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Presentazione 
Durante il corso di Economia del Turismo e dei Trasporti dell'anno ac-
cademico 2018-2019 alla Università di Salerno, Dipartimento di Scienze 
Economiche e Statistiche tenuto da Fabio Carlucci per il turismo e da 
Rocco Giordano per i trasporti, sono stati ampiamente commentati e di-
scussi temi che sono stati successivamente approfonditi dagli studenti 
che si sono costituiti in 5 gruppi di lavoro (Parte I) l’Alta velocità e la 
Stazione di porta di Afragola. 

In concomitanza, mentre facevano questo lavoro sul campo, un gruppo 
di esperti metteva in discussione alcune scelte di fondo di scala europea 
che riguardano i corridoi della rete Ten-T ed anche questo punto è stato 
oggetto di approfondimenti. 

Il secondo gruppo di lavoro (Parte II), ha affrontato tra mille difficoltà, 
per mancanza di contatti, il caso Ikea che sta modificando le abitudini 
dei cittadini dei diversi paesi per la capacità a puntare mercati di con-
sumo a livello globale, gestendo e/o controllando l’intera filiera dalla 
produzione alla logistica di prodotto per i consumatori. 

Nella Parte III il gruppo di lavoro per il settore trasporti TPL, ha studia-
to il caso Flixbus, che possiamo definire il low cost del trasporto pubbli-
co locale di lunga distanza che sta esaltando il concetto di connettività di 
rete, creando collegamenti non solo tra grandi nodi ma anche tra nodi 
minori. 

Nella Parte IV il gruppo di lavoro ha studiato, specificamente per il set-
tore turismo, il caso del Parco dei Monti Lattari tra Napoli e Salerno, 600 
km di sentieri che gli stranieri conoscono meglio degli italiani; una do-
manda che super l’offerta di ospitalità ad una stagionalità compressa tra 
scarsa integrazione di servizi di mobilità ed un territorio compromesso. 

Nella Parte V la connettività di rete è stata studiata scendendo nel meri-
to del libro di Parag Kanna, «Connectography le mappe del futuro ordi-
ne mondiale».  

Hanno collaborato: 

Parte I: Alta velocità: la Stazione di Napoli Afragola 

- Ugo Boussemart 
- Giovanni Francesco Pio Russo 
- Veronica Gaglione 
- Vito Laudisio 
- Aniello Orefice 
- Maria Chiara Spagnuolo. 

Parte II: La organizzazione logistica di Ikea 

- Valentina Di Giacomo 
- Antoine Ginestal 
- Brunella Iandizi 
- Yéka Imhaus 
- Lucia Papa 
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- Miriam Valentino. 

Parte III: Novità e innovazioni apportate da Flixbus  
nel sistema TPL 

- Marie-Luou Leghima 
- Alessia Miranda 
- Ambra Tohuami-Teffo 
- Elena Vaccaro 
- Linda Vitale. 

Parte IV: Il Parco dei Monti Lattari e la rete dei ser 

vizi per il turismo 

- Angelo Maria Giordano 
- Maria Anna Mostacciuolo  
- Valentina Di Balsamo 
- Emilio Maria Torre 
- Luca Stieveneard. 

Parte V: La connettività delle reti per lo sviluppo  
dell’economia globale 

- Giulia Citro 
- Paola Filippi  
- Edda Giudice 
- Eva Lerussi 
- Sabrina Marino. 

Il lavoro di confronto è servito per dare ai discenti una lettura diversa 
della geografia del mondo che non è più solo fisica ed economica, ma 
prende sempre più posto la nuova geografia funzionale dove i trasporti 
e le infrastrutture sono lette nella logica del loro finalismo economico e 
sono il link che supera le barriere dei confini e della cultura, geoecono-
mica e geopolitica, cambiando concetti che non sono più spiegabili at-
traverso una lettura microeconomica ma che sono sempre più di politi-
ca economica. A questo si accompagna una lettura dei territori sempre 
più globale, così come per il turismo che per la connettività delle reti e 
dei servizi ha modificato l’uso ed i costumi dei consumatori che sono 
sempre più orientati a raggiungere mete fino ad un decennio fa inesplo-
rate. 

 

Fabio Carlucci 

fcarlucci@unisa.it 

 

Rocco Giordano 

r.giordanoeditore@gmail.com 
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Parte I. Alta velocità:  
la Stazione di Napoli Afragola 
Premessa 

La stazione AV Napoli Afragola costituisce al giorno d’oggi un punto 
strategico della mobilità ferroviaria nell’hinterland napoletano, è stata 
inaugurata nel giugno del 2017, ed è frutto di un progetto risalente a 
quasi 25 anni fa. L’8 settembre 1993, la legge regionale n.4 denominata 
Norme e procedure per l’attuazione del Piano Regionale dei Trasporti, 

pianificava il futuro disegno della rete ferroviaria della regione Campa-
nia. Questa legge si compone di 13 articoli con allegato il testo del Piano 
Regionale dei Trasporti, curato dal direttore della sede di Napoli, del 
centro Studi sui Sistemi di Trasporto e responsabile economico delle tre 
sedi della Società Roma-Torino-Napoli. Da qui nasce l’idea di una sta-
zione nuova, dal momento che il nuovo assetto della rete ferroviaria 
prevedeva un nuovo punto della linea ferrata per i viaggiatori sulla linea 
Alta velocità, e ulteriori servizi nell’intera area urbanizzata della Cam-
pania centrale. (paragrafo 4.11 del Piano Regionale dei Trasporti della 
Campania.). Essa doveva essere un nodo intermodale che potesse colle-
gare i 5 capoluoghi campani. Per questo motivo fu scelta l’area di Afra-
gola per accogliere questo progetto. La stazione di Afragola aveva anche 
l’obiettivo di aprire e connettere il Mezzogiorno al Nord Italia e al resto 
dell’Europa. L’importanza di questa stazione non concerne solo la Cam-
pania ma tutte le regioni limitrofe, ossia Calabria, Puglia, Molise, Basili-
cata, e anche la Sicilia. In quest’occasione, vennero coniugate per la pri-
ma volta le infrastrutture dei trasporti con le economie del territorio 
per ricavare dalla politica il riassetto organizzativo e il risanamento e-
conomico-finanziario delle aziende di trasporto pubblico locale. Era 
previsto che questo progetto modificasse le relazioni industriali con 
l’intento di bilanciare gli organici alle diverse funzioni aziendali e creare 
un fondo per la mobilità dei dipendenti delle aziende pubbliche di tra-
sporto. Su questo punto, nonostante i diversi incontri, non fu trovato un 
accordo con Roma che era ostile all’inclusione di questo fondo nelle po-
litiche dei trasporti regionali creando alcune difficoltà, che vennero, in-
fine, superate. Il progetto della stazione di Afragola prende forma nel 
2003, 10 anni dopo la sua elaborazione. Il 4 novembre dello stesso anno 
fu affidato ufficialmente il progetto della stazione a Zaha Hadid architet-
to e designer anglo- irachena. Poco tempo dopo l’affidamento dei lavori, 
il cantiere fu bloccato, poiché furono effettuati degli scavi nell’area in cui 
doveva sorgere la stazione e fu portato alla luce antico villaggio micene-
o. Per una serie di difficoltà di varia natura nel 2014 fu pubblicato un 
bando che prevedeva la conclusione dei lavori entro 18 mesi. Quindi a 
febbraio 2015 i lavori ripresero, per poi concludersi nel giugno del 
2017, quando il 6 dello stesso mese fu inaugurata la stazione Napoli-
Afragola e l’11 è stata collaudata con il primo treno in partenza per Ro-
ma. All’inaugurazione della stazione era presente anche il Presidente 
del Consiglio Paolo Gentiloni ed anche il comitato Rivista Sistemi di Lo-
gistica, si è battuto per assistere al taglio del nastro di un’opera che ave-
va da sempre sostenuto mediante l’inserimento della stessa nel Piano 
Regionale dei Trasporti approvato nel 1993. Per questa occasione il sin-
daco Tuccillo annunciò che la stazione sarebbe stata intitolata alla me-
moria dell’architetto Zaha Hadid, morta un anno prima.  

4 
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L’ubicazione e la nuova connettività di rete 

La stazione ferroviaria di Napoli Afragola è collocata nel territorio co-
munale di Afragola. La scelta di tale posizione è stata fatta in base a 
quelle che erano e sono tutt’ora le necessità della Regione Campania, 
prendendo atto del bisogno di allargare il bacino di utenza campano e 
rispondendo all’esi-genza di collegare in maniera efficiente la linea Ro-
ma – Napoli alla linea ferroviaria adriatica diretta verso Bari. Il progetto 
originario prevedeva il collegamento su rotaie della linea Alta Velocità 
dalla Stazione di Napoli Centrale alla Stazione di Bari Centrale integran-
do in questo percorso le stazioni ferroviarie di Napoli Afragola «la porta 

del sud», Benevento, Hirpinia (Avellino – Borgo ferrovia), Foggia, Barlet-
ta e Trani. Ciò porterebbe non sono alla rivitalizzazione di una stazione 
in disuso quale quella, ormai solo di passaggio, di Avellino ma anche e 
soprattutto alla realizzazione di un reticolato ad alta velocità nel Sud I-
talia necessario al completamento della rete di trasporto ferroviario eu-
ropea. La posizione della stazione di Napoli Afragola è fondamentale in 
quanto accoglie viaggiatori che provengono dall’hinterland napoletano 
e dalle province di Avellino, Benevento e Caserta, che mag-giormente 
per motivi lavorativi, ma anche per motivi legati all’istruzione o al turi-
smo nostrano, ne-cessitano di un collegamento ad alta velocità verso le 
principali stazioni italiane quali ad esempio Roma, Milano, Firenze, ecc. 
Numerose sono ormai le compagnie di trasporto su gomma che hanno 
come fermata quella della stazione di Napoli Afragola, sopperendo così 
alla forte richiesta di colle-gamento pubblico. 

Architettura ed identità della Stazione 

«Il ponte attraversa i binari, si piega alle due estremità per assumere la 

forma di una S rovesciata e si inserisce in diagonale nella serie di linee pa-

rallele presenti nel terreno», è così che una nota del progetto di costru-
zione della stazione AV Napoli Afragola descrive il complesso ferrovia-
rio, sottoli-neando quello slancio verso il dinamismo che da sempre ha 
caratterizzato la visione dell’archistar anglo-irachena Zaha Hadid 
(1950-2016), mente di quest’opera originale di sapienza progettuale e 
bellezza minimal. La stazione è stata concepita come un ponte sinuoso 
sospeso sui binari che si in-nalza gradualmente dal piano del ferro con 
un’altezza pari a 9 m, per poi inclinarsi alle estremità e regalare la vista, 
nella parte più alta, del Vesuvio in lontananza. Con uno sviluppo longi-
tudinale di circa 400 m e una superficie superiore a 30.000 m², la sta-
zione si contraddistingue per l'andamento dinamico della copertura, 
che ricorda un moderno treno in corsa, composta da grandi vetrate so-
stenute da pareti d'acciaio e calcestruzzo che ricoprono oltre 5.000 m². 
Questi «pannelli intelligenti», detti shader, sono in grado di recuperare 
energia e, allo stesso tempo, di diffondere e controllare l’ingresso della 
luce solare diretta; essi ricoprono la sala principale, che si sviluppa co-
me una lunga e continua passerella, progettata per facilitare la visuale 
verso le piattaforme dei binari in basso e l'area commer-ciale in alto. 
L'idea del ponte è nata proprio dal desiderio di rendere la passerella 
abbastanza larga per collegare le varie banchine, fino a trasformarla nel-
la principale galleria passeggeri della stazione. Gli accessi alla stazione, 
sistemati sulle estremità est e ovest del ponte, permettono di raccoglie-
re e di incanalare i flussi della clientela attraverso le aree commerciali 
verso il nodo centrale della sala pas-seggeri, dove sono sistemate la bi-
glietteria e la sala d'aspetto. Una soluzione messa a punto per favo-rire 
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la nascita di un flusso di attraversamento pedonale univoco, capace di 
intercettare le attività che prendono forma nella galleria commerciale 
che troviamo al piano superiore; e per dare continuità al paesaggio e al-
la rete viaria, facilitando i tempi di scambio dei passeggeri in transito. Il 
rivestimento esterno della stazione, di circa 20.000 m², è realizzato in 
Corian DuPont, materiale scelto per le sue elevate prestazioni in rela-
zione alle condizioni atmosferiche e all’esposizione agli agenti chimici. 
Tale alternanza, tra la trasparenza delle vetrate e le pareti opache, crea 
un vincente effetto di conti-nuità. Per identificare la qualità degli spazi 
interni, l’immagine evocata da Zaha Hadid Architects è quella di un 
«fiume che ha scavato il suo letto attraverso la solida roccia. Al centro 

scorre l’elemento dell’atrio con la sua fluida copertura vetrata. Entrambi i 

lati del canyon sono erosi dai flussi del traffico». Distribuiti su due livelli, 
gli interni si dividono tra l’atrio, dal quale si accede direttamente ai bi-
nari, e la galleria commerciale. La stazione presenta inoltre una superfi-
cie esterna di circa 150.000 m² caratterizzati da aree verdi, un parcheg-
gio per circa 1.400 auto, e 53 posti dedicati a taxi e kiss&ride che bene-
ficiano anche di una corsia dedicata. Sono previsti 15 stalli per la sosta 
degli au-tobus urbani ed extraurbani. Inoltre si prevede anche la realiz-
zazione di un parco naturalistico tecno-logico, di attrezzature per lo 
sport e di un grande centro espositivo. 
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Tipologia di traffico attuale 

La stazione AV Napoli-Afragola si contraddistingue per i cospicui e co-
stanti flussi di traffico che, quotidianamente, la pongono al centro della 
vita di moltissime persone, indipendentemente dalla loro classe sociale, 
giacché ne usufruiscono studenti, pendolari e viaggiatori occasionali. 
Stando ad alcuni dati recepiti tramite il Gruppo Pendolari AV Af.Ro, os-
sia un comitato di lavoratori che usufruisce di questo servizio, ponendo-
lo periodicamente al centro del dibattito sull’efficienza dei trasporti fer-
roviari in campani, o nazionali in generale, possiamo affermare che la 
stragrande maggioranza dei fruitori dell’AV Napoli-Afragola è riscon-
trabile nella Pubblica Amministrazione; infatti Ministeri, membri di isti-
tuti pubblici, enti di ricerca e scolaresche costituiscono circa la metà 
della mobilità totale. Il restante 50% dei flussi in movimento è caratte-
rizzato dagli spostamenti di professionisti, quali potrebbero essere 
manager, avvocati e, più in generale, uomini in carriera, nonché dipen-
denti del comparto industriale, quali potrebbero essere operai e impie-
gati che si spostano con mezzi ferroviari. 

Soffermandoci, invece, sui dati ottenuti da noi ragazzi che, il 19/12/18 
ci siamo recati sul posto per condurre un’indagine ben più approfondita 
«in loco», risulta che i nostri risultati corrispondono pie-namente a 
quelli fornitici dal Gruppo Pendolari AV Af.Ro. a proposito delle tipolo-
gie di pendolari che costantemente utilizzano il servizio AV; infatti sono, 
come sostenuto precedentemente, operai, dipendenti e professionisti a 
rientrare nella categoria pendolari per motivi di lavoro, mentre, saltua-
riamente, abbiamo dedotto che pervengono alla stazione anche turisti, 
viaggiatori occasionali e stu-denti. Per quanto concerne, d’altro canto, il 
raggio degli spostamenti collocati in un ambito spaziale, ne deriva che i 
pendolari si spostano prevalentemente da Napoli a Roma e viceversa, e 
meno frequen-temente verso altre città del Centro e Nord-Italia, quali 
Bologna, Firenze, Udine, Torino. 
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Gruppo pendolari AV Afragola-Napoli 

 
 

 Pagina Facebook del Gruppo pendolari 

 

 

L’altra faccia della medaglia è costituita da viaggiatori occasionali e turi-
sti, provenienti dall’hinterland napoletano o dal resto della Campania, in 
particolare Caserta e Benevento, e meno assiduamente da città fuori re-
gione, quali potrebbero essere Isernia, Campobasso, o località lucane, 
vedi Potenza. Abbiamo, in secondo luogo, cercato di cogliere le motiva-
zioni alla base di tali flussi di persone, e ne deriva che le principali sono: 
lavoro, studio, svago, vacanza, rientro nelle località d’origine e visite ai 
familiari in occasione delle festività. Infine, in ultima analisi, sarebbe 
doveroso da parte nostra porre l’attenzione sulla copertura del servizio 
ferroviario nell’arco di una qualsiasi giornata feriale, nonché su quelle 
festive, e, più nello specifico, sulle distinte fasce orarie che le costellano, 
in modo da estrapo-lare un quadro complessivo circa l’efficienza di que-
sta stazione ed elaborare, eventualmente, piccoli accorgimenti e miglio-
ramenti da apportare.  

