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			Il libro

			Il volume offre un’analisi articolata del ruolo dei trasporti nella strutturazione dello spazio, iscrivendosi nel quadro teorico e metodologico della geografia dei trasporti. Con una prospettiva multidimensionale, esplora le interazioni tra reti, flussi, infrastrutture e territorio, affrontando l’evoluzione della mobilità, la funzione strategica dei nodi e le implicazioni ambientali e sociali. Lo studio si propone come guida ai fondamenti della disciplina e come stimolo alla riflessione.
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			Prefazione

			The high roads may in one sense be said to bear more grass and corn than any other ground of equall bulk, as by facilitating carriage they cause all the other ground to be more improved and encourage cultivation, by which means a greater quantity of corn and grass is produced [sic]. But of themselves they produce nothing.

			Adam Smith

			Il sistema dei trasporti costituisce una dimensione strutturale fondamentale dell’organizzazione spaziale e funzionale delle società umane, configurandosi come un insieme integrato di infrastrutture, mezzi e pratiche gestionali finalizzati alla mobilità di persone, merci, animali e, in alcune circostanze, anche di informazioni. Esso rappresenta una delle principali modalità attraverso cui l’uomo ha storicamente affrontato e progressivamente superato i vincoli posti dall’ambiente geografico, promuovendo la connessione tra luoghi, l’integrazione economica e sociale e la costruzione di reti territoriali sempre più articolate.

			Le prime espressioni della mobilità umana si fondavano sull’uso diretto del corpo, attraverso il camminare e il nuotare. Con l’addomesticamento degli animali, si aprì una nuova fase evolutiva nella quale le capacità di trasporto vennero significativamente potenziate sotto il profilo della resistenza, della velocità e della capacità di carico, anche grazie all’introduzione di dispositivi trainati, come slitte e carri su ruote. Parallelamente, la navigazione – inizialmente a remi e successivamente a vela – si affermò quale mezzo privilegiato per coprire lunghe distanze, soprattutto in un’epoca in cui il trasporto terrestre risultava ancora limitato da ostacoli morfologici e tecnologici.

			L’emergere di società politicamente organizzate e fiscalmente strutturate rese possibile lo sviluppo di reti viarie permanenti, spesso caratterizzate da pavimentazioni artificiali e da una manutenzione regolare, come nel caso delle grandi civiltà antiche. Tali infrastrutture rappresentarono non solo un mezzo di mobilità, ma un vero e proprio strumento di coesione e controllo territoriale, oltre che un fattore abilitante per l’espansione dei commerci e la mobilità delle popolazioni. Tuttavia, fino alla soglia della modernità, gli spostamenti rimasero complessivamente lenti, onerosi e subordinati alla forza lavoro umana e animale.

			Con l’affermazione del motore a vapore e la conseguente applicazione della trazione meccanica ai trasporti terrestri e marittimi, si inaugurò, nel XIX secolo, quella che la storiografia ha definito come la “rivoluzione dei trasporti”. L’industrializzazione promosse una profonda trasformazione dei sistemi di mobilità, riducendo drasticamente i tempi di percorrenza, ampliando le distanze coperte e ridefinendo l’organizzazione spaziale dei territori. Nel medesimo contesto, lo sviluppo dei sistemi di comunicazione elettrica (telegrafo, telefono, radio) contribuì a consolidare un nuovo paradigma di connettività, capace di integrare mobilità fisica e flussi informativi.

			Nel secondo dopoguerra, il crescente ricorso al trasporto stradale e aereo, associato alla diffusione di massa dell’automobile e all’introduzione del motore a reazione, determinò una profonda ristrutturazione del sistema globale dei trasporti. La crisi del trasporto ferroviario fu parzialmente contrastata, in ambito europeo e asiatico, mediante l’implementazione di reti ad alta velocità, inaugurate simbolicamente dal Tōkaidō Shinkansen in Giappone nel 1964. Parallelamente, la diffusione del container rivoluzionò la logistica dei trasporti merci, promuovendo l’intermodalità e contribuendo a una significativa riduzione dei costi operativi.

