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LOGISTICA, SVILUPPO ECONOMICO E AMBIENTE:


ELEMENTI PER POLITICHE INNOVATIVE





1. Trasporti e sviluppo economico


La realizzazione di nuove infrastrutture di trasporto è generalmente indicata da numerosi soggetti (pubblici e non) fra gli interventi assolutamente necessari ed urgenti per garantire il mantenimento di accettabili livelli di crescita economica alle aree da esse interessate. Non passa giorno che, nelle sedi più disparate, uomini politici e rappresentanti delle associazioni industriali non reclamino la costruzione di questa o quella nuova autostrada, senza la quale intere zone del paese resterebbero definitivamente escluse dalla possibilità di inserirsi in un cammino di crescita economica, od in alternativa cadrebbero nell'impossibilità di rispondere alle sfide imposte dalla globalizzazione economica. Per usare i termini di recente impiegati da un noto rappresentante lombardo, le imprese nazionali risulterebbero altamente competitive sin al cancello dello stabilimento, per subire poi gravi limitazioni a causa dell’inefficiente intervento dello Stato a supporto della rete di trasporto.


C’è forse da chiedersi, a questo punto, per quale motivo imprese che subiscono così gravi limitazioni non siano già fallite in massa, ma al contrario vengano spesso presentate come casi di successo, a volte ammirati anche dall’estero. Si può certamente affermare che la capacità imprenditoriale dei soggetti privati è tale da compensare le inefficienze di quelli pubblici; ma una tale spiegazione – ossessivamente ripetuta dai grandi mezzi di comunica-zione – risulta probabilmente semplicistica per descrivere una situazione nella quale restano intimamente mischiati fatti, opinioni ed aspettative. Poco tempo fa, un servizio televisivo magnificava gli exploit economici della Provincia di Lecco, nella quale era stata raggiunta praticamente la piena occupazione. Le persone intervistate evidenziavano con soddisfazione i risultati raggiunti, ma quando giungeva la domanda relativa agli interventi infrastrutturali in corso questa soddisfazione si trasformava repentinamente in una lamentosa descrizione delle enormi difficoltà che l’apparato economico locale doveva affrontare a causa della mancanza di collegamenti adeguati. Nel volgere di due frasi, i successi si erano trasformati in fallimenti e l’orgoglio imprenditoriale aveva lasciato il posto alla supplica di stampo borbonico.


Insomma, sembra che le infrastrutture manchino ovunque: sono insufficienti nelle aree in ritardo di sviluppo, che scontano “ritardi decennali” tali da impedirne l’“aggancio con l’Europa”. Mancano nelle grandi aree metropolitane, che, sebbene configurate quasi sempre come nodi della rete di trasporto nazionale, restano “sottoinfrastrutturate” rispetto alle esigenze di mobilità della popolazione e delle imprese. Mancano infine nelle floride zone della Terza Italia, i cui tassi di sviluppo sono messi a rischio da livelli di congestione crescenti su reti stradali e ferroviarie invariabilmente definite “ottocentesche” (anche quando, magari, sono state realizzate una quindicina di anni fa…).


A ben vedere, però, è ben strano che qualunque situazione territoriale risulti “sottoinfrastrutturata”. Deve valere infatti una delle due considerazioni:


o il livello di sovra- o sotto-infrastrutturazione dev’essere definito in termini relativi, e dunque a tante situazioni di carenza (relativa) dovrebbero corrispondere altrettante situazioni di sovrappiù, delle quale tuttavia non si sente mai parlare;


o tale livello può trovare una qualche definizione in termini assoluti, sulla base di standard o di soglie di accettabilità; in quest’ultimo caso l’evidenza del dibattito politico sembrerebbe indicare che tali soglie debbano collocarsi molto al di sopra di ogni livello di infrastrutturazione attualmente sperimentato�, con il che la carenza infrastrutturale finirebbe per costituire una condizione del tutto normale per ogni area, e non avrebbe poi molto senso gridare allo scandalo per il semplice fatto che essa si manifesti�.


E’ forse possibile affermare che il dibattito relativo alla realizzazione delle grandi infrastrut-ture di trasporto rispecchi più la storica strutturazione del rapporto fra soggetti privati ed istituzioni pubbliche intorno ad arene distributive molto conflittuali, che non accurate analisi relative agli effettivi impatti delle stesse sulle condizioni economiche, sociali, territoriali ed ambientali delle diverse parti del paese.