Stando alle fonti da noi evinte, oltre a quelle affidateci dal Gruppo Pen-
dolari, è possibile osservare che la fascia oraria che va dalle 6 alle 8 nei 
giorni feriali, è animata soprattutto da lavoratori provenienti dal Nola-
no, dal Casertano e dal Beneventano, diretti verso Roma; sono sempre 
questi ultimi a prevalere sulle restanti tipologie di viaggiatori, nella fa-
scia che va dalle 17 alle 19, poiché essi intraprendono il percorso inver-
so, rientrando nelle località d’origine, dopo essere partiti da Roma. In fin 
dei conti, è facilmente desumibile che sono i giorni feriali ad accogliere 
il maggior numero di flussi in entrata e in uscita, con 600 abbonamenti 
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mediamente, mentre i giorni festivi, quindi le domeniche e le varie ri-
correnze e festività registrano un notevole calo di viaggiatori, i quali si 
attestano sui 300, e si spostano principalmente per svago o vacanza.  

Risultati indagine 

Le rilevazioni effettuate in data 19/12/2018 e dai dati forniti dai Pen-
dolari Alta Velocità di Afragola è stato possibile conoscere a pieno la 
situazione dei flussi in entrata e in uscita della Stazione AV di Porta di 
Afragola. La funzione primaria si svolge principalmente in direzione 
Roma nei giorni lavorativi con i treni in partenza tra le 05.50 e le 08.24, 
ed il rientro tra le 14.40 e le 17.25. Nella fascia oraria della partenza 
sopra citata si può notare dai dati che in circa 3 ore viene svolto il servi-
zio presso la stazione presa in esame da solamente 3 treni su 9 totali 
che hanno la loro partenza in origine o termine a Napoli Centrale e/o 
Salerno. 

I treni in partenza sono i seguenti:  

→ FR 9606 delle 5.50 e arrivo alle 6.50.  
→ FR 9514 delle 7.14 e arrivo alle 8.10.  
→ FR 9616 delle 8.24 e arrivo alle 9.20.  
 

 
 

Per il ritorno invece i treni che partono arrivano ad Afragola sono:  

→ FR 9414 delle 14.24 e arrivo alle 15.20.  
→ FR 9625 delle 14.40 e arrivo alle 15.32.  
→ Freccia Argento 8353 delle 17.25 e arrivo alle 18.27 (che termina 

la sua corsa a Salerno).  
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Mediante le nostre rilevazioni abbiamo potuto constatare la situazione 
dei viaggiatori, che settima-nalmente partono da Afragola, grazie ai dati 
Trenitalia (presente con una sala Freccia nella stazione) e Italo (presen-
te con una postazione mobile) sono tra i 400 e i 600 non analogamente 
divisi tra pendolari e turisti. I viaggiatori censiti provengono nella stra-
grande maggioranza dal territorio Napoletano seguito poi da quello Ca-
sertano, Agro Nolano e qualche sporadico proveniente dall’Agro Noce-
rino – Sarnese. Altri elementi analizzati sono quelli fornitoci dai Pendo-

lari Alta Velocità di Afragola, che ci ha permesso invece di meglio 
comprendere la situazione dei pendolari che mensil-mente viaggiano 
con abbonamento tra il lunedì e venerdì nella tratta Napoli Afragola e 
Roma che sono 250. 

 

Proposte per il potenziamento dei servizi 

In seguito alle analisi precedentemente illustrate sono sopravvenute in-
numerevoli proposte per il mi-glioramento della Stazione AV Napoli A-
fragola. Siccome la maggior affluenza in questa stazione è data da viag-
giatori pendolari che svolgono la tratta Napoli-Roma, risulta fondamen-
tale ampliare il numero dei treni che effettua la fermata presso la sta-
zione Napoli Afragola in modo da risolvere i disagi attualmente ancora 
in atto. I treni in partenza e in arrivo presso la stazione, infatti, non ri-
sultano essere idonei all’affluenza emersa poiché lasciano scoperte fa-
sce orarie importanti. Per questo mo-tivo, il comitato pendolari AV A-

10 
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fragola-Roma, ha avanzato delle proposte alternative per la risoluzione 
di tali problemi. Ha proposto, infatti, di inserire fermate presso la sta-
zione di riferimento per corse che ef-fettuano la tratta Napoli Centrale-
Roma, come ad esempio, il treno Freccia Rossa FR9610 in par-tenza da 
Napoli Centrale alle ore 6.40 diretto a Roma Termini. In questo modo 
verrebbe abbattuto il tempo di attesa fra un treno Freccia Rossa ed un 
altro. 

 

Tali proposte sono sfociate in petizioni che hanno dato l’opportunità al 
comitato Pendolari AV Afragola-Roma di incontrare la Divisione Pas-
seggeri Long Haul della società Trenitalia S.P.A. in data 03/12/2018, 
con l’obiettivo di discutere delle varie questioni legate ai treni alta velo-
cità che fermano alla stazione AV Na-Afragola. In particolare, si è discus-
so dell’inserimento della fermata Napoli Afragola su entrambe le dire-
zioni per ulteriori treni e delle principali problematiche territoriali. 
L’esito di questa prima fase di analisi ha portato all’inserimento della 
fermata per il treno FR9651 delle ore 19.40 da Roma Termini e arrivo a 
Napoli Afragola alle ore 20.37 La riunione è stata anche un’occasione 
per mostrare a Trenitalia la situazione infrastrtturale ed urbanistica 
della stazione AV di Napoli Afragola. Sono state evidenziate le numerose 
problematiche legate alle infrastrutture per raggiungere la sta-zione (u-
tilizzo strettamente necessario dell’auto a causa della mancanza di mez-
zi pubblici diretti alla stazione) e alla gestione del parcheggio auto gesti-
to da RFI, quotidianamente saturo all’inverosimile, di cui una parte 
completata ma ancora chiusa al pubblico. Si prevede inoltre che entro il 
2022 sarà completata la ricostruzione della tratta Napoli-Cancello della 
ferrovia Roma-Cassino-Napoli affinché la stazione possa essere raggiun-
ta dai treni del trasporto pubblico locale, compresi quelli della linea me-
tropolitana di Napoli. La Regione Campania, nell’ambito della pianifica-
zione di infrastrutture per il Trasporto Pubblico attraverso l’ACaMIR - 
Agenzia Campana Mobilità, Infrastrutture e Reti, ha indetto una gara a 
procedura aperta per l’aggiudicazione dei servizi di ingegneria e archi-
tettura per la redazione del progetto di fattibilità tecnico-economico del 
«Nuovo collegamento in sede propria tra la stazione AV di Afragola e la 
rete metropolitana di Napoli». 

I punti di forza e di debolezza della Stazione 

In occasione della visita effettuata in data 19/12/2018 si è potuto con-
statare che la Stazione presenta molteplici punti di forza seppur non ri-
specchia l’idea originale della rete.  

Le criticità presenti sono:  

→ Parte del parcheggio risulta ancora in costruzione; l’occupazione 
dei posti da parte dei pendolari set-timanali, che partono il lunedì e 
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tornano il venerdì, comporta una quasi totale riduzione dei posti 
auto per i viaggiatori occasionali.  

→ La galleria commerciale, situata all’interno della Stazione, risulta ad 
oggi priva di negozi fuorché la presenza di un bar posto nei pressi 
dell’ingresso.  

→ Le linee di trasporto pubblico su gomma non presentano corse per 
raggiungere la Stazione; ecla-tante è l’esempio della mancanza di un 
collegamento diretto tra le due stazioni del capoluogo campano.  

→ Attualmente nella Stazione il binario 1 per le partenze verso Roma 
e il binario 4 per gli arrivi da Roma; dei 4 binari esistenti 2 sono di 
corsa; inoltre, è in fase progettuale la costruzione di 2 ulteriori bi-
nari per il collegamento per Bari entro il 2022.  

→ La Stazione non presenta molta scelta in fatto di orari inoltre i prez-
zi dei biglietti rapportati alla distanza risultano essere più alti ri-
spetto a quelli della Stazione di Napoli Centrale.  

→ Ad oggi la Stazione non ancora può essere considerata un hub con 
l’obiettivo di espandere ulteriormente la rete ferroviaria ad Alta Ve-
locità verso il Sud Italia.  

I punti di forza invece sono: 

→ La Stazione risulta essere sicura e controllata per la presenza della 
Polizia Ferroviaria in coabitazione con la Vigilanza privata.  

→ La Stazione è ordinata e pulita, anche se c’è poca affluenza.  
→ Il personale che lavora in Stazione, sia al bar che in biglietteria, è 

cordiale e professionale.  
→ La struttura della Stazione è ecosostenibile grazie alla realizzazione 

delle pareti interne in vetro, all’illuminazione artificiale a LED, a 
trasformatori di alimentazione a basse perdite e grazie, infine, a un 
sistema.  

Fonti 

COMUNICATO N. 338 23/10/18 Regione Campania.  

Pendolari AV Afragola-Roma «Il viaggio è la nostra passione» Roma, 
03/12/18.  

Articolo «La grande architettura ferroviaria di Afragola, sostenibile e si-

nuosa» di Infobuild Energia.  

Articolo «Inaugura la stazione di Napoli Afragola. Su progetto di Zaha 

Hadid» di Valentina Silvestrini per Artribune. 

BURC Regione Campania n. 40 del 18 settembre 1993, Legge regionale 8 
settembre 1993, n. 34, «Norme e procedure per l’attuazione del Pia-

no Regionale dei Trasporti». 
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Parte II. La organizzazione  
logistica di Ikea 
Le leve competitive 

Prezzo 

I prezzi bassi sono uno dei punti cardine del successo su scala mondiale 
di IKEA. La visione strategica, l’idea commerciale e il brand concept di 
IKEA sono tutti fondati sul prezzo. Quello che permette a quest’azienda 
di mantenere i prezzi così bassi è sicuramente legato alla progettazione 
dei prodotti. Difatti, la produzione inizia con la definizione del prezzo e 
solo successivamente si definisce e si sviluppa il prodotto corrisponden-
te. Per assicurare che il prezzo sia basso già dalla fabbricazione, i pro-
duct developer e i designer lavorano con i fornitori in stretta collabora-
zione. Il loro compito è quello di ottimizzare la produzione attraverso 
l’utilizzo efficiente di materie prime e macchinari, adottando tecniche 
innovative e sviluppando un design che sia il migliore possibile. 

In secondo luogo, la tecnica di costruzione consente di ridurre i costi: 
IKEA realizza i suoi mobili in tamburato, una struttura a sandwich costi-
tuita da due fogli di compensato applicati a uno strato interno di riem-
pimento a nido d’ape, che è una soluzione economicamente vantaggiosa 
ed ecocompatibile poiché prevede l’uso di poco legno. 

La produzione è proprio il fattore chiave della politica dei prezzi bassi. 
La progettazione di mobili che possono essere imballati in pacchi piatti, 
unita alla disponibilità dei clienti a montare autonomamente i prodotti 
seguendo la politica del «fai da te», sono state le innovazioni alla base 
della strategia vincente di IKEA e hanno consentito di ridurre i costi di 
manodopera, trasporto e stoccaggio. 

Assortimento 

IKEA presenta nel proprio assortimento articoli d’arredamento che de-
vono rispettare i seguenti canoni: bellezza e gusto, funzionalità e prezzi 
bassi. 

L’intento è quello di offrire soluzioni per tutti gli interni della casa e 
soddisfare ogni tipologia di gusti, sia i più minimalisti, sia quelli più ro-
mantici. I prodotti vengono creati da designer interni ed esterni e va-
gliati, fin dalla progettazione, in base a criteri severi come la funzionali-
tà, l’efficienza della distribuzione, la qualità, l’impatto ambientale ed il 
prezzo basso. Gli articoli devono rispondere a queste esigenze quotidia-
ne e se non necessari, vengono eliminati dai designer e dai product de-
veloper. 

Si ritiene la vastità d’assortimento un requisito fondamentale: l’offerta 
deve essere ampia sia per «funzione», che per «scelta di stili», ossia, de-
ve poter soddisfare tutte le preferenze di stile dei consumatori. Per ga-
rantire tale vastità d’assortimento è necessaria un’ampia coordinazione 
che permetta di combinare i diversi stili e funzioni. L’obiettivo resta 
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quello di offrire almeno un articolo che possa soddisfare il cliente, qua-
lunque siano le sue preferenze in fatto di gusti, tendenza e design. 

Distribuzione 

Anche la distribuzione e la strategia di vendita sono due elementi fon-
damentali del Marketing Mix vincente di IKEA. La rete distributiva IKEA 
è di notevoli dimensioni e vastità: vi sono circa 31 centri di distribuzio-
ne in 16 paesi, che forniscono la merce ai negozi IKEA, e circa 45 Uffici 
Acquisti in 31 nazioni. I fornitori totali ammontano a 1.350 in 50 Paesi. 
L’azienda prevede il rapporto di franchising nel seguente modo: circa 
389 negozi IKEA in 46 paesi, regolati sotto il rapporto di franchising con 
Inter IKEA Systems B.V., sono attualmente gestiti dal Gruppo IKEA. La 
principale «Sales Strategy» è basata su un’ampia policy di sconti e pro-
mozioni presenti su tutti i prodotti durante l’intero corso dell’anno. So-
no presenti incentivi all’acquisto tramite il bonus fiscale per le ristruttu-
razioni e acquisto mobili, ossia una detrazione fiscale sulla compraven-
dita. Anche lo sviluppo di carte fedeltà è uno strumento molto forte del-
la policy di fidelizzazione attraverso gli strumenti di: IKEA Family Card 
e IKEA Business Card. Infine, come ultimo elemento della strategia di di-
stribuzione, troviamo la vendita online o «e-commerce». Tale canale del 
«Channel Mix» è disponibile in molti paesi e permette di acquistare co-
modamente da casa oltre 6000 prodotti, 7 giorni su 7 e 24 h su 24 attra-
verso pagamenti sicuri con carta di credito. La consegna avviene a do-
micilio con tariffe variabili o con ritiro personale del cliente nei punti di 
ritiro «Pick–up Point» del negozio IKEA più vicino. 

Comunicazione 

IKEA propone una strategia di comunicazione molto ben congeniata. La 
strategia si propone di puntare su un vastissimo assortimento con prez-
zi accessibili per tutti, per poter avvicinare il maggior numero di perso-
ne possibile, con predilezione per famiglie con bambini. 