			Nel contesto contemporaneo, il sistema dei trasporti si presenta come una rete altamente interconnessa, dinamica e tecnologicamente eterogenea, in cui coesistono modalità tradizionali e avanzate, rispondenti a esigenze e livelli di sviluppo differenti. La coesistenza, tuttora osservabile, tra mezzi meccanizzati e trazione animale – come nei contesti rurali di alcuni paesi in via di sviluppo – evidenzia la natura stratificata e non lineare dei processi di evoluzione della mobilità. In tale scenario, le politiche di pianificazione e governance assumono un ruolo cruciale per garantire sostenibilità, equità e resilienza, soprattutto alla luce delle sfide poste dalla transizione ecologica, dalla digitalizzazione dei flussi e dalla crescente domanda di accessibilità.

			D’altronde, come già detto, i trasporti sono solo un aspetto dello scenario economico. Secondo Jeremy Rifkin, le grandi svolte economiche della storia hanno tutte un comune denominatore, il quale consiste nell’azione correlata di tre istanze che consentono all’intero sistema di funzionare come un unicum. Perché avvenga un cambiamento sistemico, in altre parole, è necessario che esso interessi tre ambiti: quello comunicativo, quello energetico e quello dei trasporti. Insieme, scrive Rifkin, “questi tre sistemi operativi costituiscono ciò che gli economisti chiamano una piattaforma tecnologica polifunzionale”, un’infrastruttura a livello dell’intera società. Le nuove infrastrutture delle comunicazioni, dell’energia e della mobilità mutano cioè l’orientamento spazio-temporale della società, i suoi modelli di attività economica e di governance. 

			
					Così è avvenuto nel XIX secolo, quando la stampa a vapore e il telegrafo, l’abbondanza di carbone e le locomotive hanno formato una piattaforma tecnologica polifunzionale che è coincisa con la nascita della prima rivoluzione industriale. 

					Nel XX secolo, poi, sono stati l’elettricità centralizzata, il telefono, la radio e la televisione, il petrolio a basso costo e i veicoli a combustione interna su reti stradali nazionali, a contribuire a creare l’infrastruttura della seconda rivoluzione industriale. 

					Allo stesso modo, infine, nel XXI secolo, dalla convergenza che si va delineando oggi tra l’internet delle comunicazioni, quello delle energie rinnovabili (solare e eolica) e quello della logistica (costituito dai nuovi veicoli a idrogeno, o elettrici), oltre che attraverso l’energia verde che alimenta gli edifici e le industrie, sta nascendo l’infrastruttura della terza rivoluzione industriale.

			

			Il trasporto, infatti, rappresenta da sempre una delle attività più determinanti per lo sviluppo delle società umane. Nel corso della storia, esso ha consentito di mitigare i vincoli geografici, abbattere le distanze e favorire l’integrazione tra spazi e comunità. È attraverso il trasporto che, come descritto, si sono generate le condizioni per l’espansione dei commerci, la mobilità delle persone, la circolazione delle idee e la costruzione delle reti globali contemporanee. 

			Non a caso, la geografia dei trasporti – come mostra il presente volume – si configura oggi come un campo di studio multidisciplinare e imprescindibile per comprendere l’organizzazione e le trasformazioni dello spazio geografico. Il trasporto non è, infatti, una mera attività tecnica o logistica; è un fenomeno eminentemente spaziale, in quanto implica la gestione di vincoli e opportunità che il territorio propone. Attraverso il movimento di merci e persone si strutturano le relazioni centro-periferia, si ridefiniscono le gerarchie urbane e regionali, si determinano le modalità di accesso ai mercati e ai servizi, influenzando direttamente il benessere sociale ed economico dei territori.

			Il volume che il lettore ha tra le mani si propone di indagare tali complesse relazioni secondo una prospettiva aggiornata e scientificamente solida. L’obiettivo è duplice: da un lato, esplorare il trasporto come sistema di relazioni geografiche, capace di intersecare e integrare questioni quali le dinamiche demografiche, le politiche territoriali, i flussi commerciali, il turismo e le trasformazioni culturali; dall’altro, fornire strumenti interpretativi e modelli di studio utili per analizzare, prevedere e governare i sistemi di trasporto in una fase storica caratterizzata da sfide straordinarie, dalla transizione ecologica alla digitalizzazione dei flussi.

