzate nel traspolto. 
Cib non necessariamente determinera un minor trasporto, rna implica che dovre­
mo divenire pili efficienti nell'uso delle nostre risorse» (p. 5, traduzione nostra). 

Conclusioni. - Considerare la problematica del trasporto senza correlarla con 
il sistema produttivo territoriale pub condurre a valutazioni errate circa il sistema 
di trasporto e le implicazioni che esso ha per il territorio. Si e cercato quindi di os­
servare, da subito, quale evoluzione possa subire un sistema produttivo basato 
sulla piccola e media impresa manifatturiera e caratterizzato da un forte substrato 
relazionale di natura sociale. In palticolare e emerso come una determinata evo­
luzione possa portare all'impossibilita di riconoscere in modo preciso una specia­
lizzazione produttiva. Cib non implica la negazione dei distretti produttivi, rna 
evidenzia come, per la pianificazione territoriale, sia necessaria una diversa scala 
territoriale di interpretazione dei fenomeni economici. All'evoluzione del distretto 
esteso (cosl da noi definito) consegue un determinato sviluppo dei trasporti che, 
in mancanza di una chiara visione e di strategie coordinate tra i diversi livelli pub­
blici, determina una continua rincorsa all'infrastrutturazione del sistema di tra­
sporto assecondando le esigenze delle imprese. Senza, quindi, un'immediata ra­
zionalizzazione del trasporto, che tenga in considerazione i fenomeni endogeni 
ed esogeni che coinvolgono il contesto territoriale, non si riuscira a pOlTe le basi 
di una competitivita economica di lungo termine. Le caratteristiche produttive 
evidenziate, infatti, determinano nel territorio e nel trasporto molteplici implica­
zioni che richiedono immediate soluzioni. Per certo, l'immobilismo decisionale e 
attuativo nei riguardi di politiche in grado di considerare il sistema territoriale nel 
suo complesso, ovvero, nel nostro caso, composto da un lato dal sistema produt­
tivo e dall'altro da quello dei trasporti, rappresenta un errore da evitare, soprattut­
to dinanzi a innumerevoli sollecitazioni di me rca to e tecnologiche esistenti. 

(II) A questa riguardo si puo osservare una correlazione positiva tra andamento del PIL e movi­
mentazione della merce per la totalita dei paesi europei. Per maggiori informazioni si rimanda aile 
pubblicazioni dell'Unione Europea nella serie Energy and Transpol1 in Figures. 
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mination of relations between transport and production (manufacturing) systems. The 
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the development of the districts as well as transport implications. 
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