I canali di comunicazione maggiormente utilizzati sono: catalogo e bro-
chure cartacei e online, stampa, magazine (settimanali, mensili) e gior-
nali, affissioni (billboard), cartellonistica di varie dimensioni, radio, te-
levisione e internet (sito web, video, newsletter, pubblicità su smar-
tphone e App ufficiale IKEA per Apple e Android ed infine, social 
network: Facebook, Twitter, Youtube e Pinterest). Interessante è la pro-
posta offerta nel catalogo, vero fulcro della comunicazione IKEA. I pro-
dotti sono proposti in modo molto interattivo, che risulta essere quello 
vincente, tipico dei social network, utile per catturare l’attenzione dei 
clienti di oggi, pronti a «condividere» sempre ed ovunque le esperienze 
vissute. Vi sono, infatti, dei riquadri in ogni pagina con suggerimenti per 
migliorare l’arredamento, la funzionalità e il benessere della casa. Altri 
riquadri riportano la storia della lavorazione e le tecniche che hanno 
permesso di ottenere il prodotto, altri ancora, lanciano idee innovative 
per stimolare la creatività delle persone. Le immagini dei mobili e degli 
articoli in generale sono proposte in uno scenario familiare, con genitori 
e bambini in atteggiamenti della quotidianità, con molti oggetti e vestiti 
esposti in modo ordinato e con l’intento programmato di proporre quasi 
una «fotografia» intima dell’ambiente familiare. 
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Il fattore chiave di successo della strategia è «IKEA dei Piccoli», pro-
gramma ideato per avvicinare le famiglie con bambini al mondo IKEA 
che ha riscosso un successo mondiale, in quanto si tratta del primo set-
tore di arredamento appositamente studiato, sviluppato e dedicato 
all’infanzia. La strategia comunicativa si basa anche su altre potenti ini-
ziative di responsabilità sociale che puntano sempre a migliorare e faci-
litare la vita delle persone che entrano in contatto con l’azienda. 

Servizi 

IKEA propone una moltitudine di servizi differenti per aiutare i clienti 
su diversi settori. 

Dalla progettazione all'insediamento, passando per le modalità di finan-
ziamento, questi servizi accompagnano il cliente attraverso le diverse 
fasi di acquisto del prodotto. 

In primo luogo Ikea mette a disposizione personale specializzato che, su 
appuntamento in negozio oppure a domicilio, si occupa della progetta-
zione di una cucina o di un’eventuale camera. Altri esperti si dedicano al 
servizio di misurazione degli spazi. La qualità del servizio proposto raf-
forza la fiducia dei clienti. 

In secondo luogo IKEA riserva un’attenzione speciale ai bambini, con la 
presenza di uno spazio giochi a loro appositamente dedicato (Småland). 
Tra gli altri servizi pensati per le famiglie con bambini, rientrano una 
nursery per il cambio dei pannolini, forni a microonde, passeggini, ampi 
parcheggi. Questi servizi hanno l’obiettivo di avvicinare e fidelizzare le 
famiglie con bambini, infatti ampliare la propria rete di clienti è uno de-
gli obiettivi che l’azienda si prefissa e rappresenta una delle ragioni del 
suo successo mondiale. In terzo luogo, anche se tra le caratteristiche del 
Gruppo Ikea vi è sicuramente il trasporto e il montaggio «fai-da -te», il 
settore logistico dell’azienda svedese garantisce anche il servizio di tra-
sporto merci a pagamento se richiesto dal cliente. Il consumatore in Ita-
lia può scegliere tra: 

→ Trasporto leggero: per ordini di peso fino a 50 kg che prevede una 
consegna senza appuntamento e non abbinabile al servizio di mon-
taggio.  

→ Trasporto espresso: senza limiti di peso e abbinabile al servizio di 
montaggio e che offre la possibilità al cliente di scegliere la conse-
gna a domicilio in 24, 48 o 72 ore, 7 giorni su 7. 

→ Trasporto su appuntamento: anch’esso senza limiti di peso e abbi-
nabile a montaggio ma con l’agevolazione per il cliente di scegliere 
il giorno e la fascia oraria di consegna. 

Il cliente ha, inoltre, la possibilità di tracciare online l’ordine effettuato e 
lo stato della spedizione. Un’altra alternativa proposta da IKEA è il no-
leggio di un furgone con cui trasportare autonomamente a casa i pro-
dotti acquistati. La varietà di soluzioni mostra le performances e la qua-
lità dei servizi IKEA. Come si evince dalle modalità di «trasporto espres-
so» e «trasporto su appuntamento», l'azienda fornisce anche il servizio 
di montaggio mobili, così come anche i servizi di ritiro e smaltimento 
del materiale di imballaggio, in linea con la politica ambientalistica di 
IKEA. In aggiunta, per l'installazione di una cucina o di un bagno, vi è 
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anche un ulteriore servizio che si occupa di allacciamenti idraulici ed e-
lettrici. 

In quarto luogo l'impresa offre diversi metodi di pagamento: in contanti 
fino ad un massimo di 2999,99 €, tramite finanziamento in comode rate 
mensili, con carte di debito (Bancomat, Maestro, Vpay) o carte di credito 
dei circuiti Mastercard, Visa, Diner’s, American express, con carte regalo 
IKEA o tramite assegno. 

In quinto luogo IKEA propone una politica di rimborso gratuito entro 
365 giorni per la merce inutilizzata, nel suo imballaggio originale e con 
lo scontrino, per la quale verrà rimborsato il prezzo per intero. 

IKEA effettua il rimborso con lo stesso metodo di pagamento utilizzato 
per l’acquisto. Nel caso in cui un prodotto non rispetti questi requisiti, 
l’azienda può non effettuare il rimborso oppure offrire una sostituzione 
o un buono. 

In conclusione, l'azienda si distingue dalla concorrenza grazie alla quali-
tà e varietà di servizi proposti che cercano di soddisfare in maniera ot-
timale i bisogni della clientela. 

Logistica e trasporto merci 

Il reparto della logistica del Gruppo IKEA 

Il filo conduttore che ha caratterizzato la crescita dell’azienda svedese 
IKEA è, da sempre, la ricerca dell’ottimizzazione. Fin dalla fondazione, 
infatti, il Gruppo Ikea porta avanti una filosofia basata sull’essenzialità e 
funzionalità. Oggi IKEA può contare su un reparto Logistica molto com-
plesso e ben pianificato poiché assicurarsi che la maggior parte dei pro-
dotti siano immediatamente disponibili non è una sfida semplice e ri-
chiede una pianificazione dettagliata e grande flessibilità in un ambiente 
in costante evoluzione. 

In IKEA esiste un ruolo specifico per ogni passaggio all’interno della ca-
tena di approvvigionamento e i collaboratori del reparto Logistica han-
no il compito di verificare che il flusso dei prodotti dal fornitore al con-
sumatore sia diretto, efficiente e sostenibile dal punto di vista 
dell’ambiente. Ciò si applica sia al trasporto, tramite camion, nave o tre-
no, sia alla gestione dei prodotti nei depositi centrali e nei negozi. 

Una delle innovazioni più significative risale al 1955 quando un dipen-
dente ebbe l’intuizione di smontare le gambe di un tavolo per caricarlo 
più facilmente: da quel giorno gli elementi d’arredo cominciarono ad es-
sere progettati in modo tale da poter essere contenuti in funzionali 
«pacchi piatti» che consentono un utilizzo più efficiente dello spazio e 
dell’imballo. Oggi, grazie agli articoli impilabili e ai «pacchi piatti», è 
possibile trasportare e gestire più prodotti ad ogni viaggio. Inoltre, dal 
2011, è in atto un importante cambiamento nella modalità di trasporto 
dei prodotti ai depositi e agli stores: i fornitori stanno sostituendo i 
pallet di legno con pallet di cartone (proveniente in buona parte da rici-
clo) o con angolari in plastica. 
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Ciò rappresenta una soluzione efficace di ottimizzazione degli spazi e 
dei trasporti con ridotto impatto ambientale poiché implica meno ca-
mion sulle strade e di conseguenza inferiori emissioni di CO2. 

A tal proposito, uno dei pilastri portanti della società svedese è la soste-
nibilità ambientale. Non a caso, IKEA si attesta come leader 
nell’adozione di un piano di logistica sostenibile con il quale la società si 
pone come obiettivo di effettuare il 25% delle consegne a domicilio a 
zero emissioni entro il 2020 e tutte le consegne «dell’ultimo miglio» so-
lo con veicoli elettrici entro il 2025. 

La Supply chain in IKEA deve essere il più corta possibile al fine di ri-
durre i costi, facilitare le relazioni tra le diverse fasi accorciando, in que-
sto modo, anche il lead time ovvero i tempi che un’azienda impiega per 
soddisfare le richieste dei clienti. IKEA classifica i propri fornitori in ba-
se alle performance prodotte e, grazie alla collaborazione con essi, rie-
sce a ridurre i tempi e ad ottimizzare i processi. In IKEA lo spreco – di 
spazio, di tempo, di materiali – non è concepito e ogni fase aziendale, 
dalla pianificazione, alla progettazione, alla produzione e alla logistica è 
pensato in questi termini. 

Per concludere, da un’intervista fatta ad Andrea Colzani, responsabile 
della logistica di IKEA Italia, da «Il giornale della logistica» nel 2015, 
emerge come l’innovazione e il funzionamento del reparto Logistica 
siano dovuti all’importanza che i dipendenti IKEA danno alla collabora-
zione: «Molte delle nostre migliori intenzioni – osserva il dottor Colzani 
– nascono dal confronto con i responsabili e gli operativi, con le persone 
che scaricano i mezzi, stoccano, prelevano, confezionano e spediscono.» 

Il trasporto merci e il deposito di Piacenza 

In un’intervista del 2013 per il giornale «Euromerci», Andrea Colzani ci 
parla della posizione dell’Italia nello «scacchiere geografico» IKEA. 
L’Italia si colloca nell’area Sud Europa insieme a Francia, Spagna e Por-
togallo. In questo scacchiere, l’Italia si occupa dell’area mediterranea 
sud, ossia dei negozi IKEA in Grecia, Cipro, Turchia, Kuwait, Arabia Sau-
dita ed Egitto; rifornisce, inoltre, anche i due negozi che si trovano in 
Svizzera, a Lugano e ad Aubonne. Ciò comporta un’enorme quantità di 
merci in uscita e altrettante in entrata. 

Il deposito centrale di IKEA in Italia si trova a Piacenza ed è qui che con-
vergono gli articoli acquistati dal Gruppo IKEA da fornitori italiani e da 
quelli esteri per venire poi ridistribuiti ai 21 punti vendita presenti nella 
nostra penisola, ai negozi svizzeri e nel Mediterraneo orientale. Il sito di 
Piacenza rappresenta una vera eccellenza per l’Italia e per l’Europa dal 
punto di vista tecnologico grazie alle infrastrutture avanzate di cui è do-
tato che consentono di ottimizzare al meglio l’efficienza. 

A Piacenza, la società svedese può contare su due Distribution Center da 
cui gestire lo Store replenishment, le consegne via courier e il servizio 
alle piattaforme di appoggio. La razionale suddivisione in aree di com-
petenza, la formazione, gli investimenti IT e intralogistica permettono di 
governare efficacemente un flusso continuo e costante in piena logica 
omni-channel. 
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Sempre nell’intervista per il giornale «Euromerci», Colzani ci spiega 
come in IKEA si riescano ad organizzare perfettamente tutti i flussi, in 
entrata e in uscita, grazie ad una divisione dei compiti e delle funzioni e 
con l’ausilio di mezzi informatici. I trasporti, ad esempio, sono tutti ge-
stiti da uno specifico ufficio che ha sede a Carugate. Inoltre, si lavora 
molto anche sulla programmazione e sulle previsioni di vendita chie-
dendo, talvolta, merci in anticipo in previsione dei picchi di vendita che 
si registrano generalmente durante il week-end. 

Lo sviluppo dei trasporti intermodali a sostegno  

della sostenibilità 

In merito ai trasporti e nel rispetto della sostenibilità ambientale, il si-
stema logistico di IKEA Italia è sempre più improntato al trasporto in-
termodale, ovvero il trasporto che combina la modalità su gomma con 
quella ferroviaria e short-sea. In particolare, nel 2016 sono stati inaugu-
rati due corridoi intermodali: uno tra Genova e Piacenza e uno tra La 
Spezia e Piacenza. Si tratta di percorsi privilegiati studiati per le merci 
in container che giungono nei porti italiani soprattutto dal Far East, poi 
attraverso i fast corridors vengono trasferite, tramite trasporto ferro-
viario e/o su gomma, alle aree logistiche di Piacenza dove vengono sti-
vate in magazzini di temporanea custodia e lì sdoganate. 

Purtroppo, dal report di IKEA sulla sostenibilità del 2017 emerge che 
nel corso del 2016 si è registrata una diminuzione della quota di tra-
sporto in intermodale, a causa del set up distributivo nella regione sud-
europea. 

Fortunatamente tale flessione è stata parzialmente compensata 
dall’aumento del tasso di riempimento dei container. Prodotti, scatole e 
cartoni, infatti, oltre ad essere disegnati per ottimizzare l’handling e lo 
stoccaggio, vengono ideati per sfruttare al meglio lo spazio dei contai-
ner. 

Sempre per favorire lo sviluppo dei trasporti intermodali, la società 
svedese ha costituito nel 2001 IKEA rail AB, operatore ferroviario che si 
occupa di trasportare i materiali e i prodotti dalle aree di produzione in 
Svezia, Belgio, Olanda e Germania verso i magazzini centrali. Anche 
all’interno del Distribution Center 1 piacentino, è presente il collega-
mento ferroviario, anche se Colzani ci fa notare come l’Italia resti sem-
pre più indietro a causa delle debolezze che si registrano come «sistema 
Paese». Le tempistiche di sdoganamento nei porti italiani creano grandi 
difficoltà rispetto ad altri scali europei. I tempi in Italia si allungano sia 
per lo scarso utilizzo di procedure informatiche sia per la dispersione 
nei controlli che vengono fatti da uffici diversi senza una mirata azione 
di coordinamento. 

Polo Logistico IKEA 

Struttura 

Il Polo Logistico IKEA di Piacenza costituisce per Ikea il luogo dedicato 
allo smistamento delle merci nei punti vendita del sud Europa ed è co-
stituito da due Depositi (Distribution Center 1 e 2) e dal CDC (Customer 
Distribution Center). 
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Il Distribution Center 1, magazzino storico aperto nel 1999, ha una su-
perficie di 120 mila m2, una capacità di stoccaggio pari a circa 130 mila 
m3, 143 mila posti pallet e 120 gates ed è strutturato sul transito, quindi 
mira a far proseguire i prodotti che provengono dai fornitori verso le lo-
ro destinazioni. Il DC2, invece, è più grande dato che ha 309 mila posti 
pallet e una capacità di stoccaggio di 246 mila m3, lavora sui container 
che giungono dal Far East ai vari porti e quindi è più impegnato sullo 
stoccaggio. Inoltre, all’interno del magazzino 2 si trova il Customer Di-
stribution Center (CDC), centro specializzato nella preparazione degli 
Colzani spiega che il DC2, costruito tra il 2004 e il 2007, è frutto di at-
tente osservazioni volte alla salvaguardia dell’ambiente. Tra le innova-
zioni del deposito vi è il tetto che, coperto da più di 66.000 pannelli in 
silicio, rappresenta uno dei più grandi impianti fotovoltaici privati in I-
talia. Inoltre, le grandi finestre che si aprono in alto lungo tutto il capan-
none fanno entrare molta luce, cosicché un sistema di sensori misura la 
luminosità all’interno e comanda l’accensione delle luci necessarie. 

Dal DC1 si contano in media un centinaio di camion giornalieri per il ca-
rico e scarico merci, concentrati soprattutto nei mesi autunnali. Dal DC2, 
invece, ogni giorno, tra arrivi e partenze, si calcolano circa 300 camion. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Perché Piacenza come sede del Polo Logistico IKEA? 

Piacenza non è solo la sede del Polo Logistico IKEA, infatti, come ricorda 
Il Sole 24 Ore, a Piacenza si trovano tre poli logistici per oltre 5 milioni 
di metri quadrati, con le piattaforme di Amazon, DHL, Unieuro, Rajapack 
solo per citarne alcune. Dai dati si evince la grande importanza della 
provincia di Piacenza per quanto riguarda il settore della logistica. Ciò è 
dovuto, in buona parte, alla sua posizione strategica. Piacenza, infatti, si 
trova al centro dei principali collegamenti nord-sud ed est-ovest; è a 
breve distanza da tutti i principali centri abitati, poli industriali e porti 
dell’Italia settentrionale tra cui Genova e La Spezia ed infine è servita da 
due autostrade, la A1 (Milano-Bologna) e la A21 (Torino-Piacenza-
Brescia). Nelle immediate vicinanze è fruibile anche lo snodo ferroviario 
con la TAV. 
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Oltre alla felice collocazione geografica, Piacenza può contare su infra-
strutture di alto livello tecnologicamente sviluppate e all’avanguardia. 