			Grazie a un approccio teorico-metodologico rigoroso e aperto al confronto multidisciplinare, questo volume analizza i trasporti non solo come infrastrutture e modalità di spostamento, ma come veri e propri agenti di territorializzazione.

			Ne emerge una visione integrata, che mette in luce come il trasporto sia al contempo fattore e prodotto delle dinamiche spaziali, contribuendo a plasmare il paesaggio economico, sociale e culturale delle società contemporanee.

			Nella sua articolazione, il testo approfondisce i principali temi di ricerca nell’ambito della geografia dei trasporti: dalla storia dei sistemi e delle infrastrutture alla domanda di mobilità, dalle modalità di trasporto passeggeri e merci alla geografia dei terminali, sino alle sfide attuali e future legate alla sostenibilità e alla governance. Particolare attenzione è riservata all’impiego dei modelli di studio, strumenti analitici indispensabili per interpretare e gestire la complessità crescente dei sistemi di trasporto e per orientarli verso obiettivi di efficienza, equità e resilienza.

			A studenti, studiosi, pianificatori e operatori del settore si offre così non soltanto una guida ai fondamenti della disciplina, ma anche uno stimolo alla riflessione critica e alla ricerca, nella convinzione che la geografia dei trasporti, per la sua capacità di connettere luoghi, persone e idee, sia oggi più che mai una chiave per leggere e governare il mondo.

			Antonio Ciaschi

		

	
		
			Introduzione

			La mobilità rappresenta un elemento imprescindibile e strutturante per il funzionamento delle società contemporanee, configurandosi non soltanto come un bisogno individuale e collettivo, ma come un vero e proprio fattore abilitante per lo sviluppo economico, sociale e territoriale (Cardinale, 2004; Giuntini & Pavese, 2004). Il trasporto, infatti, costituisce la condizione necessaria per il soddisfacimento di esigenze primarie e complesse quali il pendolarismo quotidiano, la produzione industriale, l’approvvigionamento energetico, la distribuzione commerciale e l’accesso ai servizi essenziali (Lucarno, 2005; Rodrigue et al., 2024).

			Ogni spostamento è caratterizzato da un’origine, da un insieme potenziale di località intermedie e da una destinazione finale, articolandosi in percorsi che riflettono la configurazione geografica dello spazio attraversato e che sono plasmati da variabili fisiche, sociali, economiche e normative. In tale contesto, i sistemi di trasporto – intesi come complessi integrati di infrastrutture, modalità e terminali – sono profondamente innestati nella quotidianità di individui, istituzioni e imprese, al punto da diventare spesso “invisibili” agli occhi dell’utilizzatore, pur risultando essenziali per la riproduzione delle attività sociali ed economiche (Rodrigue et al., 2024). 

			Il trasporto svolge, dunque, un ruolo cruciale nel superamento delle frizioni spaziali, ovvero di quegli ostacoli naturali, infrastrutturali e regolativi che limitano o rallentano il movimento di persone, merci e informazioni. Attraverso l’infrastrutturazione dei territori e la regolazione dei flussi, esso contribuisce a conferire valore aggiunto ai movimenti, trasformandoli in componenti funzionali e strategiche delle dinamiche della produzione e del consumo (Lucarno, 2005; Hall et al., 2006). 

			In questo quadro, il concetto di “trasportabilità”, definito come la facilità con cui un bene o un soggetto può essere trasferito da un luogo all’altro, emerge come categoria analitica centrale. Tale facilità è influenzata da molteplici fattori, tra cui i costi di trasporto, le caratteristiche intrinseche delle merci (fragilità, deperibilità, valore, ecc.), le condizioni delle reti infrastrutturali e le regolamentazioni politiche e commerciali (Hesse & Rodrigue, 2004; Degtiar & Rose, 2023).

			La domanda di trasporto, in quanto domanda derivata, non esiste in modo autonomo, ma è generata dalle attività economiche e sociali che determinano la necessità di superare le distanze. Ogni spostamento avviene, quindi, in risposta a necessità localizzate, evidenziando la stretta connessione tra trasporto e strutture territoriali (de Dios Ortúzar & Willumsen, 2011; Hanson, 2017; Rodrigue et al., 2024).