Per converso, al di là di queste considerazioni un po’ paradossali, sembra evidente che il rapporto fra la presenza di infrastrutture di trasporto e lo sviluppo economico locale meriti qualche riflessione un po’ più articolata di quelle che ricorrono abitualmente nel dibattito tecnico-politico nazionale e locale.


Una prima fondamentale riflessione, a questo proposito, può provenire dalla consapevolezza che il richiamo alle sole dotazioni fisiche non è più sufficiente a caratterizzare l’efficienza dei servizi di trasporto che garantiscono il collegamento fra il livello “locale” e quello “globale”. Soltanto il permanere di una radicata quanto spesso sterile “distorsione infrastrutturale” ha consentito che il dibattito relativo al trasporto di cose si concentri ancora nel nostro paese sul tema delle grandi opere, tralasciando aspetti altrettanto se non più importanti, quali ad esempio quelli relativi alla struttura imprenditoriale dei servizi di trasporto ed alle regole d’uso delle reti esistenti�. Ad esempio, vi è una certa evidenza del fatto che una diversa regolazione dell’uso dell’auto privata all’interno delle grandi aree metropolitane potrebbe presentare benefici importanti per i segmenti di domanda caratterizzati da una disponibilità a pagare elevata (dall’utenza d’affari alle spedizioni just-in-time). D’altra parte, da recenti dichiarazioni televisive appare che per alcuni imprenditori nazionali le problematiche dell’uso della rete stradale si associano più alla possibilità di poter sfrecciare a 250 km/h in autostrada con la loro nuova Ferrari che non all’efficienza dei servizi di trasporto di cui si servono le loro stesse aziende.


Una seconda riflessione discende dal riconoscimento che il rapporto fra crescita economica e mobilità fisica delle merci tende oggi per alcuni versi ad allentarsi. Infatti, se i tassi di mobilità continuano a risentire in misura consistente del ciclo economico, la competitività delle imprese “di punta” sembra risentire sempre meno dei fattori legati alla movimentazione fisica delle merci. Ciò accade in parte cresce l’importanza dei servizi rispetto alle produzioni manifatturiere, in parte perché cambiano i prodotti stessi (che si caratterizzano per un rapporto valore aggiunto/peso sempre maggiore�), in parte perché con la realizzazione delle grandi reti autostradali le condizioni di accessibilità si sono omogeneizzate ed i costi unitari di trasporto presentano differenziazioni locali assai limitate in valore assoluto.


Si può notare che lo stesso sviluppo della “Terza Italia” è stato autorevolmente interpretato anche in rapporto alla generalizzazione delle condizioni di accessibilità, cui si è associato naturalmente un allentamento dei vincoli che tenevano la grande industria saldamente legata alle grandi aree metropolitane.


Se si osserva la mappa dei tassi di sviluppo locale registrati nella prima metà degli anni Novanta in Italia settentrionale (vedi figura seguente), non sembra emergere alcuna evidente correlazione fra livelli di accessibilità e crescita economica. Infatti, fra le province che si caratterizzano per un crescita economica più rapida troviamo sia aree in qualche misura nodali (come Modena e Bologna), sia aree che lamentano condizioni di isolamento rispetto alle reti nazionali (come Belluno o Cremona). Per converso, condizioni di crescita più lenta affliggono non solo province periferiche (come Sondrio o Rovigo), ma anche aree metropolitane ben collegate (come Torino o Genova) o contesti comunque “nodali” (come ad esempio Alessandria).
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Va da sé che queste considerazioni di carattere preliminare non risultano per nulla sufficienti a definire il reale ruolo delle infrastrutture entro i processi di sviluppo economico in corso a scala nazionale. La combinazione di fattori diversi, tutti importanti nel definire i cammini di sviluppo economico locale, può certamente far sì che i vantaggi cumultai su alcuni fattori compensino svantaggi compunque presenti relativamente ad altri fattori. Tuttavia, proprio la consapevolezza di tale articolazione dovrebbe consigliare grande cautela di fronte ad ogni facile associazione fra il potenziamento delle reti di trasporto e l’incremento dei tassi di crescita (o la riduzione dei tassi di disoccupazione).