Alla luce del quadro tracciato dal Ministero delle Infrastrutture, in cui 
vengono individuate le «piattaforme territoriali transnazionali», consi-
derate come parti del Paese capaci di raggiungere i più alti livelli di 
competitività e di eccellenza nell’offerta territoriale e nella produzione 
di ricchezza, Piacenza risulta interessata da due di esse (la Tirreno – 
Brennero e il Corridoio dei due Mari) oltre a trovarsi in prossimità del 
Corridoio pan – europeo numero 5. Gli interventi infrastrutturali pro-
grammati confermano che il territorio piacentino assume rilevanza cru-
ciale nel governo dei flussi di merci, persone, saperi: queste risorse si 
sviluppano lungo le direttrici sopraccitate e rappresentano per l’intero 
sistema d’area un’opportunità da cogliere per coltivare e sviluppare il 
tessuto imprenditoriale e per sostenere le prospettive di crescita occu-
pazionale e sociale in un’ottica di sostenibilità. 

È in questo quadro che trova giustificazione il potenziamento del ruolo 
strategico di Piacenza come «cinghia di trasmissione» del trasporto del-
le merci del Polo Logistica IKEA lungo gli assi nazionali e transnazionali. 

Un investimento, questo, che ben si riallaccia all’idea di connettività, de-
finita dallo stratega geopolitico Parag Khanna, «la condicio sine qua non 
della crescita, sia all’interno dei singoli paesi che fra di loro». 
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Parte III. Novità e innovazioni  
apportate da Flixbus nel sistema 
TPL 
Una delle società che ha apportato innovazioni all’interno del sistema 
TPL è stata Flixbus. Questa è una giovane società tedesca che opera nel 
settore della mobilità a basso costo. Dopo la fusione con MeinFernbus, 
altra recente start-up tedesca, Flixbus inizia nel 2015 la sua espansione 
a livello internazionale.  

Questo giovane operatore ha dato vita alla più estesa rete di autobus in-
tercity in Europa, con più di 300.000 collegamenti giornalieri e oltre 
2000 destinazioni in 28 stati. 

Questo successo e questa rapida crescita sul mercato internazionale si 
fondano sulla digitalizzazione dei mezzi di trasporto tradizionali (grazie 
a un sistema di prenotazioni all’avanguardia, l’App FlixBus, il Wi-Fi gra-
tuito e la tracciabilità via GPS), su standard elevatissimi di comfort, sulla 
convenienza e sulla sostenibilità. 

Peculiare è il businness model di questa compagnia, fattore chiave nella 
sua rapida ascesa. Essa infatti non possiede autobus né autisti propri, 
ma si serve di compagnie di trasporto regionali provenienti da tutta Eu-
ropa selezionate fra quelle in grado di soddisfare una serie di standard e 
parametri molto rigorosi; al contrario, invece, la maggior parte dei com-
petitors nel settore dei trasporti «su gomma» detengono il controllo di-
retto sulle risorse fisiche.  

 

Flixbus fornisce ai propri partner il brand (similmente a quanto accade 
nei franchising), la customizzazione dei veicoli (caratteristico allesti-
mento esterno verde ed arancione) e le autorizzazioni ufficiali necessa-
rie agli spostamenti su vasta scala, ricavando il 25% dai guadagni dei 
singoli operatori.  
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È in riferimento ai prezzi applicati che emerge un’altra grande innova-
zione, anch’essa chiave del successo della compagnia tedesca.  

La fissazione dei prezzi infatti è frutto dell’analisi dei flussi di passegge-
ri, dei periodi e degli orari di maggiore affluenza e, più in generale, delle 
preferenze degli utenti. I prezzi risultano quindi flessibili, in quanto a-
dattati alla domanda del mercato, e variabili a seconda di tratta, perio-
do, fascia oraria e numero di passeggeri. Ne consegue che i prezzi appli-
cati da Flixbus siano molto più convenienti rispetto alle altre soluzioni 
nell’ambito dei trasporti pubblici (60-80% più convenienti rispetto al 
treno), portando sempre più spesso i consumatori a preferire il traspor-
to su gomma persino agli aerei per gli spostamenti su scala internazio-
nale, nonostante i tempi di percorrenza molto più lunghi.  

Flixbus utilizza inoltre una People Strategy, dunque ad essere messe al 
centro sono le scelte degli individui, principali attori del cambiamento e 
del consolidamento degli obiettivi dell’azienda: ciò vale sia nel caso dei 
consumatori che in quello dei dipendenti dell’azienda stessa.  

I clienti hanno infatti la possibilità di fornire recensioni a seguito del lo-
ro viaggio (feedback positivi o molto positivi nel 97% dei casi) ed ogni 
mese i vari partner Flixbus ricevono rapporti dettagliati sul gradimento 
registrato dagli utenti in termini di puntualità della corsa, condotta di 
guida degli autisti, stivaggio dei bagagli, pulizia dei mezzi, funzionamen-
to degli apparati: ciò permette il miglioramento continuo del servizio of-
ferto agli utenti, ed ha portato la società persino a conseguire la certifi-
cazione di qualità UNI EN ISO 9001:2015 nel 2018.  

Flixbus cerca inoltre di favorire la crescita sia professionale che umana 
dei propri dipendenti attraverso processi di smart working, conseuling 
e sessioni di formazione. 

Un altro significativo passo avanti compiuto da Flixbus è sicuramente 
quello di aver introdotto il digitale in un contesto finora quasi totalmen-
te analogico. Flixbus infatti svolge la sua attività online, grazie al sito 
dedicato ed all’App Flixbus. Collegandosi ai suddetti è possibile avere 
accesso in qualsiasi momento ad orari e percorsi, in modo affidabile e 
rapido, ottenere qualsiasi tipo di informazione utile al viaggio ed addi-
rittura monitorare in tempo reale le corse grazie all’integrazione della 
rete Flixbus su Google Maps. Gli autobus della start-up tedesca sono di-
venuti in questo modo i primi autobus a lunga percorrenza ad essere 
tracciabili in tempo reale.  

 

Importante nell’ambito della società è anche la sostenibilità. Il verde in-
fatti non è soltanto il colore della livrea degli autobus ma una vera e 
propria filosofia dell’azienda. I mezzi sono infatti ottimali dal punto di 
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vista dell’emissione del gas serra e del consumo del carburante, ed è i-
noltre possibile versare al momento dell’acquisto online un piccolo con-
tributo aggiuntivo pari all’1-3% del prezzo del biglietto grazie al quale 
sarà compensata l’emissione di CO2 provocata dal proprio viaggio. I ri-
cavi ottenuti finanzieranno un progetto di protezione del clima accredi-
tato dall’ONU che Flixbus porta avanti insieme ad atmosfair, organizza-
zione non-profit tedesca che opera proprio nella tutela del clima, per la 
distribuzione in Ruanda di forni ad alta efficienza energetica, i quali 
consumano circa l'80% di legna in meno. In tal modo, il progetto contri-
buisce alla salvaguardia delle foreste locali e favorisce la protezione del 
clima globale.  

Nell’aprile 2018 sono stati lanciati anche i Flix E-bus, due autobus elet-
trici da 60 posti, che viaggiano sulla tratta Parigi-Amiens. Anche in que-
sto caso, Flixbus è stata la prima a testare questa tipologia di mezzi sulla 
lunga distanza. 

Funzionamento e analisi della Piattaforma Flixbus 

La storia 

Flixbus nasce come una start-up con tutti i presupposti per crescere ed 
invadere il mercato. Fondata a Monaco di Baviera nel 2011 da parte di 
Daniel Krauss, Jochen Engert e André Schwämmlein, la start-up si con-
ferma del tutto vincente coniugando tre caratteristiche: capacità di rin-
novare un mercato tradizionale con una soluzione digitale, ambizione a 
espandersi sui mercati internazionali e coraggio di sfidare i competitor 
locali. Tre anni dopo copre già tutto il territorio tedesco grazie ad una 
attenta strategia di accordi e fusioni. Nel 2015 acquisisce la startup Lii-
nita, specializzata nella mobilità condivisa con mezzi privati, introdu-
cendo nuove modalità complementari al tradizionale trasporto in auto-
bus. Flixbus invade la scena italiana nel 2015 e, con il successivo acqui-
sto nel giugno del 2016 di Megabus, altra azienda di trasporti low-cost, 
aumenta la sua fetta di mercato. 

Oggi è la rete di autobus intercity più estesa d’Europa, con circa 120mila 
corse al giorno e oltre 30 milioni di passeggeri in 20 nazioni diverse. Si 
può considerare questa azienda come un giovane operatore della mobi-
lità che ha cambiato il modo di viaggiare di milioni di persone in Europa.  

Il successo di Flixbus è legato in gran parte al prezzo dei biglietti ma, 
soprattutto, alla giusta amalgamazione di start-up tecnologica, piatta-
forma di e-commerce e azienda di trasporti. 

Come funziona Flixbus 

Come già anticipato, Flixbus non è un’impresa di trasporti vera e pro-
pria: non assume autisti e non ha mezzi propri. Il suo modello di busi-
ness prevede che si occupi delle autorizzazioni locali, della pianificazio-
ne delle tratte, del marketing, della politica dei prezzi, della gestione 
della qualità, del servizio al cliente e delle piattaforme per la prenota-
zione. Mentre il servizio vero e proprio è effettuato da compagnie di au-
tobus locali, con le quali stringe accordi temporanei per la fornitura di 
mezzi e autisti.  
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La piattaforma Flixbus incassa il 30% delle vendite dei biglietti deci-
dendo le strategie sulle rotte in cambio degli investimenti in marketing 
mentre i partner guadagnano l’altro 70% ma si fanno carico del rischio 
d’impresa (manutenzione, costo del lavoro, deposito logistica, tasse in 
regime di esclusiva).  

L'azienda tedesca non ha dei negozi fisici dove le persone possono ac-
quistare i biglietti, pertanto la vendita avviene sempre online. Per pre-
notare un biglietto basta collegarsi al sito web dell'azienda e dalla home 
page scegliere la città da dove partire, la destinazione, il giorno (andata 
e ritorno). Per pagare basta utilizzare il conto PayPal oppure la carta di 
credito. Una volta completata la procedura si potrà scaricare il biglietto 
con il codice che bisognerà mostrare all'autista prima di salire sull'au-
tobus. Un altro metodo è quello di acquistare i biglietti sull'applicazione 
ufficiale di Flixbus: il procedimento da seguire è identico a quello appe-
na descritto, con la possibilità di cambiare la prenotazione fino a 15 mi-
nuti prima della partenza. Inoltre, nel caso in cui l'autobus sia in ritardo, 
verrà inviato un messaggio con l’avviso del nuovo orario d'arrivo.  

I servizi offerti da Flixbus  

Oltre a viaggiare tra le principali città italiane, con Flixbus è possibile 
raggiungere anche tantissime città europee. Il viaggio sarà un po' lungo 
ma il prezzo del biglietto è molto conveniente rispetto a quello dell'ae-
reo e i numerosi servizi offerti a bordo rendono la permanenza gradevo-
le.  

Sugli autobus di Flixbus c'è, infatti, la possibilità di collegarsi gratuita-
mente alla rete Wi-Fi, anche se la velocità di connessione in molti casi è 
piuttosto limitata. Sotto ogni sedile, inoltre, è disponibile una presa del-
la corrente dove poter caricare il computer portatile, il tablet o lo smar-
tphone. Ma il servizio che molto spesso fa preferire gli autobus di Fli-
xbus a qualsiasi altro mezzo di trasporto è la possibilità di portare un 
bagaglio di grandi dimensioni da riporre nella stiva e un secondo baga-
glio a mano che può essere messo nella cappelliera. Nelle tratte più lun-
ghe è possibile acquistare snack e bevande direttamente dagli autisti, 
ma è un servizio che non si trova su tutti gli autobus.  

Flixbus offre anche la possibilità di noleggiare uno dei suoi autobus e di 
organizzare un viaggio di più giorni in modo personalizzato. Il funzio-
namento è lo stesso di quando si va a prenotare un viaggio in un'agenzi-
a. Sul sito internet è necessario inserire da dove si vuole partire, dove si 
vuole arrivare, il numero di persone e il giorno di partenza e di ritorno. 
Il servizio mostrerà il costo del noleggio e il prezzo per ogni persona. 
Per prenotare basta seguire la procedura guidata presente sul sito web. 
Ciò permette di affittare uno dei suoi autobus, compreso l'autista, e di 
risparmiare sul costo finale.  

Chi utilizza questi servizi  

Ad utilizzare il servizio di collegamento con gli autobus Flixbus sono in 
particolare clienti «price sensitive» ossia studenti, anziani, gruppi etnici 
e persone che non hanno accesso all'auto o a basso reddito, che con un 
basso costo d’acquisto possono permettersi anche spostamenti a lungo 
raggio.  
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Al contrario, per i segmenti «business e family» la richiesta delle autoli-
nee è, ad oggi, limitata per il semplice motivo di non essere allineata alle 
esigenze di questi gruppi di consumatori.  

Gli standard di flixbus  

Flixbus, pur essendo un’Azienda moderna, che garantisce servizi inno-
vativi, deve rispettare degli standard.  

Uno standard è un modello di riferimento a cui ci si uniforma. È compo-
sto da norme/regole che vanno osservate.  

Vedremo in primis gli standard di sicurezza (e di estetica), a cui tutti gli 
autobus devono adattarsi, e poi ci concentreremo sugli standard perso-
nali di Flixbus, tra cui il comfort, la sicurezza e la sostenibilità.  

Attraverso questa comparazione, vedremo come Flixbus ha superato la 
concorrenza attraverso l’importanza del marketing e faremo un con-
fronto tra Flixbus e un’altra piattaforma di trasporto: Marinobus. Natu-
ralmente anche Flixbus rimane un’azienda che ha delle imperfezioni da 
eliminare (si veda il telefono al volante e l’incidente di Zurigo).  

Gli standard universali e gli standard privati  

Gli standard rappresentano una costante della nostra vita. Ce ne sono 
nella società (modo di vestirsi, buone maniere), nelle lingue (una lingua 
nazionale) e anche nelle modalità di trasporto, sia pubbliche che priva-
te. Il più grande standard (per i trasporti) da dover rispettare è quello 
della sicurezza stradale. Il codice della strada è un modello di riferimen-
to internazionale, che tutti devono seguire, che utilizza standard uguali 
in tutti i Paesi, perché l’uniformità e la riconoscibilità permettono a tutti 
gli utenti della strada di sentirsi in sicurezza, soprattutto quando si at-
traversano le frontiere (le regole potrebbero cambiare a seconda del 
paese rendendo difficile la circolazione). Ovviamente ci sono delle pic-
cole variazioni (ad esempio sulla guida, a destra o a sinistra), ma rimane 
un insieme di norme indispensabili che garantiscono l’ordine stradale. 
In Italia i parametri sono stabiliti dalle norme del Codice della Strada e 
dai relativi Regolamenti, Decreti e Circolari; gli autobus di trasporto 
Granturismo (come Flixbus) a due assi devono avere una lunghezza 
massima di 13,50 metri (a tre assi o più massimo di 15 metri), una lar-
ghezza massima di 2,55 metri e un’altezza massima di 4 metri. Ebbene, 
Flixbus VDL FDD2 Futura rientra pienamente in questi standard: pos-
siede tre assi e ha una lunghezza di 14,15 metri (<15metri) e un’altezza 
di 4 metri.  