			Le reti di trasporto non si configurano esclusivamente come infrastrutture fisiche, bensì come sistemi relazionali che articolano le interazioni spaziali tra nodi e flussi. Esse definiscono le modalità e l’intensità delle relazioni tra origini e destinazioni, contribuendo a plasmare la spazialità delle società contemporanee (Ottaviano, 2008; Button, 2010). La loro configurazione varia in funzione della scala territoriale – locale, regionale, globale – e delle innovazioni tecnologiche che, nel tempo, hanno reso possibile un significativo processo di convergenza spazio-temporale (space-time convergence), ossia la riduzione delle distanze percepite grazie all’aumento delle velocità e delle capacità di trasporto (Janelle, 1968; Rodrigue et al., 2024). Questo fenomeno ha avuto un impatto profondo sulle relazioni centro-periferia e sulla localizzazione delle attività, consentendo l’integrazione dei mercati e la riconfigurazione delle catene del valore su scala planetaria (Weisbrod, 2011).

			Il trasporto assume, pertanto, un valore strategico e sistemico poiché abilita l’inserimento delle economie locali e nazionali nei circuiti globali di scambio. Esso non si limita a facilitare i movimenti, ma contribuisce a definire le condizioni di accesso alle risorse, ai mercati e alle opportunità (Rodrigue et al., 2024).

			Tuttavia, la sua efficienza e apparente neutralità non devono oscurare le rilevanti implicazioni ambientali, sociali e politiche che il settore dei trasporti comporta. La crescita esponenziale della mobilità ha, infatti, accentuato le esternalità negative, tra cui l’inquinamento atmosferico e acustico, l’emissione di gas climalteranti, la frammentazione del paesaggio e l’aumento delle disuguaglianze spaziali, ponendo la questione del trasporto al centro del dibattito sulla sostenibilità (Banister, 2012; Litman, 2022). 

			Le sfide contemporanee richiedono politiche in grado di conciliare efficienza e inclusività, competitività e sostenibilità, velocità e qualità della vita. È necessario, dunque, adottare approcci integrati e multidisciplinari, capaci di leggere la complessità dei sistemi territoriali e di orientare le strategie di pianificazione e gestione verso modelli coerenti con le direttrici dello sviluppo sostenibile e della transizione ecologica (Mazzarino, 2000; Komarova et al., 2023).

			In tale prospettiva, il concetto di governance assume una rilevanza decisiva. La governance delle infrastrutture e dei servizi di trasporto riflette, infatti, la crescente articolazione e il policentrismo dei processi decisionali, in un contesto caratterizzato dalla molteplicità degli attori coinvolti – pubblici, privati e misti – e dalla varietà delle scale di intervento. Le modalità di gestione delle infrastrutture variano da modelli basati sulla proprietà e gestione pubblica a soluzioni fondate su concessioni, partnership e regolazioni complesse. Tali scelte non sono neutrali, ma influenzano profondamente l’efficienza, la resilienza, l’accessibilità e l’equità dei sistemi di trasporto (Pierre & Peters, 2005; Priemus et al., 2001; Monios & Wilmsmeier, 2013). L’affermarsi dei partenariati pubblico-privati, l’introduzione di strumenti regolativi innovativi e la crescente pervasività delle tecnologie digitali – tra cui piattaforme per la gestione intelligente dei flussi, sensoristica, intelligenza artificiale e sistemi informativi geo­grafici – testimoniano l’evoluzione della governance verso forme sempre più complesse e dinamiche (Gómez-Ibáñez & Meyer, 1993; Hesse & Rodrigue, 2004; Hodge & Greve, 2007; Shaw & Docherty, 2014).

			Il presente volume si propone, dunque, di offrire una lettura sistematica, teoricamente fondata e aggiornata delle relazioni tra trasporti e territorio. 

			Attraverso un approccio multidimensionale, capace di integrare la prospettiva geografica con le istanze della sostenibilità, dell’economia e della pianificazione, esso intende fornire un contributo critico e operativo agli studiosi, ai professionisti e ai decisori pubblici. 