Si può invece affermare con maggiore ragionevolezza che:


la generalizzazione delle condizioni di accessibilità ed i mutamenti merceologici in corso tendono a rendere meno rilevante il ruolo dei trasporti in quanto tali;


alla luce di note e consolidate teorie economiche, la riduzione dei costi di trasporto tende a favorire i sistemi produttivi più efficienti, determinando non solo vantaggi selettivi per le aree “forti”, ma anche svantaggi relativi per quelle “deboli”, le cui imprese restano più esposte alla concorrenza esterna�;


mentre l’effetto di “apertura” dei sistemi locali alla concorrenza estera i qualifica come un effetto quasi meccanico della riduzione dei costi di trasporto, lo sfruttamento di tale riduzione da parte dei sistemi produttivi locali resta condizionato alla capacità imprenditoriale dei soggetti economici presenti; ed è ben possibile che fasi di relativa “chiusura” (volendo, di “incubazione”) possano risultare più utili a sviluppare tali capacità che non un rapido aumento del livello di esposizione alla concorrenza esterna.


Si tratta, come si vede, di temi complessi ed articolati (ma non nuovi né ignoti), che dovrebbero consigliare maggiore prudenza (e competenza) all’interno del dibattito settoriale relativo all’assetto delle reti di trasporto.





2. Ridurre l’intensità di trasporto del sistema


Al di là delle considerazioni relative al ruolo effettivamente giocato dalle infrastrutture nel sostenere (o deprimere) i cammini di sviluppo locali, si può ben affermare che al momento l’articolazione del rapporto trasporti/crescita economica tende a caratterizzarsi per due tendenze in qualche modo opposte:


da un lato, la riduzione dei costi unitari del trasporto si traduce in un contenimento della loro incidenza sui costi totali di produzione;


dall’altro, la riduzione dei medesimi costi unitari, stimolando una domanda spesso molto elastica nel medio periodo, si traduce in un aumento dell’intensità di trasporto del sistema produttivo.


Il sistema sembra dunque evolvere verso elevati livelli di consumo di servizi di trasporto a buon mercato ma poco qualificati. In termini economici, il bilancio finale appare incerto, ma vi sono buoni elementi per sostenere che le politiche infrastrutturali, condotte nei decenni passati con il fine di ridurre i costi di trasporto (unitari), hanno determinato più un aumento del consumo complessivo di trasporto che non una riduzione del costo della movimentazione fisica delle merci all’interno del contesto produttivo nazionale. Sembra cioè essersi ripetuta, in questo caso, la situazione del trasporto passeggeri, in cui l’aumento delle possibilità di circolazione conseguente alla motorizzazione privata si è tradotto più in un aumento delle percorrenze pro-capite che non in una riduzione del tempo speso per spostarsi. 


Se si osservano gli andamenti storici relativi all’estensione della rete autostradale ed ai volumi di traffico pesante generati dall’autostrasporto merci a partire dall’inizio degli anni Sessanta�, è possibile quanto meno ipotizzare che l’incremento dei traffici stradali si sia configurato anche come risposta agli accresciuti livelli di capacità stradale resi disponibili dalle politiche infrastrutturali volte primariamente alla riduzione dei costi unitari di trasporto. L’incremento dei volumi di traffico ha raggiunto solo di recente quello della rete, e nella fase attuale vi sono elementi per ritenere possibile un allentamento della spinta propulsiva conosciuta negli ultimi trent’anni.





�





Come considerare questa possibilità? Secondo molti osservatori, essa potrebbe preludere ad una definitiva crisi del sistema viabilistico, con l’innalzamento dei livelli di congestione sino a punti inaccettabili. Tuttavia, se si considera che vi sono poche probabilità che gli attuali ritmi di crescita del traffico possano essere sostenuti attraverso politiche tutte orientate sul versante infrastrutturale�, e nel contempo che la forte riduzione dei costi unitari di trasporto si rivela in molti casi “cieca” rispetto alle necessità dei distretti produttivi locali, risulta quanto meno opportuno proporsi qualche riflessione in merito alla necessità di politiche volte invece a governare la domanda di trasporto, indirizzandola su cammini di sviluppo più sostenibili di quelli attuali.


Questa prospettiva è importante non soltanto da un punto di vista ambientale. Al momento, anzi, essa sembra rappresentare una via obbligata per affrontare seriamente alcune distorsioni che affliggono da decenni il sistema di trasporto nazionale e che rischiano oggi di confinarlo in una condizione di “inferiorità logistica” a livello europeo. Si tratta, come va ripetendo da alcuni anni Sergio Bologna, di ridurre l’intensità di trasporto del sistema produttivo nazionale garantendo un’efficace transizione tra una domanda di servizi di pura movimentazione (ormai dequalificati) ad una domanda di servizi logistici integrati (segmento ad elevato valore aggiunto).