La sicurezza, ovviamente, va oltre le dimensioni degli autobus. In fun-
zione del peso del pullman, la velocità sarà differente e non si potranno 
lasciare delle persone in piedi in questo genere di autobus. Tutti i pas-
seggeri devono rimanere seduti durante il tragitto.  
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Anche la formazione degli autisti è molto importante per la sicurezza. 
Quest’anno (2019), Flixbus prevede di offrire una formazione gratuita ai 
futuri conducenti di autobus. Si creerà la «Flixacademy», una scuola do-
ve i partecipanti seguiranno una formazione per ottenere la patente 
«D», ma anche per avere altre competenze, come l’educazione alimenta-
re, l’igiene del sonno, la salute e la sicurezza sul lavoro, la gestione dei 
conflitti, la comunicazione e persino l’approccio al problem solving e le 
vision e policy di Flixbus. Solo le persone tra 24 e 29 anni e che possie-
dono già la patente B da un anno potranno presentarsi per integrare la 
formazione. Fino ad ora gli autisti Flixbus sono stati reclutati tra quelli 
delle compagnie di autobus locali, quindi le regole d’integrazione saran-
no diverse in funzione del paese e della compagnia locale. L’intervista di 
Daniele Michielotto mostra bene questo aspetto: Flixbus ha soprattutto 
il controllo amministrativo, ovviamente c’è il contratto scritto che pre-
tende il rispetto di alti standard di sicurezza da parte dei conducenti, ma 
restano le aziende locali a gestire l’entrata dei nuovi autisti. Sono co-
munque organizzate ogni anno delle sessioni di formazione per rinfre-
scare le regole di condotta del Codice della strada per il personale alla 
guida. Inoltre, a queste sessioni di formazione per il rispetto degli stan-
dard di sicurezza, gli autobus di Flixbus affiancano un’alta tecnologia: ad 
esempio, per rafforzare la sicurezza nei tragitti vi sono apparati come 
l’ESP (l’assistente alla frenata di emergenza), il sistema di regolazione 
automatica della distanza, allarmi/l’assistente per il mantenimento del-
la corsia, rilevatori di stanchezza del conducente, sensori di luce, luci di 
ingombro etc... Flixbus possiede anche il certificato TÜV (Associazione 
di controllo tecnico).  

Nel loro lavoro gli autisti sono obbligati a effettuare dei momenti di 
pausa e devono essere sempre in due per le tratte notturne. In breve, lo 
standard di sicurezza di Flixbus appare molto alto.  

Sul suo sito web, Flixbus si presenta come avente «gli standard più ele-
vati di comfort, sicurezza e sostenibilità». Per quanto riguarda il com-
fort, Flixbus prevede il wi-fi gratuito e la presenza di prese elettriche 
sotto ogni sedile, un bagno, dei posti con spazio per le gambe con schie-
nali regolabili e soprattutto gli autobus dispongono di una cappelliera 
per i bagagli a mano. C’è anche la possibilià di acquistare degli snack e 
delle bevande a bordo direttamente dall’autista. Questi servizi fanno 
parte di un preciso standard, che Flixbus vuole offrire a tutti suoi clienti, 
affinché possano viaggiare nel migliore modo possibile in qualsiasi tra-
gitto, sia breve che lungo.  
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Per quanto riguarda lo standard della sostenibilità, al momento della 
prenotazione sul loro sito web Flixbus propone di versare un contributo 
ambientale per compensare le emissioni di gas CO2 dei suoi autobus, 
ovvero un versamento per l’ambiente proporzionale alla quantità di e-
missioni di CO2 che si creano per quel tragitto di viaggio. Inoltre, Fli-
xbus agisce in collaborazione con «Atmosfair».  

Questi standard sono ben presentati sul sito web di Flixbus e hanno 
permesso a questa Società di attirare la maggiore parte dei clienti e di 
superare la concorrenza. Tuttavia questi standard sono forse meno ido-
nei nella realtà di quanto venga prospettato e sono soprattutto il frutto 
della supremazia che Flixbus ha sulle altre aziende e della gestione effi-
cace del marketing. 

La forza di Flixbus: il marketing dei suoi standard  

Flixbus deve la sua forza vincente sui concorrenti ad un modello eco-
nomico particolare. Infti, questa società di trasporto tedesca si è basata 
sulla creazione di una rete molto diffusa di partnership con aziende di 
pullman indipendenti/autonome (circa 250), grazie alle quali ha realiz-
zato uno scambio di conoscenze, di esperienze e una condivisione del ri-
schio, che ha permesso di alzare il livello di sicurezza delle aziende. Più 
precisamente, Flixbus ha creato un modello cooperativo, che funziona 
proprio grazie a queste collaborazioni. In cambio del lavoro delle azien-
de di trasporto passeggeri, Flixbus si occupa dei servizi di marketing e 
della gestione di biglietteria ed assistenza amministrativa per il buon 
funzionamento delle tratte. Da una parte questo semplifica le relazioni 
tra gli utenti e le aziende (facendo passare tutto tramite il servizio offer-
to da Flixbus, invece di negoziare ciascuna autonomamente) e d’altra 
parte fidelizza la clientela, che deve solo andare sul sito web per preno-
tare il suo viaggio verso qualsiasi destinazione. D’altronde il sito web è 
l’esempio perfetto del marketing efficace di Flixbus. Infatti, quasi tutte le 
informazioni sono presenti nel loro sito e gli alti standard descritti pri-
ma sono ben venduti alla clientela, anche se non sempre corrispondono 
ad un effettivo criterio. Flixbus compensa il danno che fa all’ambiente 
col denaro che i passeggeri accettano di dare alle organizzazioni «ver-
di», come Atmosfair. Con la consapevolezza sempre più diffusa della 
fragilità dell’ambiente, le persone sono spinte a dare questo contributo. 
D’altronde Flixbus punta sul marketing e l’estetica. Il colore verde degli 
autobus fa pensare al verde della natura, rendendo Flixbus agli occhi dei 
clienti come un’azienda che rispetta l’ambiente.  

La strategia vincente adottata da Flixbus fa leva sulla sua forte presenza 
sui social network. Infatti, possiede un canale Youtube dove aggiorna gli 
utenti su tutte le innovazioni e i miglioramenti degli standard realizzati.  

Il funzionamento decentralizzato ha condotto, in pochi anni, la società al 
primo posto nel mercato: la facilità di acquisto dei biglietti, la forte pre-
senza su internet e l’immagine che ha costruito sono all’origine della sua 
rapida ascesa sul mercato.  

Saranno prese in analisi le differenze e le similitudini che ci sono fra Fli-
xbus e un’altra società di trasporto di passeggeri, Marinobus, che ha li-
velli e standard simili a quelli di Flixbus.  
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Comparazione di Flixbus con Marinobus 

 

 Flixbus Marinobus 

Standard di sicurezza Certificato TÜV: UNI EN ISO 
9001:2015  

Certificato TÜV: UNI EN ISO 
9001:2015  

Standard di comfort Sviluppato Sviluppato 

Standard di sostenibilità Collaborazione con agenzie per la 

protezione ambientale  

 

Sito web Ben sviluppato Ben sviluppato 

Youtube Detenzione di una sua catena  Detenzione di una sua catena  

Anno di creazione 2011, Germania  1957, Irsina (Matera)  

Proprietà dei mezzi di trasporto Proprietà delle aziende partner  Appartenenti all’impresa  

 

Un’azienda con delle imperfezioni  

Flixbus sembra essere una società perfetta, ma presenta alcune imper-
fezioni che sono state molto spesso rese pubbliche dalla stampa e sul 
web. Infatti, sono stati filmati alcuni autisti di Flixbus, che guidavano u-
sando il cellulare, un’infrazione grave che comporta il ritiro della paten-
te oltre a mettere a rischio la sicurezza dei passeggeri.  

Un incidente a Zurigo il 16 dicembre 2018 che ha provocato la morte di 
una donna italiana di 37 anni e di uno degli autisti, di 61 anni, e molti fe-
riti è l’esempio lampante dell’ impossibilità di mantenere un controllo 
ottimale del servizio. Apparentemente è stata avviata un’inchiesta pena-
le contro il conducente dell’autobus. L’incidente si è verificato alle 4:15 
del mattino ed in condizioni meteorologiche non favorevoli. La presenza 
di ghiaccio sulla strada potrebbe spiegare le ragioni del sinistro, anche 
se è stata presa in analisi la mancanza di vigilanza dell’autista.  

Un ulteriore esempio è la presenza di video pubblicati su youtube che 
mostrano alcuni conducenti che guidando utilizzano il cellulare. Il pro-
blema potrebbe dipendere da una cattiva gestione degli standard di si-
curezza di Flixbus o ancora dalle pessime condizioni di lavoro degli au-
tisti che svolgono troppo ore di lavoro senza sostituzioni. Per questo e 
altri numerosi motivi, diversi passeggeri hanno mostrato scontento nei 
confronti del servizio di Flixbus.  

Per concludere, Flixbus è una società che ha fatto dei suoi standard, del 
suo marketing e della decentralizzazione il suo successo. Tuttavia, ci so-
no molte situazioni e imperfezioni da tenere in conto per migliorare ul-
teriormente gli standard di sicurezza. 

Partnership di Flixbus  

I partnership costituiscono un elemento di punta dell’azienda, sono la 
sua ricetta.  

Si può diventare un partner del settore autobus che un partner pubblici-
tario, di affiliazione, di innovazione. Inoltre, la distribuzione è incentiva-
ta dalle agenzie di viaggio che con un contratto di collaborazione hanno 
la possibilità di erogare biglietti.  
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Per aumentare la sua espansione, Flixbus si avvale di «influencer» o 
«youtuber» che sono chiamati a collaborare con l’obiettivo di espandere 
il mercato di riferimento e diffondere l’informazione ai probabili con-
sumatori e accrescere la sua popolarità a livello internazionale.  

Posizionamento sul mercato  

Per individuare la posizione di Flixbus nel mercato è importante analiz-
zare il raggio d’azione della società. Per fare ciò, ci serviamo di immagini 
che ci mostrano tutte le mete su cui Flixbus opera. La compagnia si è 
imposta prepotentemente sul mercato europeo, come possiamo vedere 
dall’immagine 1, ma, con i suoi servizi, cerca continuamente di espan-
dersi con la prospettiva di conquistare anche una fetta del mercato a-
mericano. A fine Maggio 2018, le prime linee di bus appaiono sul conti-
nente americano. Il biglietto è a partire di 2$99. Sono previste 25 ferma-
te che collegano 21 città della costa ovest: San Diego, Los Angeles, Las 
Vegas, Phoenix, Tucson, Henderson. 
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La seconda immagine, descrive la rete di Flixbus in Europa, nel periodo 
di Aprile 2017.  

Da questa, è possibile constatare che le capitali (come Parigi, Berlino) e 
le metropoli (come Milano, Monaco) sono gli assi principali della rete su 
cui si effettuano più viaggi con un tasso maggiore di viaggiatori. 

 

 

 

I paesi dove Flixbus è leader  

Nel caso della Germania e dell’Italia, Flixbus è la compagnia low-cost più 
apprezzata. Si rileva una rete inter-city molto vasta con un numero di 
tratte maggiori rispetto agli altri paesi.  

Al contrario, in alcune nazioni, la compagnia è meno influente: è il caso 
della Francia. Flixbus, nel territorio francese, ha l’ambizione di aumen-
tare la sua influenza ma trova un ostacolo. Il mercato è dominato da una 
società concorrente: OUIBUS, seconda tra le aziende di trasporto a livel-
lo europeo che ha la leadership in Francia. 
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La strategia di OUIBUS è l’alleanza con tre società europee: l’obiettivo 
era moltiplicare l’offerta commerciale in Europa sul modello delle com-
pagnie aeree. National Express, Alsa e Marino Bus sono state inglobate 
in questo progetto. Quest’insieme crea una rete di 300 destinazioni in 
Europa. D’altronde, OUIBUS fa la scelta di un’offerta equilibrata, con 
prezzi bassi e un livello ottimale di servizi. Nel 2016, la filiera rivendica 
il posto di leader in Francia con 41,4 % di mercato. 

Seguendo questi risultati, Flixbus cerca di affermarsi in Francia. Il suo 
obiettivo era di raggiungere il pareggio di bilancio durante l’anno 2018.  

Nel successivo diagramma sono rappresentate le quote di mercato dei 
tre principali operatori al terzo trimestre dell’anno 2017. Flixbus ottie-
ne 41% delle quote, superando di poco la compagnia OUIBUS che detie-
ne 39,5%.  

Tuttavia, lo scarto tra queste due aziende è sottile. Ogni anno, l’una su-
pera l’altra.  

 

 

 

Quali sono le strategie di Flixbus per imporsi sul mercato ?  

L’azienda favorisce la standardizzazione della qualità del servizio : vuo-
le mantenere un’immagine del brand sul mercato in Europa. Questo 
modello cooperativo ha permesso a Flixbus di sedurre e di fidelizzare i 
clienti.  

Flixbus prevede di aumentare l’offerta di viaggio di 50% e di nuove trat-
te, ottimizzando le frequenze delle linee e aumentare il numero dei pul-
lman.  

Perché scegliere Flixbus rispetto ai trasporti pubblici: in-

tervista ai consumatori e considerazioni finali  

Abbiamo svolto nel periodo novembre 2018/gennaio 2019 una raccolta 
di dati. Lo studio analizza il gradimento del servizio, offerto dalla piatta-
forma Flixbus, attraverso dei questionari ai consumatori. La modalità di 
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compilazione è avvenuta in due modi differenti: questionari cartacei 
somministrati ai consumatori a piazza della Concordia (Salerno), sta-
zione di diverse Tratte di Flixbus, ed online, ad utenti di nazionalità sia 
italiana che francese. Sono stati presi in considerazione fattori quali 
l’età, il sesso, la motivazione degli spostamenti, la motivazione della 
scelta di Flixbus rispetto ad altri mezzi di trasporto e una valutazione 
complessiva dei servizi erogati da quest’ultimo.  

Dai questionari online, sottoposti a 50 utenti italiani, è emerso che ad 
usufruire dei servizi erogati da Flixbus sono soprattutto giovani con 
un’età compresa fra i 18 ed i 24 anni (90%), mentre solo l’8% dei con-
sumatori ha un’età compresa fra i 25 e 34 anni e l’1% ha fra i 35 e 60 
anni. 

 

La motivazione di questo dislivello tanto drastico nell’età media dei 
clienti di Flixbus potrebbe risiedere nel fatto che, in primo luogo, sono 
proprio i giovanissimi quelli più a contatto con l’ambiente tecnologico : 
Flixbus, in termini di prenotazioni e di piattaforme online, è sicuramen-
te l’operatore più «al passo coi tempi» nell’ambito non solo del traspor-
to su ruote ma anche dei trasporti pubblici in generale. Con l’aumentare 
del range d’età sono indubbiamente meno coloro che utilizzano la rete 
con la stessa frequenza ed abilità dei ragazzi con un’età compresa fra i 
18 ed i 24 anni.  

In secondo luogo, va anche considerato che i giovani in quella fascia 
tendono a prediligere l’opzione più conveniente in quanto spesso non 
economicamente indipendenti, preferendo un risparmio in termini di 
costo rispetto a quello temporale (poichè con altri mezzi generalmente 
più costosi, quali treni ed aerei, i tempi di percorrenza sono in media 
minori rispetto agli spostamenti in autobus).  

Tra le persone più anziane (soprattutto gli over 60) esiste una maggior 
tendenza a scegliere il comfort e la velocità nei trasporti a scapito della 
convenienza, pagando cifre maggiori per godere di migliori condizioni 
di trasporto. In più, bisognerebbe anche tener conto del fatto che le per-
sone in età avanzata viaggiano in media meno dei giovani e degli adulti 
che al contrario si spostano di più sia per motivi personali che lavorati-
vi.  
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Sono di seguito riportati i risultati ottenuti a riguardo della motivazione 
degli spostamenti e della scelta di Flixbus rispetto ad altre modalità di 
trasporto. 

 

 

La maggioranza dei passeggeri ha scelto l’autobus per il suo prezzo con-
veniente. È probabilmente presente una forte correlazione tra la scelta 
di viaggiare con Flixbus e la motivazione dello spostamento. Infatti la 
percentuale di passeggeri che ha scelto Flixbus per il suo prezzo conve-
niente (86%) è la stessa di coloro hanno viaggiato per motivi di svago e 
di turismo (42% per svago, 42% per turismo, 2% sia per svago che per 
turismo). Questo legame potrebbe trovare una spiegazione nel fatto che 
nell’ambito turistico, gli individui preferiscano generalmente spendere 
il loro denaro una volta arrivati nel luogo di soggiorno (strutture ricetti-
ve, ristoranti, shopping, spostamenti, souvenir) piuttosto che per i tra-
gitti di andata e ritorno, che non costituiscono decisamente la parte più 
bella ed interessante delle vacanze. Come sottolineato anche in prece-
denza, sono in particolare i giovani che tendono a scegliere la soluzione 
più economica nei loro spostamenti, in questo caso Flixbus. In più sono 
loro che si trovano in periodo di scoperta del mondo e di esperienze di-
verse, il che giustifica ulteriormente una così alta percentuale di spo-
stamenti a scopo turistico.  