			L’obiettivo è duplice: da un lato, interpretare le dinamiche spaziali, economiche e politiche che configurano i sistemi di mobilità contemporanei; dall’altro, orientare le politiche e le strategie di intervento verso la costruzione di un sistema dei trasporti equo, resiliente e sostenibile, capace di rispondere alle sfide poste dalla globalizzazione, dalla transizione ecologica e dalla crescente domanda di inclusione territoriale e sociale. 

			In tal senso, la geografia dei trasporti si conferma come disciplina imprescindibile per comprendere e governare la complessità dei fenomeni spaziali e per contribuire alla definizione di politiche territoriali orientate al benessere collettivo e alla giustizia spaziale.

		

	
		
			Capitolo 1. Trasporti, mobilità e commercio nello spazio geografico

			1.1. L’interesse geografico per i trasporti

			La mobilità delle persone e delle merci rappresenta un pilastro fondamentale per il funzionamento delle società contemporanee, incidendo profondamente sulle dinamiche economiche, sociali, culturali e ambientali. Non si tratta di un processo aleatorio o privo di struttura, ma di un fenomeno altamente organizzato, regolato da logiche spaziali e temporali che ne definiscono l’efficacia, l’accessibilità e la sostenibilità. Ogni spostamento nello spazio è espressione di una domanda specifica, ed è caratterizzato da un’origine, una destinazione, uno scopo funzionale e, frequentemente, da una sequenza di tappe intermedie determinate da esigenze logistiche o relazionali (de Andreis, 2023).

			In questa prospettiva, la mobilità non può essere considerata un fenomeno neutro, bensì il riflesso di scelte individuali e collettive che si articolano all’interno di un contesto geografico complesso. Essa si struttura in configurazioni che rispondono a determinati fabbisogni – lavorativi, residenziali, commerciali, relazionali – e che si plasmano attraverso l’interazione con il territorio e con le infrastrutture disponibili (Barr et al., 2018; Wang et al., 2023). A sostegno di tali dinamiche, si collocano sistemi di trasporto complessi e multilivello, costituiti da infrastrutture fisiche (reti stradali, ferroviarie, aeroportuali e portuali), modalità operative (trasporto su gomma, ferro, acqua, aria, modalità intermodali) e terminali logistici (hub, interporti, centri di scambio e distribuzione), che permettono alle persone e ai beni di circolare all’interno di reti articolate e interconnesse (Rodrigue, Comtois & Slack, 2006). Questi sistemi non solo abilitano i flussi, ma ne modellano la qualità, la rapidità, i costi di accesso e l’equità distributiva (Ciommo & Shiftan, 2017).

			La comprensione di tali fenomeni richiede necessariamente un inquadramento teorico e metodologico fondato sulla geografia dei trasporti, disciplina che si occupa di indagare le relazioni tra spazio e mobilità, analizzando come i flussi si strutturano nel territorio e quali fattori ne condizionano la configurazione. Essa consente di cogliere e interpretare i vincoli fisici, normativi e funzionali che influenzano i movimenti nello spazio, offrendo strumenti analitici per comprendere come origine, destinazione, natura e finalità della mobilità si relazionino con l’organizzazione territoriale (Lucarno, 2005; Spinedi & Spirito, 2017).

			Un concetto chiave in questo ambito è quello dell’“attrito della distanza”, introdotto nella letteratura geografica per descrivere l’insieme degli ostacoli – fisici, temporali, economici e istituzionali – che incidono sulla facilità o difficoltà degli spostamenti (Ullman, 1980; Dematteis, 2021). 

			La distanza non può essere considerata una misura oggettiva, né tantomeno neutra: essa non si limita a esprimere un intervallo fisico tra due punti, ma si configura come un parametro relazionale e situazionale, il cui significato varia in funzione delle tecnologie disponibili, dei costi sostenibili e delle condizioni di accessibilità. In altri termini, la distanza è una costruzione geografica e socio-tecnica, la cui percezione e incidenza sono profondamente influenzate dal contesto storico, infrastrutturale ed economico.