Ridurre l’intensità di trasporto è, ovviamente, problematico. E lo è non soltanto perché inverte trend consolidati a scala nazionale ed internazionale, ma anche perché incide su un assetto territoriale ormai fondato sulla possibilità di movimentare le merci a basso costo (tanto che l’indifferenza localizzativa delle imprese ha potuto essere considerata, come si è visto, un fattore importante del cammino di sviluppo economico seguito negli ultimi vent’anni dalle aree più avanzate del paese).


Schematizzando un po’, si può affermare che ci si trova di fronte ad un importante dilemma:


da un lato, il governo per via autoritativa delle localizzazioni industriali (tradizionalmente considerato lo strumento principe per il governo della domanda) non sembra oggi una via percorribile, almeno facendo riferimento ai mezzi a disposizione dei soggetti pubblici locali�;


dall’altro, la semplice internalizzazione dei costi esterni, da più parti ritenuta azione prioritaria, se attuata ad assetto territoriale dato, rischia di provocare importanti shock sui prezzi, con conseguenze negative (spinte inflazionistiche, riduzione della competitività sui mercati internazionali) che rappresentano evidenti elementi di freno in questa direzione.


Ciò non significa peraltro, che non esistano spiragli per la costruzione di politiche che sappiano dare risposte virtuose a tale dilemma.


Uno spunto interessante è offerto, a questo proposito, da recenti lavori di ricerca tedeschi�, basati su una più attenta distinzione tra fenomeni attinenti alla produzione del patrimonio edilizio, che si sviluppano nel medio-lungo periodo, e fenomeni attinenti alla localizzazione delle attività, che si sviluppano invece in tempi più rapidi, specie in presenza di tessuti urbani consolidati e caratterizzati dalla presenza di contenitori aperti ad usi eclettici. Secondo tali studi, le manovre effettuate sui costi di trasporto avrebbero effetti abbastanza rapidi sulla localizzazione delle attività, pur in presenza di una struttura fisica sostanzialmente data�.


Un secondo spunto di qualche rilievo proviene da un settore differente da quello dei trasporti, ma caratterizzato da alcune importanti attinenze con esso: quello della produzione energetica. In questo settore, a partire dalla fine degli anni Settanta e principalmente negli Stati Uniti, sono state sviluppate politiche note con il termine di Demand Side Management, focalizzate sull’incremento delle tariffe unitarie di fornitura dei servizi e nel contempo sull’incentivazione del risparmio energetico fra i propri clienti. Ciò si rivela vantaggioso sia per il cliente (perché la riduzione dei consumi è tale da compensare l’aumento dei costi unitari), sia per l’impresa produttrice (perché la riduzione degli introiti complessivi è controbilanciata da un più che proporzionale decremento dei costi di produzione). In altri termini, secondo tali politiche, il risparmio energetico viene equiparato ad un investimento produttivo da parte dell’impresa.


Certamente, le affinità tra il settore della produzione energetica e quello del trasporto merci non sono totali. Tuttavia, le attuali spinte del mondo dei trasporti e della logistica verso una struttura oligopolistica largamente focalizzata sulla figura del “prestatario logistico” sembrano accentuare alcune similitudini con la situazione dei grandi produttori privati di energia elettrica statunitensi.


Oggi, infatti, è del tutto pensabile che un grande operatore logistico abbia interesse a razionalizzare i flussi di trasporto (limitando i suoi costi), e che possa proporsi di ottenere tale risultato anche attraverso una politica di innalzamento dei costi unitari e contemporaneamente di introduzione di forme di risparmio di trasporto presso i suoi clienti. Anzi, si può affermare che, sebbene l’obiettivo diretto risulti spesso innalzare la qualità del servizio, questo si verifica già in parte, almeno come effetto collaterale, quando una grande impresa terziarizza l’intera gestione del suo ciclo logistico ad un operatore specializzato. Ricerche effettuate in Svezia confermano che, in alcuni casi, la terziarizzazione del ciclo logistico e la razionalizzazione dei flussi movimentati ha condotto ad una riduzione e non ad un aumento della domanda di trasporto espressa dalle imprese industriali�.


Esistono dunque allo stato attuale quanto meno dei soggetti potenzialmente interessati a ridurre l'i’tensità di trasporto del sistema, nonché alcuni processi già avviati in questa direzione, almeno per quanto concerne la grande industria. Più problematica appare forse la situazione della piccole e medie industrie e dei distretti industriali, che sembrano cominciare a soffrire in modo particolare dell’inferiorità logistica del sistema produttivo nazionale�. E' forse su questo segmento che diviene essenziale il ruolo di politiche regolative virtuose da parte delle istituzioni pubbliche.