Invece, per quanto riguarda la motivazione dello svago, è facilmente 
possibile ipotizzare che gli individui che devono spostarsi, scelgano il 
trasporto col prezzo più conveniente, soprattutto se la loro vacanza sarà 
limitata ad un periodo molto breve, ad esempio per un arco di tempo 
limitato ad un evento quale una fiera o un festival per il quale contano di 
riservare le spese maggiori.  
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Inoltre, possiamo notare che lo 0%, del campione di persone da noi ana-
lizzato, hanno viaggiato per motivi di lavoro, così come anche lo 0% ha 
scelto Flixbus per la qualità del suo servizio. Ciò potrebbe significare 
che gli individui che si spostano scelgano un metodo di trasporto che 
garantisca loro un viaggio più confortevole per fini lavorativi. 

 

In conclusione, per quanto riguarda la valutazione generale di Flixbus, i 
passeggeri valutano il servizio positivamente. La maggior parte delle 
persone intervistate lo ha infatti valutato come buono (46%) o ottimo 
(32%) ma è possibile notare anche una importante presenza di persone 
che hanno valutato il servizio solo come sufficiente. Questo potrebbe es-
sere dovuto al fatto che i tragitti lunghi sono comunque scarsamente 
sopportabili e che il servizio messo a disposizione sia appena sufficiente 
in termini di confort. Il servizio potrebbe essere migliorato e reso buono 
oppure ottimo per i consumatori agendo ad esempio sui viaggi su lun-
ghe distanze, che sono i più lunghi ed impegnativi e che implicano spes-
so una permanenza sul bus anche per un’intera notte. Uno spunto per 
un miglioramento in questi termini potrebbe essere l’implementazione 
di sedili reclinabili più confortevoli’ rispetto a quelli regolabili già pre-
senti.  

Complessivamente i passeggeri sembrano propensi ad usufruire nuo-
vamente del servizio. 
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Il divario tra Francia e Italia è dovuto alle diverse politiche gestionali?  

Dopo la Germania, l’Italia e la Francia sono i paesi che usano di più Fli-
xbus in Europa. Ma questa compagnia è decisamente più famosa in Ita-
lia.  

Flixbus fa la sua comparsa in Francia nell’agosto 2015, con la linea che 
collega Parigi e Clermont-Ferrand, a seguito dell’approvazione della 
legge Macron che ha liberalizzato i trasporti in autobus sulle lunghe di-
stanze. In tre anni, Flixbus ha acquistato una porzione di mercato pari al 
40%, superando anche Ouibus e Isilines, note compagnie di trasporto su 
gomma francesi. Nonostante ciò, sono ancora presenti ostacoli di diver-
sa natura all’espansione di Flixbus in Francia, poichè il settore in cui o-
pera è generalmente in perdita e la società non gode degli stessi diritti 
delle principali concorrenti, che al contrario possono contare sull’aiuto 
delle imprese pubbliche a cui sono affiliate (Ouibus ad esempio può usu-
fruire di stazioni fornite dalla SNCF). Questa potrebbe essere la motiva-
zione principale per la quale Flixbus non è utilizzata in Francia tanto 
quanto lo è in Italia. 
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Nel caso della Francia, si osserva che il 90% dei passeggeri che viaggia-
no con Flixbus sono dei giovani tra 18/24 anni, al pari dell’Italia. I viag-
giatori sono per il 70% donne.  

Come in Italia, la gente si sposta soprattutto per turismo (65%),per il 
divertimento (30%) e motivi familiari o affettivi.  

Il motivo principale a spingere l’85% dei passeggeri francesi a viaggiare 
con Flixbus è il prezzo conveniente. Altri tre fattori che si aggiungono 
sono la qualità, la non disponibilità di mezzi di trasporto differenti e il 
desiderio di visitare famiglia e amici.  
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Inoltre, il 45% dei viaggiatori ha già preso Flixbus occasionalmente. Per 
35% di loro, è la prima volta. Alcuni lo utilizzano spesso (20%).  

La maggior parte degli utenti pensa che il servizio Flixbus sia buono o 
sufficiente (rispettivamente 45% e 40%), mentre, il 10% definisce il 
servizio come ottimo, parere discordante con un ulteriore 5% che si ri-
tiene non soddisfatto.  

Infine, si rileva che il 90% dei passeggeri viaggerebbe di nuovo con Fli-
xbus, contro un 10%, che sceglie di non riutilizzarlo. 
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Parte IV. Il Parco dei Monti  
Lattari e la rete dei servizi  
per il turismo 
Il parco regionale dei Monti Lattari è collegato attraverso un complesso 
sistema logistico che va da i collegamenti rotabili a quelli marittimi che 
coprono i 160.000 metri quadrati del parco. 

I primi collegamenti sono quelli stradali: il primo allacciamento è quello 
della A3 all’altezza dell’uscita di Castellammare di Stabia che apre il col-
legamento con la SS145 della Penisola Sorrentina, grazie anche alla co-
struzione del viadotto San Marco e dei trafori di Gragnano, Pozzano e 
Seiano, tutti costruiti negli anni ‘50 ed ammodernati negli anni ’80. La 
costruzione del tunnel di Seiano, opera completata da una 

decina di anni, ha favorito la deviazione del traffico dal centro di Vico 
Equense e nella frazione di Seiano. 

L’opera di Seiano è costata molti miliardi delle vecchie lire ed è frutto di 
un accordo tra ANAS e Regione Campania, con la partecipazione di azio-
nisti privati. Con tale opera si è riusciti a migliorare la connettività, 
l’accessibilità, la mobilità e la viabilità con la città di Sorrento e l’area 
marina protetta della Baia di Ieranto e di Punta Campanella. 

Giunti ai colli di Fontanelle nei pressi di Sant’Angelo di Sorrento si apre 
la congiunzione con la SS163 della Costiera Amalfitana, soprannominata 
la «Nastro Azzurro», così denominata una tra le strade più suggestive e 
spettacolari del mondo attraversa gli abitati di Positano, Conca dei Ma-
rini, Praiano, Amalfi, Ravello, Minori, Maiori, Erchie, Cetara ed infine 
Vietri sul Mare. 

Sulla SS163 all’altezza di Amalfi si apre la diramazione della SS366 di 
Agerola, che collega attraverso il traforo di Fornillo, le città di Gragnano 
e di Castellammare di Stabia.  

All’altezza di Ravello e di Maiori si aprono due collegamenti col Valico di 
Chiunzi, da Ravello parte la ex SS373 che funge da collegamento per i 
comuni di Tramonti e la piccola frazione di Cesarano; giunti all’altezza 
del Valico si congiunge con la SP1 e la SP2 che mette in connessione 
Maiori con Sant’Egidio del Monte Albino. Tale strada segue i tratti di un 
antico torrente del parco, il Reginna Major che appunto sfocia nel co-
mune di Maiori, ed è valico d’importanza strategica fondamentale per la 
connettività tra Agro Nocerino Sarnese e la Costiera Amalfitana. 

Scendendo dall’altro versante invece si scende nell’Agro Nocerino Sar-
nese e si arriva nei comuni di Corbara dove c’è anche la sede del Parco 
Regionale dei Monti Lattari poi a Sant’Egidio del Monte Albino. 
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Giunti a Vietri si apre il collegamento più a sud del Parco con la A3 che 
conducono a Salerno. 

Altro collegamento da citare è il Monte Faito che oltre alla sua funivia ha 
una strada collegante Vico Equense con Castellammare di Stabia e Gra-
gnano. 

Vi sono collegamenti di bus: l’ENAV gestisce i trasporti a Castellammare 
di Stabia e nella penisola Sorrentina con la società «Sorrento Trasporti». 

La SITA invece segue i percorsi dall’Agro Nocerino Sarnese e da Salerno 
per la Costiera Amalfitana e Sorrento da sud. 

A livello ferroviario c’è la Circumvesuviana gestita da ENAV che collega 
Sorrento con i paesi vesuviani, Napoli e l’entroterra del sarnese. 

I sentieri pedonali sono molteplici, il più conosciuto è senz’altro il Sen-
tiero degli Dei, percorso molto suggestivo immerso nel verde della Co-
stiera Amalfitana e della sua macchia mediterranea, molto frequentata 
dagli appassionati di trekking e di sport estremi specie nei mesi più miti. 

I trasporti marittimi non mancano visto che il metrò del Mare, gestito da 
Alicost, serve la penisola Sorrentina e la Costiera Amalfitana con Napoli, 
Salerno, Procida, Ischia, Capri e la costiera Cilentana. 

I servizi e le infrastrutture sopra citate sono accessibili quasi sempre 
durante l’anno, tranne in casi di calamità naturali o problemi tecnici 
come frane, smottamenti o guasti ai servizi che comportano la chiusura 
delle strade e dei valichi o la riduzione degli orari dei servizi di traspor-
to locali. Se ne usufruisce maggiormente in un arco di mesi che va da 
Aprile a Ottobre con picchi nei giorni festivi e tra Luglio e Agosto. 

Quello che manca è la logica di sistema dei servizi dedicati per il turi-
smo, che è uno dei settori di forte suscettività. 
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Dati demografici (*) 

 

Abitanti 393.325 

Superficie del Parco 16.000 ha (160.000 Kmq) 

Densità 2,4 abitanti per Kmq 

(*) Il dato degli abitanti prende in considerazione solo i comuni aderenti al parco re-

gionale dei Monti Lattari. 

 

Una nuova mobilità per la Penisola Sorrentina  

Per incrementare la qualità di vita all’interno dell’area è necessario agi-
re attraverso Piani Coordinati di Azioni in ambito: residenziale, miglio-
rando le infrastrutture e bonificando il territorio prevenendo il dissesto 
idrogeologico; turistico, migliorando i collegamenti con le principali in-
frastrutture portuali e aeroportuali regionali e rinnovando il trasporto 
pubblico rendendolo eco-friendly; produttivo, migliorando il trasporto 
merci sia via terra che via mare.   

Un esempio di Piani Coordinati di Azioni è quello in parte già avviato 
dalla città di Sorrento per una nuova mobilità, fronteggiando le maggio-
ri criticità attraverso la coordinazione di interventi di breve (2-3 anni) e 
lungo periodo (5-10 anni).  

Gli interventi di breve periodo individuano e analizzano i percorsi turi-
stici all’interno del Comune, sia veicolari che pedonali, al fine di diminu-
ire traffico ed incidenti: attraverso la separazione di suddetti flussi me-
diante marciapiedi e attraversamenti pedonali con «occhi di gatto» o 
bande sonore sistemi di videosorveglianza wireless, fondati sul ricono-
scimento 3D per monitorare veicoli e per una più veloce trasmissione 
dati, realizzazione di ampie aree di parcheggio strategiche così da elimi-
nare la sosta lungo le strade.  

Gli interventi di lungo periodo sfruttano il coordinamento tra i vari si-
stemi di trasporto regionali, come ad esempio la conversione delle sta-
zioni ferroviarie circumvesuviane attrezzandole per trasportare merci e 
persone fisiche, così da ottimizzare la viabilità all’interno del comune e 
nel territorio circostante. Altri interventi sono la ristrutturazione della 
stazione marittima e la costruzione di varie infrastrutture (pontili, gal-
lerie, ecc.) in modo da separare i flussi veicolari delle merci. 
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Sviluppo turistico e strategie di interconnessione 

del territorio 

Al fine di aumentare i flussi turistici all’interno del Parco, è necessario 
partire da quella che sono le aree maggiormente sviluppate e conosciu-
te, la Costiera Amalfitana e la Penisola Sorrentina, cercando di unire il 
turismo balneare di alta stagione al neonato turismo escursionistico-
esperienziale, molto in voga negli ultimi anni e che, al passo coi tempi, 
tende a una maggiore simbiosi dell’uomo con l’ambiente.   

Interventi di breve periodo 

Basta partire dal nome del Parco: la creazione di un unico percorso a 
lunga percorrenza, la «Via Lattea», attraverso l’unione e collegamento 
dei sentieri «Monte Faito e il Molare», «Sentiero degli Dei», «Punta 
Campanella e Baia di Ieranto» e «Valle delle Ferriere e dei Mulini», così 
da creare un flusso turistico escursionistico-esperienziale attratto dalla 
scoperta di antiche tradizioni di pastori e pescatori dell’area ma anche 
dall’offerta paesaggistica del territorio.  

Creazione di aree camping attrezzate e punti di ristoro in punti strategi-
ci del territorio, così da creare un vero e proprio percorso «a stazioni» e 
favorire lo sviluppo del commercio locale.  

Creazione di un percorso eno-gastronomico attraverso la «rete» di a-
ziende casearie, viticoltori, pastifici al fine di promuovere i prodotti e la 
cultura mediterranea del territorio.  

Potenziamento dei collegamenti tra i centri con scarsa densità abitativa 
e le zone costiere, aumentando il numero di corse giornaliere al fine di 
garantire un potenziale turistico maggiore ai centri meno conosciuti.  

Interventi di lungo periodo 

Ammodernamento e riconversione dei sentieri escursionistici al fine di 
permettere una maggiore viabilità sia ai pedoni che ai ciclisti.  

Riconversione di tutti i mezzi di trasporto pubblico su ruote, sostituen-
do le vetture a carburante fossile con mezzi con minore impatto am-
bientale (metano, elettrico, ibrido).  

Creazione di ZTL in centri storici o luoghi turistici maggiormente fre-
quentati così da favorire un miglior controllo del flusso turistico.  

Stanziamento di finanziamenti pubblici atti a favorire la creazione di at-
tività che valorizzino il patrimonio culturale o lo rinnovino per un mo-
derno uso: alberghi diffusi, case-museo, ecc., al fine di favorire la cresci-
ta del flusso turistico all’interno dei centri meno abitati e favorirne il ri-
popolamento.  

 Il coordinamento degli interventi a breve e lungo periodo permette una 
migliore mobilità all’interno del Parco, favorendo la crescita e lo svilup-
po delle zone residenziali interne meno abitate e creando un’offerta tu-
ristica destagionalizzata e a scarso impatto ambientale, favorendo così 
un aumento della qualità di vita sia per i residenti che per i turisti.   
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Fonti  

Sito web ufficiale «Parco Regionale dei Monti Lattari» 

Sito ANAS 

Wikipedia 

Sito ufficiale Unione Europea 

Sito ufficiale Regione Campania 

Google Maps e Google Earth, mappe geopolitiche. 
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Parte V. La connettività delle reti 
per lo sviluppo dell’economia 
globale 
Introduzione 

In un’era progredita e potenziata dalle telecomunicazioni e dallo scam-
bio di informazioni istantanee «Connectography, le mappe del futuro 
ordine mondiale» affronta delle tematiche che si accostano agevolmente 
a ciò che noi definiamo RETE, basti pensare all’avvio delle nuove tecno-
logie di comunicazione che hanno consentito un’apertura dei confini in 
diversi settori. L’autore Parag Khanna, è considerato testimone attento 
dell’economia globale, per questo ha compiuto numerosi viaggi per le 
sue ricerche che lo hanno spinto ad avere una visione differente del 
mondo: una visione più integrata, globalizzazata e interconnessa. Il libro 
infatti è centrato sulla connettività dei trasporto, dell’energia e della 
comunicazione che hanno portato ad una rivoluzione globale del 
network in cui la civiltà umana si sta riorganizzando sulle città e supply 
chain allontanandosi dall’idea classica di nazione e confini. Connecto-
graphy è la fusione fra connettività e geografia: non abrogherà la geo-
grafia ma si costruirà su di essa. La connettività crea una nuova realtà, 
un nuovo mondo in cui è possibile notare il passaggio da imperi integra-
ti a stati interdipendenti. La globalizzazione dei sistemi economici, poli-
tici, culturali e territoriali ha permesso un’interconnessione fra loro. Le 
mega infrastrutture superano gli ostacoli naturali e quelli della geogra-
fia politica dando spazio ad una geografia funzionale attraverso i vari ti-
pi di interconnessione come le vie di trasporto, le reti energetiche e le 
infrastrutture di internet usati come veicoli attraverso cui si proietterà 
il potere e si eserciterà maggiore influenza.  