			In un’ipotetica condizione ideale, il trasporto si realizzerebbe in modo istantaneo, privo di costi e illimitato nella capacità, rendendo la geografia sostanzialmente irrilevante. In uno scenario del genere, lo spazio non costituirebbe un ostacolo, ma un’entità trasparente e neutra. Tuttavia, nella realtà concreta, la geografia rappresenta un vincolo strutturale imprescindibile, che impone costanti mediazioni tra spazio, tempo e risorse economiche (Lucarno, 2005). Il trasporto, in questo senso, si configura come un processo negoziato, in cui lo spazio viene “superato” attraverso la messa in campo di strategie tecnico-organizzative, con l’obiettivo di minimizzare gli attriti della distanza e massimizzare l’efficienza dei flussi (Rodrigue et al., 2024).

			Il grado con cui è possibile ridurre tali vincoli dipende da un insieme articolato di fattori: dalla lunghezza del percorso alla capacità e all’efficienza dei mezzi di trasporto impiegati; dalla qualità e capillarità delle infrastrutture disponibili; fino alla natura stessa del soggetto trasportato, che può presentare caratteristiche specifiche in termini di valore, volume, deperibilità o fragilità. Così, la mobilità di un individuo che si sposta quotidianamente con mezzi privati o pubblici per raggiungere il proprio luogo di lavoro e la mobilità di un bene movimentato su scala intercontinentale nell’ambito di una transazione commerciale internazionale, pur operando su scale spaziali e temporali profondamente differenti, sono accomunati dalla necessità di confrontarsi con un insieme di vincoli analoghi: fisici, tecnologici, economici e organizzativi.

			In definitiva, lo spazio non è mai un dato neutro ma un elemento attivo nella configurazione della mobilità, influenzandone profondamente le logiche di localizzazione delle attività, l’efficienza delle reti, e le dinamiche di accessibilità e inclusione territoriale (Cardinale, 2004). L’evoluzione dei sistemi di trasporto ha tuttavia permesso, nel corso del tempo, di ridurre significativamente l’attrito della distanza. Le innovazioni tecnologiche, in particolare nel settore dell’aviazione commerciale e del trasporto intermodale, hanno modificato profondamente il significato stesso di distanza, che oggi tende a essere interpretata più in termini di tempo e costo che di chilometri percorsi. L’aereo, in particolare, ha rivoluzionato in pochi decenni il concetto di mobilità globale, rendendo quotidiani i collegamenti intercontinentali, facilitando lo sviluppo del turismo internazionale, sostenendo le logiche “just-in-time” delle catene produttive globali e abilitando nuove forme di mobilità residenziale e lavorativa (Rodrigue et al., 2024).

			Nonostante ciò, ogni modalità di trasporto continua a essere soggetta a vincoli di varia natura: la distanza da coprire, le caratteristiche tecniche e infrastrutturali dei mezzi disponibili, la natura dei beni trasportati, la connettività della rete e le normative vigenti sono tutti fattori che influenzano i costi, i tempi e la sostenibilità dei flussi (de Andreis, 2023). Dal tragitto quotidiano di un pendolare alla movimentazione internazionale di merci in container, i vincoli spaziali e funzionali agiscono come filtri che definiscono le condizioni di accesso e le opportunità disponibili per individui, imprese e territori.

			In tale quadro, comprendere le logiche sottese alla mobilità e ai trasporti diventa una prerogativa fondamentale per la progettazione di sistemi efficienti, equi e sostenibili. Le scelte infrastrutturali e organizzative, la localizzazione dei poli logistici e la gerarchia delle connessioni sono elementi che riflettono – e allo stesso tempo orientano – le dinamiche di sviluppo territoriale, le strategie di attrazione degli investimenti, l’accesso ai servizi e la coesione sociale (Spinedi & Spirito, 2017). Il trasporto rappresenta dunque un osservatorio privilegiato per analizzare l’interdipendenza tra mobilità e organizzazione dello spazio, offrendo chiavi di lettura indispensabili per comprendere i processi di globalizzazione, le tensioni tra centro e periferia, e le sfide connesse all’equità e alla resilienza dei territori (Barr et al., 2018).

			1.2. La funzione del trasporto

			Il trasporto svolge una funzione primaria e imprescindibile: superare lo spazio, ovvero ridurre la distanza fisica, temporale e funzionale tra luoghi distinti (Rodrigue, 2006).