3. Governare la logistica?


Per comprendere un po’ meglio come possano essere sviluppate queste politiche virtuose, è importante focalizzare l’attenzione sulle risorse che possono essere dispiegate dalle istituzioni pubbliche. Tali risorse possono essere notoriamente di due tipi:


risorse d’autorità volte a porre vincoli all’azione individuale, come ad esempio nella pianificazione cosiddetta “negativa” (zoning urbanistico);


risorse finanziarie volte a sostenere l’iniziativa individuale, utilizzate piuttosto nella pianificazione “positiva” (investimenti infrastrutturali)


Non stupisce che l’atteggiamento tradizionale dei soggetti privati si caratterizzi per una netta preferenza nei confronti del secondo approccio (abilitante) rispetto al primo (vincolante). Tuttavia, non stupisce nemmeno che la prevalenza accordata alle forme “positive” di pianificazione abbia generato una rincorsa all’innalzamento della “domanda di infrastrutture”, con conseguenze insostenibili quanto meno per le casse dello Stato. L’esperienza di paesi che sembrano aver intrapreso un cammino più virtuoso sul versante della politica dei trasporti si caratterizza spesso per la presenza di “patti” nei quali i due aspetti dell’intervento pubblico coesistono. In alcuni casi, è stata la stessa credibilità delle istituzioni pubbliche nel definire le politiche infrastrutturali a costituire un potente fattore orientativo delle decisioni dei soggetti privati (ben difficilmente un’industria si localizzerà laddove è ben noto che non giungeranno vie di comunicazione…). In altri casi, vi sono state esperienze nelle quali l’apporto di importanti risorse finanziarie da parte dello stato si è accompagnato all’introduzione di specifiche regole sul versante della domanda.


E’ dunque quanto meno possibile pensare allo sviluppo di politiche locali virtuose, in cui l’intervento sul versante infrastrutturale si accompagna alla ridefinizione delle regole d’uso del territorio in generale, e della rete di trasporto in particolare. L’obiettivo di tali politiche dovrebbe essere quello di ridurre i costi di trasporto complessivi facendo leva più sulla risparmio che non sul contenimento dei costi unitari.


E’ la filosofia del Demand Side Management: il soggetto pubblico introduce forme di regolazione volte ad incentivare, anche attraverso un incremento dei costi unitari (ad esempio, forme di road pricing) una razionalizzazione dei flussi logistici all’interno di specifiche aree produttive o di particolari distretti industrali.


La razionalizzazione può assumere forme diverse.


Ad esempio, numerose ricerche effettuate sul tema della distribuzione delle merci in campo urbano (o comunque a scala locale) hanno evidenziato una maggiore efficienza dei servizi in conto terzi rispetto al trasporto in conto proprio. La capacità del trasportatore in conto terzi di razionalizzare e massificare i flussi di merce trasportata consente infatti di ridurre gli spostamenti veicolari a parità di servizio offerto al sistema produttivo locale.
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Un secondo esempio, in qualche modo collegato al precedente, è relativo alla realizzazione di centri di distribuzione a servizio di specifiche aree (come il WWZ di Havelland presso Berlino). Tali centri possono assumere funzioni di “porte d’accesso” ai sistemi produttivi locali, garantendo un più agevole ricorso a modi di trasporto meno inquinanti, come la ferrovia o la navigazione interna. L’impatto totale del sistema si riduce, pur in presenza di (limitati) aumenti di percorrenza della merce.
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Va da sé che tali interventi richiedono una grande capacità di regolazione, più che di intervento diretto da parte degli operatori pubblici (si pensi soltanto al potenziale presentato da qualunque politica in grado di innalzare l’efficienza ed il livello di integrazione logistca del sistema ferroviario). Molta strada resta da fare in questa direzione.





4. Questioni aperte


Anche se sembrano esistere oggi nel nostro paese alcuni segnali positivi in direzione di un più ragionevole sviluppo delle attività logistiche e di movimentazione delle merci, molti ostacoli ne rendono difficile un pieno sviluppo.


Di fronte a tali ostacoli, ed ai possibili effetti-shock derivanti da un cambio di tendenza radicale, i richiami alla gradualità sembrano poco opportuni, anche perché tali richiami rischiano sempre nel nostro paese (ed anche in “un’Italia che si muove”) di trasformarsi in espliciti inviti all’immobilismo.