La Globalizzazione e i blocchi economici  

Nel corso dei secoli, il mondo si è organizzato attraverso i diversi scam-
bi commerciali. Possiamo parlare quindi di una pluralità di globalizza-
zioni, sottolineando così le sue caratteristiche multidimensionali e la 
sua storicità. I grandi flussi, lo scambio di merci, i servizi e le idee, desi-
gnano le prime reti globali, un modello antico dal quale deriva la nostra 
attuale rete globale. Durante la colonizzazione e la decolonizzazione, i 
supporti di mappatura sostenute dalle strategie geopolitiche dell'eco-
nomia,attuano la prima rivoluzione economica. Il sociologo C. Chase-
Dunn afferma che le nostre attuali reti globali hanno apportato maggiori 
ambizioni sull’intera economia. 

Egli dimostra che la nostra attuale civiltà ha raggiunto grandi dimensio-
ni integrando i sistemi regionali e culturali che hanno favorito una mag-
giore convivialità nel mondo. La globalizzazione è quindi direttamente 
collegata al territorio così com’è legata agli scambi che si producono, a-
gli attori e agli elementi che consentono la circolazione.  

Il concetto di globalizzazione da un lato contribuisce alla riflessione sul-
le mutazioni del capitalismo e dall’altro sulla ricomposizione del locale 
sul transnazionale. La globalizzazione torna definitivamente al linguag-
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gio comune negli anni ‘80. Oggi, essa,risulta essere più ricca in termini 
di attori e partecipanti oltre ad avere una regolamentazione più marcata 
sul funzionamento del mercato comune. 

È dopo le guerre mondiali e la guerra fredda che si definiscono con 
maggior precisione i blocchi globali e le strutture economiche comuni.  

Nel 21° secolo, dopo la radicale espansione della connettività, la globa-
lizzazione sarà compromessa una prima volta dagli attacchi terroristici 
del settembre 2001 negli Stati Uniti, a causa dei disordini geopolitici tra 
l'Occidente e il mondo arabo.  

E una seconda volta nel 2006 a causa degli Accordi della OMC (organiz-
zazione mondiale del commercio)un’organizzazione creata allo scopo di 
supervisionare gli accordi commerciali fra i diversi stati membri. 

E infine un'ultima volta a causa della crisi finanziaria del 2007-2008.  

Esiste oggi una nuova accezione di «degloblalizzazione» causata 
dall’aumento delle tasse americane, dal rallentamento della crescita ci-
nese e dal nearshoring (delocolizzazione in prossimità dei confini di un 
paese) e dall’automazione delle produzioni che si servono dell’energia a 
basso costo e delle nuove tecnologie come ad esempio la stampante 3D. 

Possiamo affermare che oggi ci troviamo in una nuova età dell'oro dove 
il commercio di beni e di servizi nei mercati degli stati in via di sviluppo 
rappresentano un quarto del PIL e ciò li rende mercati che hanno una 
maggiore crescita. 

Questo tipo di globalizzazione affermata si divide il mondo in macro-
regioni attraversi i diversi accordi fra Stati, i quali vengono stipulati a 
seconda dell’area di destinazione. Ad esempio l’industria del design, 
partendo dalla produzione fino alla definizione del prodotto che viene 
immesso sul mercato, segue il modello della struttura orizzontale del 
fordismo. E per arrivare a ciò le aziende sfruttano i bassi costi di tra-
sporto, ma soprattutto la connettività della rete globale a vantaggio del-
le piccole e medie imprese.  

Questo fenomeno è ampiamente supportato dall’eliminazione dei vinco-
li della politica del libero scambio e degli investimenti esteri. 

La globalizzazione è diventata multidirezionale incentrata intorno a 
grandi metropoli del mondo come Singapore, Hong Kong o le megalopo-
li Americane come New York e Los Angeles. 

Vi sono anche influenze criminali come quella del «il Millieu» presenti 
nel continente africano e in America latina.  

Qualsiasi cambiamento di rotta porta ad un riequilibrio dei mercati glo-
bali. Dunque si può affermare che l’equilibrio può esistere solo attraver-
so la connettività e il libero scambio. Consideriamo ad esempio il caso 
del mercato energetico cino-americano: precedentemente entrambi si 
rifornivano nei paesi arabi. Mentre oggi la Cina acquista il petrolio ame-
ricano e gli Stati Uniti si dotano di pannelli solari prodotti in Cina. 
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Si tratta quindi di un iperglobalizzazione capace di rigenerarsi e di rie-
quilibrarsi. 

Tuttavia se facessimo riferimento al mondo occidentale possiamo defi-
nire che la globalizzazione viene confusa con l’internazionalizzazione 
poiché mentre quest’ultima varia a seconda delle industrie e dei cicli di 
produzione, la globalizzazione è legata alla capacità di porsi in relazione 
attraverso diverse gradazioni di connettività. 

Grazie all’intersezione fra l’ordine multipolare e multiculturale,al giorno 
d’oggi la globalizzazione è sempre più legata all'idea di reti caratterizza-
te da forti migrazioni e connettività. Infatti possiamo parlare di «connet-
tografia», una teoria che descrive una mappa geopolitica in cui ai confini 
nazionali si sostituiscono quelli di grandi regioni metropolitane, in gra-
do di sviluppare connessioni di tipo logistico ed economico ad alto tasso 
di innovazione tecnologica nel campo dei trasporti, delle infrastrutture, 
degli approvvigionamenti energetici e della comunicazione. Essa quindi 
si avvicina di più ad una geografia funzionale piuttosto che ad una geo-
grafia umana. In altre parole, farà riferimento più ad una geografia di 
servizi che di sovranità, che invece resta attaccata alle frontiere per 
l’appropriazione delle risorse. 

Questa geografia funzionale offre la possibilità di comprendere come u-
siamo il mondo, l'economia, le risorse naturali e infine consente il fun-
zionamento del meccanismo della domanda e dell'offerta servendosi 
della Connettività. 

 

Il concetto di connettività  

La connettività è definita, secondo Parag Khanna, come un meta-schema 
che rappresenta la nostra epoca. Così può essere compreso in una for-
mula che comprende la dinamica di scambio tra il nostro ambiente na-
turale ed i suoi sistemi di rappresentazione. Di fatto, la connettività, riu-
nisce i trasporti, l'energia e la comunicazione. Questa è la fusione tra 
connessione e geografia. Essa permette una rappresentazione del mon-
do nello stato attuale ed in quello previsionale. 

Secondo il Premio Nobel per l’economia Michael Spence: «la connettivi-
tà è la condicio sine qua non della crescita, sia all’interno dei singoli pa-
esi, che fra di loro», utilizza la metafora dell’orologio per rappresentare 
questo meccanismo, più ci sono movimenti o scambi più la batteria sarà 
carica. Cioè più sono gli scambi tra i paesi e più la connettività sarà im-
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portante. Questo può sembrare evidente ma non è facile da dimostrare 
perché calcolare la connettività tra i paesi è complesso. Infatti i legami 
fra i diversi paesi e città possono essere capiti e osservati alla luce delle 
loro interconnessioni. Lo sviluppo delle relazioni frontali dimostra che 
più ci sono investimenti, più c’è commercio e più sarà stabile e perenne 
il legame tra loro. Questo può spiegare la geopolitica. 

Le infrastrutture, le autostrade, gli aeroporti, gli acquedotti, le comuni-
cazioni sono i diversi flussi tra la connettività e la geografia. Dunque so-
no rappresentanti concreti della connettività e dei diversi flussi umani, 
che possono essere mostrati con una mappa interattiva. 

 

Gli ostacoli naturali e quelli della geografia politica possono essere su-
perati grazie alle mega-infrastrutture. La loro configurazione indica che 
l’organizzazione del mondo è allo stesso livello dello spazio politico e 
sta imparando a pianificare in modo funzionale. 

La connettività permette un migliore uso della geografia, è 
un’opportunità che è diventata molto importante nella storia umana. 
Rende il mondo più stabile e può renderlo più unito cercando di ridurre 
le disparità. Più ci sono relazioni tra i territori e più c’è fluidità. Inoltre, 
la connettività può apportare una polluzione del paesaggio urbano, per-
ché con tutte le infrastrutture l’ambiente non è più lo stesso, è comple-
tamente trasformato. 

A lungo termine le risorse, come quelle naturali per esempio, saranno 
sempre più minacciate. Questo è un impatto negativo sull’ambiente e 
può anche far emergere delle tensioni; se prendiamo ad esempio la Co-
rea del Nord, essa si apre sempre di più al commercio e alle frontiere e-
sterne per affacciarsi al mondo, quindi ci sono state molte preoccupa-
zioni dal momento che il paese prima non era in relazione con nessun 
altro.  

Eliminazione barriere e superamento confini  

In un’epoca in cui è in atto una rivoluzione della connettività globale, ri-
sulta rilevante analizzare tutto ciò che può sembrare un ostacolo, appa-
rentemente insuperabile. Tendenzialmente siamo soliti credere che tut-
ti i confini politici sono nettamente visibili; come nel caso del confine 
più facile da vedere, quello tra India e Pakistan,illuminato dalla moltitu-
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dine di riflettori che formano una linea color arancione. Non tutte le 
frontiere sono nette e visibili come quella tra India e Pakistan, ne sono 
un esempio le grandi frontiere tra Stati Uniti e Messico, le quali seppur 
super controllate da pattuglie di guardia, quello messicano/americano, 
resta il confine più attraversato del mondo. In alcune zone, si può affer-
mare che, i confini stanno diventando sempre di più poco flessibili, ad 
esempio la barriera di sicurezza israeliana, oppure la recinzione in Bul-
garia per bloccare gli immigrati illegali. Le frontiere dunque, seppur il 
loro compito originario è di separare territori e popolazioni, dagli e-
sempi appena descritti è evidente come queste hanno perso la loro fun-
zione, in quanto attorno ad esse la popolazione si addensa sempre di 
più. Oggi dunque le frontiere raramente sono quelle che vediamo sulle 
nostre mappe, quanto piuttosto l’insieme di tutti gli scambi che si crea-
no tra i diversi paesi, tutto ciò è stato possibile grazie alla connettività 
che ha reso un mondo più libero ed aperto. Anche se i confini politici 
sono sempre più solidi, quelli geografici sono sempre di meno, basti 
pensare che è sempre più facile spostarsi da un paese ad un altro; grazie 
all’eliminazione dell’obbligo del visto, ad internet che ha permesso di 
avere accesso a contenuti di qualsiasi provenienza, di poter comunicare 
ad un costo che si avvicina sempre di più allo zero grazie a nuovi mezzi 
di comunicazione come; Skype o WhatsApp. 

In un mondo super connesso dove le infrastrutture connettive superano 
sia i confini geografici politici che quelli naturali, rivela che la mappatu-
ra attuale;l’organizzazione del mondo secondo lo spazio politico, sta ce-
dendo il passo all’organizzazione secondo lo spazio funzionale, cioè il 
modo in cui lo usiamo,attraverso l’utilizzo delle infrastrutture, permet-
tendoci di capire chi è connesso a chi dalla geografia funzionale. Connet-
tività e geografia dunque non sono opposti, ma spesso si sostengono a 
vicenda. La connettività in particolare ci consente un uso migliore della 
geografia; poiché le sue diramazioni rappresentano riferimenti più vali-
di rispetto a quelle tracciate in passato dalla geografia naturale e politi-
ca. Ciò che è possibile affermare con certezza; è che attualmente le no-
stre carte geografiche risultano inesatte, poiché non tengono conto di 
aspetti a molto rilevanti nel contesto globale, che permetterebbero di 
produrre cartine geografiche di gran lunga più complesse. Uno degli er-
rori più considerevoli delle nostre cartine geografiche è quello di non 
mappare autorità e connessioni ma esclusivamente gli Stati e la loro di-
visione. Bisogna dare evidenzia alle unità più coerenti, alle connessioni 
più concrete e ai centri di influenza più solidi. Come regola generale es-
se ricadono sotto uno di questi agenti: Nazioni, Città, Commoun wealths, 
Comunità e Imprese. 

Paradossalmente saremmo portati ad affermare che le Nazioni potreb-
bero essere le realtà più unitarie, connesse nel modo più efficiente e con 
una popolazione più solida. Alcune Nazioni, come nel caso dell’India, 
sono così culturalmente e politicamente diversi che solo la geografia li 
tiene insieme. Altre invece, sono legate sola dal nome,ne sono un esem-
pio gli arcipelaghi indonesiani, dove la mancanza di infrastrutture di 
trasporti e comunicazione non permettono di mantenere coeso un pae-
se. Si ritiene inoltre che i grandi paesi con la loro grandezza siano anche 
garanti di stabilità ma invece risultano essere i più disuguali; poiché la 
maggior parte della ricchezza nazionale è accumulata in una o due città. 
Dunque, sono proprio le città a rappresentare il più durevole e stabile 
modo di organizzazione sociale dell’umanità. Le megalopoli che nel 
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1950 erano solamente due, Tokyo e New York, stanno sempre di più 
crescendo tant’è che nel 2050 ce ne saranno almeno 40. Le global cities 
rappresentano veri e propri veri e propri centri nevralgici del mondo; 
aggregati di finanza e tecnologia nonché di connettività ininterrotta. Ca-
paci di attirare capitale straniero e di avere una stabilità politica, sono 
due caratteristiche fondamentali delle global cities, nelle quali inoltre la 
connettività è più importante delle dimensioni e della sovranità statale. 
Attraverso quest’analisi è possibile affermare che per avere un mondo 
connesso,anche se potrebbe sembrare la direzione contraria, il decen-
tramento o devoluzione sono i fattori fondamentali per il raggiungimen-
to di un destino connesso. Con decentramento si intende la frammenta-
zione del territorio in più unità di potere. Al decentramento dei confini 
va affiancato il suo contrario; il fenomeno dell’aggregazione, che proce-
de di pari passo con la connettività infrastrutturale,l’integrazione eco-
nomica, le migrazioni alla ricerca di lavoro, il superamento delle divi-
sioni politiche e altre tendenze. In questo rapporto fra decentramento e 
aggregazione, ogni parte del pianeta si trova collocata in un punto qual-
siasi che va dalla violenta separazione post coloniale all’integrazione 
funzionale collettiva. Si può affermare dunque, che l’evoluzione geopoli-
tica dovrebbe essere misurata in base al grado di progresso verso 
l’integrazione: l’Europa, ad esempio, la regione più giuridicamente divi-
sa e più integrata a livello sovranazionale. Ogni regione del mondo rag-
giungerà una condizione in cui la geografia funzionale avrà la meglio su 
quella politica. Attualmente sono in atto due tipi di remapping; cioè di 
mutamenti della carta geografica. Questi sono il remapping inclusivo ed 
esclusivo. Si ha un remapping esclusivo quando la carta geografica muta 
in base allo spostamento dei confini di uno Stato; ad esempio quando 
uno stato secessionista ritaglia il proprio territorio distaccandosi da 
quello sovrano e dà vita ad una nuova nazione. Mentre per quanto ri-
guarda il mapping inclusivo, non si crea un cambiamento in base allo 
spazio politico ma in base a quello funzionale. L’esempio più importante 
di remapping inclusivo è l’Europa, dove le diverse nazioni fanno uso di 
infrastrutture condivise,accorsi doganali, network bancari, reti energe-
tiche e supply chain industriali, tutto solidamente integrato. 

 

 

La legge della domanda e dell’offerta (supplì chain) 

«Non possiamo influenzare ciò a cui non siamo connessi». 