			Lo spazio, come visto, non è difatti un’entità neutra, bensì un insieme articolato di vincoli fisici e antropici, tra cui la distanza, la morfologia del territorio, la frammentazione amministrativa e la dimensione temporale, che determinano costi, tempi e accessibilità differenti. Tali vincoli generano resistenze ai movimenti nello spazio e costituiscono un ostacolo strutturale alla libera circolazione di persone, merci e informazioni (Ulmann, 1980).

			La geografia impone vincoli concreti e persistenti, costringendo ogni movimento a confrontarsi con la necessità di negoziare spazio attraverso risorse temporali ed economiche. In tale prospettiva, il trasporto si configura come un’azione strategica volta a superare selettivamente barriere spaziali, adattandosi alle caratteristiche del territorio e alle risorse disponibili.

			Il grado di superamento di tali ostacoli dipende da numerosi fattori: la distanza assoluta da coprire, la capacità tecnica dei mezzi impiegati, l’efficienza e la capillarità delle infrastrutture, la natura fisica e logistica del bene o soggetto trasportato (Vickerman, 2018). Così, sebbene la scala di riferimento sia diversa, la mobilità quotidiana di un pendolare e il trasporto intercontinentale di un container condividono una comune logica di fondo: entrambi sono soggetti a vincoli materiali, tecnologici ed economici che ne condizionano le modalità operative.

			La geografia dei trasporti si articola attorno a un corpus di principi fondamentali che ne definiscono la struttura teorica e metodologica, offrendo un quadro interpretativo coerente per l’analisi dei fenomeni di mobilità e delle loro relazioni spaziali (Black, 2003; Rodrigue, 2024). In primo luogo, il trasporto rappresenta una domanda derivata, poiché non costituisce mai un fine in sé, ma è attivato da altre esigenze localizzate, come il lavoro, il commercio o i servizi. La distanza, inoltre, non può essere intesa come un valore assoluto, bensì come una dimensione relativa, in cui spazio, tempo e sforzo interagiscono per determinare il grado di accessibilità tra due luoghi. Lo spazio geografico assume un ruolo triplice: esso è contemporaneamente il generatore dei flussi di mobilità (poiché ospita attività e popolazioni), il supporto materiale delle infrastrutture di trasporto e, al contempo, un vincolo che ne limita le possibilità, in funzione di fattori morfologici, ambientali o istituzionali. Il rapporto tra spazio e tempo, in aggiunta, non è costante ma può convergere o divergere a seconda delle tecnologie e delle modalità di trasporto disponibili: ad esempio, l’alta velocità ferroviaria o l’aereo commerciale riducono drasticamente i tempi di percorrenza, comprimendo lo spazio percepito. Le località, in questo sistema, possono assumere funzioni differenti: alcune agiscono come nodi centrali, in grado di generare e attrarre traffico, altre come poli di transito, attraverso cui i flussi si riorganizzano lungo la rete. Il superamento della distanza – ovvero l’atto stesso del trasportare – implica necessariamente un’impronta territoriale, poiché ogni infrastruttura di mobilità modifica il paesaggio, il tessuto urbano e le dinamiche insediative. Il trasporto tende a perseguire strategie di massificazione, volte a concentrare i flussi per ottimizzare i costi e i tempi. Tuttavia, tale obiettivo è spesso ostacolato da processi di atomizzazione, ovvero dalla frammentazione della domanda in unità più piccole e personalizzate, come nel caso della mobilità individuale o del commercio elettronico. Infine, la velocità di spostamento non è soltanto una caratteristica tecnica, ma il risultato di una complessa combinazione di scelte modali, intermodali e gestionali, che coinvolgono infrastrutture, operatori e utenti (Janelle, 1969; Urry, 2002; Button, 2010, Nuvolati, 2014).

			La mobilità può dunque essere intesa come la misura della facilità con cui un’entità, che si tratti di persone, merci o informazioni, può essere spostata nello spazio, tenendo conto di variabili quali i costi, i vincoli tecnici e le caratteristiche specifiche del trasportato. Tali caratteristiche comprendono, ad esempio, la fragilità, la deperibilità o il valore economico dell’oggetto trasportato, e risultano decisive nella definizione delle modalità logistiche più appropriate (Giannone, 2012; Gutiérrez et al., 2010).