Sarebbe d’altra parte ingenuo nascondersi che molte problematiche attualmente in atto derivano anche dal ruolo perverso e consolidato che la realizzazione delle grandi opere pubbliche ha assunto nel nostro paese. Ancor oggi, i dibattiti relativi alla politica dei trasporti tendono a risentire più delle esigenze espresse dal blocco di interessi formatosi attorno alla realizzazione delle opere pubbliche in quanto tali (meglio se grandi e costose), che non dalle effettive necessità dei sistemi economici e dei contesti territoriali. La misura della persistenza di tale blocco di interessi determina oggi un chiaro gap di efficienza rispetto ad altri paesi europei, che pur scontando grandi difficoltà, hanno intrapreso con maggiore decisione un cammino più regolativo e meno infrastrutturale.


D’altro canto, sino a quando la parte più interessante del business si misura in chilometri di autostrada realizzati e non invece in efficienza dei servizi prodotti, è difficile ipotizzare una piena “virtuosità” dell’operatore pubblico in questo campo.


E’ a mio avviso opportuno essere almeno moderatamente pessimisti. Il che non toglie che il quadro di innovazioni sin qui brevemente delineato risulti quanto mai necessario per una modernizzazione del paese che tutti dicono di voler perseguire ma che poi, nei fatti, è ricercata solo da pochi.


� Nel corso di una riunione, l’autore della presente relazione ha sentito definire “sottoinfrastrutturata” una zona compresa fra Sesto San Giovanni, Cinisello Balsamo e Monza nella quale, in poco più di un chilometro quadrato, si contano due autostrade, una strada di grande scorrimento a carreggiate separate, cinque svincoli a livelli separati, diversi assi di viabilità intercomunale, nonché una linea ferroviaria a quattro binari.


� Non per questo tale condizione non risulterebbe eloquente circa un certo atteggiamento di famiglie ed imprese verso la “cosa pubblica”, nei cui confronti è sempre opportuno cantar miseria…


� A questo proposito, si ricordano le considerazioni sviluppate in Ponti, M. (a cura di) I trasporti e l’industria; Il Mulino, Bologna, 1992.


� Gli exploit economici di un paese molto periferico come l’Irlanda non si spiegherebbero senza il ruolo in essi giocato da un’industria come quella elettronica, tipicamente poco sensibile ai costi del trasporto.


� Si tratta di un’osservazione già presente negli scritti di Adam Smith. D’altronde, che la realizzazione della rete autostradale nazionale sia servita più ad allargare l’area di mercato delle grandi industrie del Nord che non a sostenere un processo endogeno di industrializzazione nel Mezzogiorno rappresenta un dato di fatto difficilmente controvertibile.


� Ovvero al momento del “decollo” del sistema industriale nazionale. La scelta dell’anno-base per l’analisi delle serie storiche omogeneizzate non rappresenta naturalmente un aspetto neutro dell’analisi: in molti casi, il confronto viene effettuato a partire dall’inizio degli anni Ottanta, ovvero da una fase storica caratterizzata dal completamento di grandi opere (in molti casi sovradimensionate rispetto alle necessità di quegli anni) e nel contempo da una stagnazione dell’autotrasporto a sua volta associata alla crisi energetica degli anni Settanta…


� Se non altro per motivi di finanza pubblica.


� D’altro canto, permangono molti dubbi che all’interno stesso delle istituzioni di governo, a livello sia locale che nazionale, esistano strutture di incentivi capaci di orientare le politiche pubbliche in direzione di un governo “virtuoso” di tali localizzazioni.


� Vedi: Wegener, M.; “Reduction of CO2 emissions of transport by reorganisation of urban activities”; in: Hayashi Y., Roy J. (eds.) Transport, Land-Use and the Environment; Kluwer, Dordrecht, 1996; pp.103-124.


� L’elasticità delle scelte localizzative al variare dei costi di trasporto appare infatti assai più elevata di quella che caratterizza il ciclo edilizio, gravato da elementi di inerzia dell’ordine dei decenni.


� Vedi: Eriksson G., Engström M.-G.; “Impact of logistic rationalizations on transportation patterns”; rapporto presentato alla 1° conferenza Ecomove: Transportation, Land-Use and Life-Style; Kassel, 25-27 maggio 1994.


� La constatazione di tale inferiorità è dovuta ancora a Sergio Bologna.
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