Quando parliamo di mercato tendiamo a definirlo come il luogo dove 
numerosi produttori originano un’offerta e numerosi compratori gene-
rano una domanda. Di conseguenza il mercato sarà il luogo dove queste 
due variabili si intersecano. Ma cosa rende questa legge così prestigiosa 
per l’autore? Parag Khanna afferma che questa legge ci ha accompagna-
to nel corso del tempo, da quando eravamo cacciatori-raccoglitori e che 
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ha funzione di guida da sempre. Più che un principio di mercato che de-
termina il prezzo di una merce, esse rappresentano due forze dinamiche 
che pongono in equilibrio tutti gli aspetti della vita umana. La connetti-
vità ha permesso l’incontro e l’avvicinamento di tantissime variabili per 
mezzo delle quali oggi possiamo considerare che l’offerta di tutto, può 
incontrare la domanda di tutto. La virtualità di ogni singolo processo di 
interazione e ancoraggio verso svariate rotte ci fa comprendere che ba-
sta un click per arrivare dall’altra parte del mondo. Questo scenario è il 
cosiddetto «supply chains world» ossia un mondo di supply chain. Le 
supply chain sono l’insieme di produttori, distributori e venditori che 
attraverso tecnologie e risorse trasformano le materie prime in beni e 
servizi in qualsiasi parte del mondo generando una catena globale di va-
lore. Come ben sappiamo il sistema che regola le organizzazioni e gli in-
dividui sono le transazioni che hanno permesso di sviluppare il primo 
vero World wide web come se ogni individuo si muovesse in una gigan-
tesca ragnatela definita in rapporti, vincoli e percorsi aggrovigliati gli 
uni con gli altri. Si espandono,si restringono, si muovono a seconda di 
come gli individui si dispongono rispetto ad essa. Il cambiamento a 
macchia d’olio è chiaramente visibile, basti pensare ai cambiamenti av-
venuti sui sistemi di comunicazione e di governo, sui mercati globali e 
sui sistemi territoriali. L’abbattimento dei confini a partire della caduta 
del Muro di Berlino che ha delineato un punto di svolta di questo pas-
saggio, ci fa ricordare che ciò che rende scarso il capitale sono proprio le 
guerre e i confini e che l’apertura a nuove strade apportano grandi be-
nefici a livello mondiale. Riducendo gli ostacoli alle frontiere i compiti 
dei singoli produttori si facilita. Questi infatti si possono dedicare inte-
ramente ai propri business anziché preoccuparsi dei disagi che creano 
le barriere doganali. In questo modo soggetti diversi, separati da grandi 
distanze, possono conoscere in tempo reale e in qualunque momento 
dove si trova ogni cosa. Come ad esempio il modello dei «Sei Sigma» ov-
vero un sistema di strumenti caratterizzato dall’interscambio di dati e-
lettronici che utilizza i dati dei compratori, dei fornitori e delle condi-
zioni di mercato per predire gli spostamenti del volume e della doman-
da di beni. 

Dunque supply chain possono essere considerate un’ancora di salvezza? 
Si. E questo perché il supply chain world è una via di fuga dagli standard 
che ha definito la geografia, è un luogo di scambio di idee e di pratiche di 
business in quei paesi in via di sviluppo, un mondo di opportunità eco-
nomiche per i migranti dove le persone hanno cose in comuni malgrado 
siano geograficamente distanti e dove non vincerà la potenza più forte 
bensì quella che riuscirà meglio ad usare il territorio e a connetterlo in 
modo efficace. Notiamo bene però che le supply chain possono essere 
anche considerate come strumenti con cui i mercati violentano il mon-
do: si può fare riferimento al concetto «nessuna risorsa va sprecata» e 
questo induce a pensare alle innumerevoli devastazioni delle foreste 
tropicali, alla contaminazione ambientale, agli oceani che sono stati in-
quinati da perdite di petrolio - e non solo - le supply chain sono anche 
canali di traffici di droga, armi ed esseri umani. E quindi possiamo dire 
che il destino della società è inevitabilmente legato a come queste ven-
gono gestite. 

 

 

51 



 19.04.2019                                                                                                                                                                                                 ISSN 2464-8841 
 

 

 
Speciale XII/1        

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Flussi e attrito 

«Noi stiamo vivendo un cambiamento nel cambiamento». 

Il XXI secolo definisce il passaggio dalla geopolitica classica legata ad 
una visione meccanicistica del mondo alla fisica della complessità. Que-
sto secolo infatti stabilisce l’avvento della tecnologia, dove la rete 
internet è divenuta il sistema più evidente di come oggi il mondo sia 
mutato e di come sia diventato giovane, mobile e urbano a cui fanno ri-
ferimento i concetti di gravità, relazionalità, influenza e incertezza. La 
connettività è il mutamento che sta emergendo all’interno del sistema e 
che alla fine muterà il sistema stesso: i suoi network non sono sempli-
cemente condotti di connessione ma il network stesso aumenta con 
l’aumentare dei suoi nodi.  

Un’altra cosa da considerare è che all’interno del sistema globale esisto-
no tanti tipi di flussi: risorse, beni, capitale, tecnologia, persone, dati e 
idee. E tanti tipi di attrito:frontiere,conflitti,sanzioni,distanze e regola-
mentazioni. I flussi sono da considerare come il modo in cui si distribui-
sce l’energia del nostro ecosistema e della nostra civiltà (materie prime, 
tecnologie, forza lavoro) che agiscono a vantaggio della connettività. 
Mentre gli attriti sono gli ostacoli, le barriere e i crolli che minacciano il 
processo attraverso epidemie, depressioni, guerre… Il fine principale è 
quello di massimizzare il flusso permettendo la connessione fra diverse 
parti. Quindi minimizzando l’attrito è possibile consentire la diffusione 
di più flussi. Flusso e attrito infatti sono lo Yin e lo Yang perché si com-
pletano a vicenda generando un equilibrio.  

C’è però da valutare che l’aumento dei flussi origina anche l’aumento dei 
rischi: i migranti possono essere terroristici, persone ed animali che si 
spostano possono portare epidemie, dall’email passano i virus, gli inve-
stimenti finanziari alimentano le bolle ecc. La soluzione però più logica 
non sarebbe di certo quella di costruire muri perché ogni paese che si 
rifiuta ad aprirsi ai flussi è destinato a fallire, ma quella di ridurre al mi-
nimo gli attriti e di tenere sotto controllo i flussi più rischiosi proteg-
gendo così l’intero sistema.  
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Impatto su società, territorio e ambiente

Nel 2014, Parag Khanna manda al Genographic Project del «National 
Geographic» un suo campione di saliva per 
scopre che la sua ascendenza genetica si localizza solo per il 50% nel 
Sud
del Mediterraneo, per il 17% nel Sud
ropa de

Ciò lo ha portato ad approfondire i suoi studi: sono rimasti solo dodici 
Stati nazionali veri e propri, che ospitano un solo gruppo etnico (Alb
nia, Armenia, Bangladesh, Egitto, Ungheria, Islanda, Giappone, Libano, 
Maldive, Malta, Mongolia, Polonia

Sono le migrazioni permanenti di massa che stanno ormai riconfigura
do l’aspetto dei continenti e rendono nullo il concetto di Nazione cult
ralmente incontaminata. Ne è un esempio perfetto l’Europa, che con le 
ferrovie più moderne ed i con
centinaia di migliaia di individui in fuga dai conflitti del Medio Oriente. 
Però, bisogna tener presente che mentre le popolazioni dell’Europa s
no in declino, i geni europei si espandono. Infatti i donatori di 
nesi e britannici dominano il mercato della fecondazione, facendo sì che, 
ogni anno, nascano 2.000 bambini per metà europei, in ben 70 paesi d
versi. Il maggior numero assoluto di immigrati invece lo troviamo negli 
Stati Uniti. Questa mescolanza di 
cuni paesi necessitano prettamente dei flussi migratori e non vorrebb
ro arrivare allo spopolamento. 

Per Parah Khanna dunque, siamo tutti soggetti ad una diluzione genet
ca globale, fenomeno non recente, ma che ac
della crescente connettività globale. È la circolazione degli individui che 
porta alla mescolanza demografica, al nazionalismo o al 
(suo opposto), all’esclusivismo, ai cittadini ed i passaporti Globali. Qu
sti ultimi 
turisti internazionali ed è fonte di capitale che beneficia il paese osp
tante. La mobilità diviene dunque uno dei fondamentali diritti umani del 
XXI secolo, dando vantaggi sia a lungo che a breve t
riguarda i cittadini globali, questi possono
(lavoratori, impiegati, studenti, ecc.) che appartengono al loro paese 
d’origine o al paese in cui risiedono ma anche al paese della loro nazi
nalità; coloro che a
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Impatto su società, territorio e ambiente

Nel 2014, Parag Khanna manda al Genographic Project del «National 
Geographic» un suo campione di saliva per un test genetico. Dai risultati 
scopre che la sua ascendenza genetica si localizza solo per il 50% nel 
Sud-ovest dell’Asia, mentre il restante 50 si divide per il 22% nel bacino 
del Mediterraneo, per il 17% nel Sud-est asiatico e per il 10% nell’ E
ropa del Nord. 

Ciò lo ha portato ad approfondire i suoi studi: sono rimasti solo dodici 
Stati nazionali veri e propri, che ospitano un solo gruppo etnico (Alb
nia, Armenia, Bangladesh, Egitto, Ungheria, Islanda, Giappone, Libano, 
Maldive, Malta, Mongolia, Polonia e Portogallo). 

Sono le migrazioni permanenti di massa che stanno ormai riconfigura
do l’aspetto dei continenti e rendono nullo il concetto di Nazione cult
ralmente incontaminata. Ne è un esempio perfetto l’Europa, che con le 
ferrovie più moderne ed i confini aperti è diventata zona di transito per 
centinaia di migliaia di individui in fuga dai conflitti del Medio Oriente. 
Però, bisogna tener presente che mentre le popolazioni dell’Europa s
no in declino, i geni europei si espandono. Infatti i donatori di 
nesi e britannici dominano il mercato della fecondazione, facendo sì che, 
ogni anno, nascano 2.000 bambini per metà europei, in ben 70 paesi d
versi. Il maggior numero assoluto di immigrati invece lo troviamo negli 
Stati Uniti. Questa mescolanza di popoli continuerà dal momento che a
cuni paesi necessitano prettamente dei flussi migratori e non vorrebb
ro arrivare allo spopolamento.  

Per Parah Khanna dunque, siamo tutti soggetti ad una diluzione genet
ca globale, fenomeno non recente, ma che accelera di continuo a causa 
della crescente connettività globale. È la circolazione degli individui che 
porta alla mescolanza demografica, al nazionalismo o al 
(suo opposto), all’esclusivismo, ai cittadini ed i passaporti Globali. Qu
sti ultimi hanno ovviamente causato anche una crescita dei numeri di 
turisti internazionali ed è fonte di capitale che beneficia il paese osp
tante. La mobilità diviene dunque uno dei fondamentali diritti umani del 
XXI secolo, dando vantaggi sia a lungo che a breve t
riguarda i cittadini globali, questi possono essere i migranti permanenti 
lavoratori, impiegati, studenti, ecc.) che appartengono al loro paese 

d’origine o al paese in cui risiedono ma anche al paese della loro nazi
nalità; coloro che appartengono a circuiti molteplici e fondono in sé più 
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Nel 2014, Parag Khanna manda al Genographic Project del «National 
un test genetico. Dai risultati 

scopre che la sua ascendenza genetica si localizza solo per il 50% nel 
ovest dell’Asia, mentre il restante 50 si divide per il 22% nel bacino 

est asiatico e per il 10% nell’ Eu-

Ciò lo ha portato ad approfondire i suoi studi: sono rimasti solo dodici 
Stati nazionali veri e propri, che ospitano un solo gruppo etnico (Alba-
nia, Armenia, Bangladesh, Egitto, Ungheria, Islanda, Giappone, Libano, 

e Portogallo).  

Sono le migrazioni permanenti di massa che stanno ormai riconfiguran-
do l’aspetto dei continenti e rendono nullo il concetto di Nazione cultu-
ralmente incontaminata. Ne è un esempio perfetto l’Europa, che con le 

fini aperti è diventata zona di transito per 
centinaia di migliaia di individui in fuga dai conflitti del Medio Oriente. 
Però, bisogna tener presente che mentre le popolazioni dell’Europa so-
no in declino, i geni europei si espandono. Infatti i donatori di seme da-
nesi e britannici dominano il mercato della fecondazione, facendo sì che, 
ogni anno, nascano 2.000 bambini per metà europei, in ben 70 paesi di-
versi. Il maggior numero assoluto di immigrati invece lo troviamo negli 

popoli continuerà dal momento che al-
cuni paesi necessitano prettamente dei flussi migratori e non vorrebbe-

Per Parah Khanna dunque, siamo tutti soggetti ad una diluzione geneti-
celera di continuo a causa 

della crescente connettività globale. È la circolazione degli individui che 
porta alla mescolanza demografica, al nazionalismo o al «civicismo» 
(suo opposto), all’esclusivismo, ai cittadini ed i passaporti Globali. Que-

hanno ovviamente causato anche una crescita dei numeri di 
turisti internazionali ed è fonte di capitale che beneficia il paese ospi-
tante. La mobilità diviene dunque uno dei fondamentali diritti umani del 
XXI secolo, dando vantaggi sia a lungo che a breve termine. Per quanto 

essere i migranti permanenti 
lavoratori, impiegati, studenti, ecc.) che appartengono al loro paese 

d’origine o al paese in cui risiedono ma anche al paese della loro nazio-
ppartengono a circuiti molteplici e fondono in sé più 
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identità. Cittadini motivati dalle proprie ambizioni personali e non dalla 
propria provenienza geografica. Non si riesce più quindi a considerare 
la cittadinanza come fattore determinante di una persona, ma piuttosto 
la sua situazione economica che può essere un bene che porta le nazioni 
a contendersi quell’ individuo. 

Anche l’ambiente ha influenzato profondamente la storia e gli sposta-
menti dell’umanità, dalle eruzioni dei vulcani agli tsunami, dallo scio-
glimento dei ghiacciai alla caduta dei meteoriti. 

I terremoti inoltre modificano continuamente le linee costiere e 
l’umanità risponde con le architetture a prova di terremoto (la tecnolo-
gia). 

Ma gli oceani stanno sommergendo gli habitat in cui viviamo, dal mo-
mento che è possibile solo orientare la natura ma non controllarla com-
pletamente. Inoltre la sua complessità non può essere calcolata con pre-
cisione. Un’ altra minaccia climatica è la subsidenza, ovvero le città che 
affondano nel terreno. E non solo, la carenza di acqua e terreni arabili 
costringono gli abitanti del posto ad allontanarsi. 

Ciò che potrebbe aiutare è una mappatura dell’impoverimento delle ri-
sorse che consentirebbe di gestire bene quello che resta, facendo guar-
dare gli ecosistemi come infrastrutture naturali. L’errore di un solo pae-
se genererebbe crisi sul modo intero. 

Un’urbanizzazione più sostenibile potrebbe essere decisiva nell’innesco 
di processi «restitutivi» verso la natura, per evitare di dover dividere la 
terra in luoghi vivibili e invivibili. 

 

 

Conclusioni 

Tenendo in considerazione i temi affrontati, il nostro gruppo si è sof-
fermato a pensare cosa significa concretamente connettività. Nati in un 
mondo in cui è possibile stringere relazioni con persone provenienti da 
paesi, culture, lingue, tradizioni diverse semplicemente cliccando «on» 
su un qualsiasi dispositivo tecnologico, il concetto di connettività lo vi-
viamo tutti i giorni. Anche quando ci svegliamo la mattina e prendiamo 
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un pullman, o un treno o un aereo. Sono tutte modalità di collegamento 
che nel corso del giorno realizziamo senza rendercene conto. Soffer-
mandoci in particolare sul nostro paese e quindi l’Italia abbiamo riscon-
trato di come il Sud soffra di alcune differenze e difficoltà rispetto al 
nord in termini di infrastrutture.  

Vagando sul web abbiamo scovato un disegno umoristico che vorrebbe 
rappresentare il collegamento delle reti ferroviarie italiane. E confron-
tandolo con una cartina reale della rete in esercizio, abbiamo percepito 
l’implicito pessimismo che il sud Italia tende ad avere sulle connessioni 
e sul conseguente sviluppo dell’economia su cui esse incidono.  
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