			Alla dimensione tecnica ed economica si affianca quella normativa e politico-istituzionale, in quanto leggi, regolamenti, confini e dazi doganali possono influenzare significativamente le condizioni di accessibilità e circolazione (Knowles et al., 2008). In presenza di un’elevata mobilità, i processi economici e sociali si sviluppano con minori vincoli spaziali, favorendo l’integrazione dei territori, la flessibilità organizzativa e l’accesso ai mercati (Cardinale, 2004).

			Il trasporto si configura, in questo quadro, come un’attività trasversale e multidisciplinare, che richiede l’apporto integrato della geografia, dell’economia, dell’ingegneria, della pianificazione e delle scienze sociali. Esso assume significato in quanto risposta a una domanda derivata, ovvero indotta da esigenze localizzate nel territorio come il lavoro, la produzione, il consumo o la fruizione di servizi (Rodrigue et al., 2024). Il trasporto, dunque, non è mai un fine in sé, ma uno strumento attraverso cui è possibile soddisfare altre funzioni fondamentali della vita sociale ed economica.

			L’analisi dei flussi spaziali consente di distinguere quattro dimensioni fondamentali. La dimensione geografica fa riferimento all’origine, alla destinazione e al grado di separazione tra i luoghi coinvolti, evidenziando come maggiore distanza fisica implichi generalmente maggiori costi e complessità operative (Fujita et al., 1999). La dimensione fisica riguarda le modalità di carico, le condizioni ambientali e la compatibilità con le diverse tipologie infrastrutturali e modali. La dimensione transazionale implica l’interazione tra domanda e offerta di servizi di trasporto, che si concretizza in processi contrattuali, prenotazioni e scambi economici (Rodrigue et al., 2024). Infine, la dimensione distributiva si riferisce alla sequenza operativa dei flussi, spesso organizzati in catene logistiche multimodali che mirano all’efficienza, minimizzando i costi e ottimizzando i tempi di consegna (Hesse & Rodrigue, 2004).

			La funzione geografica del trasporto si è evoluta nel tempo, seguendo le trasformazioni dei sistemi economici e delle reti territoriali. Nel XIX secolo, il trasporto ferroviario e marittimo hanno svolto un ruolo cruciale nella costruzione dei mercati nazionali e nella formazione degli Stati moderni, favorendo la connessione tra aree centrali e periferiche (Páez & Scott, 2007). Durante il XX secolo, l’attenzione si è spostata sulla specializzazione modale, sull’incremento della capacità e sull’organizzazione reticolare dei trasporti, in un contesto sempre più globalizzato. Nel XXI secolo, le principali sfide riguardano la sostenibilità ambientale, la resilienza dei sistemi logistici e l’intermodalità, in risposta a una domanda di trasporto sempre più frammentata e complessa (Banister, 2008; Priemus et al., 2001).

			L’importanza strategica del trasporto si declina su più piani. In primo luogo, esso riveste una funzione storica, in quanto infrastrutture e reti commerciali hanno accompagnato l’evoluzione delle civiltà, delle città e dei sistemi politici. Sul piano economico, il trasporto rappresenta una leva di crescita e di generazione di valore aggiunto, favorendo le economie di scala, la competitività territoriale e la specializzazione produttiva (Lakshmanan, 2011). A livello sociale, il trasporto garantisce l’accesso ai servizi essenziali, contribuisce alla coesione territoriale e riduce le disuguaglianze spaziali. Politicamente, le reti infrastrutturali costituiscono strumenti di governance, pianificazione e coesione nazionale, essendo spesso al centro di strategie pubbliche di investimento e sviluppo (Pongetti, 2017). Infine, la dimensione ambientale impone di considerare l’impatto del trasporto su emissioni, consumo di suolo, inquinamento atmosferico e qualità della vita, richiedendo approcci orientati alla mitigazione e alla sostenibilità (Vickerman, 2018; Rodrigue et al., 2024).



OEBPS/image/cover.jpg
FEDERICO DE ANDREIS

Trasporti e territorio

UNIVERSITA





OEBPS/image/logo_tab.jpg
tabedizion





