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E c o n o m i a   d e l l o   S v i l u p p o   R e g i o n a l e

Lezione 1

Stefano Usai
stefanousai@unica.it

Obiettivi formativi

1.Acquisire gli strumenti concettuali per studiare i processi economici che impattano
sull’ambiente costruito

2.Acquisire gli strumenti concettuali per studiare i processi economici che
impattano sull’ambiente naturale

3.Conoscere le principali teorie economiche e approcci concettuali che spiegano
l’impatto delle attività economiche sulle risorse naturali

4.Capire le principali logiche economiche attorno a cui si organizza l’ambiente
naturale, il territorio e le città

5.Capire gli effetti economici generati dalle trasformazioni fisiche del territorio a 
diversi livelli di analisi (dalle grandi trasformazioni urbane, alla ristrutturazione di 
un edificio, alla costruzione di grandi progetti infrastrutturali) all’uso delle risorse
naturali.

6.Conoscere le principali teorie economiche e approcci concettuali che spiegano le 
scelte localizzative di imprese e individui sul territorio e nelle città

7.Conoscere le principali teorie economiche e approcci concettuali che spiegano la 
crescita e lo sviluppo di un territorio o una città
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Riferimenti bibliografici

Capello, Economia regionale, il Mulino, capitolo 1

Le lezioni sono basate sulle slide gentilmente messe a disposizione dalla 
Profssa Camilla Lenzi e dal Prof Ugo Fratesi del Politecnico di Milano
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Popolazione in aree urbane (%), 1300‐1980
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Popolazione in aree urbane (%) negli US, 
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Sommario

1. Perché esistono le città?

2. I principi che regolano la struttura urbana:

1. Agglomerazione

2. Accessibilità

3. Interazione

4. Gerarchia

5. Competitività

6. Rendita fondiaria

3. Il principio di agglomerazione

1. Economie di scala

2. Economie di localizzazione

3. Economie di urbanizzazione

4. Agglomerazione e costi di trasporto

5. Dimensione del mercato e costi di trasporto

Agglomerazione

•Primo principio per spiegare l’esistenza delle città.

•Risponde alla domanda “Perché esistono le città?”
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Accessibilità

•Studia la localizzazione delle attività economiche nelle città.

•Risponde alla domanda “Dove in città?”

Interazione spaziale

•Studia le relazioni tra diverse parti di una città (o regione).

•Risponde alla domanda “Come nella città?”
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Gerarchia

•Studia le leggi di organizzazione spaziale dei sistemi 
urbani.

•Risponde alle domande “Quali e quante città?”

Competitività

•Studia cause e meccanismi della crescita urbana.

•Risponde alla domanda “Perché le città crescono?”
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Rendita fondiaria

•Studia  la formazione dei prezzi del suolo (i.e. la rendita 
fondiaria) e quindi i meccanismi di allocazione ottimale dei 
fattori produttivi.

•Risponde alla domanda “Come si distribuiscono le attività 
economiche nello spazio?”

•“a quale prezzo vengono offerti i diversi terreni?”
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• Le economie di agglomerazione rappresentano il principio genetico alla base 
dell’esistenza delle città

• Per economie di agglomerazione si intende, in economia, la riduzione dei costi
derivante dalla concentrazione spaziale delle attività economiche

• L’attrattività (e elevata concentrazione spaziale) di specifiche aree geografiche
dipende da specifiche forme di indivisibilità che caratterizzano alcune attività e 
che rendono la concentrazione spaziale una scelta efficiente, i.e. che genera 
minori sprechi/costi alla crescita della scala (ovvero volume) di produzione

• Allo stesso modo, alcune attività economiche non possono essere replicate o 
copiate su una scala troppo piccola (e.g. un sistema di trasporto metropolitano, 
una fiera commerciale, un impianto di produzione di auto)

• La presenza di economie di agglomerazione implica che l’efficienza cresce con il
volume di produzione

Il principio di agglomerazione

Il principio di agglomerazione

• In assenza di economie di agglomerazione, teoricamente, le attività economiche
si disperderebbero nello spazio e ogni località produrrebbe gli stessi beni senza
alcuna forma di specializzazione

• Diversamente, la presenza di economie di agglomerazione, almeno in un settore
produttivo, favorisce l’agglomerazione attraverso meccanismi che si sviluppano
lungo la filiera produttiva, in modo cumulativo, e spingendo quindi alla co‐
agglomerazione di altri settori

• Esistono comunque dei limiti alle forze di agglomerzione:

• Costi di trasporto: spostare persone e merci è costoso

• Diseconomie di scala e costi di congestione: all’aumentare delle dimensione
territoriale, i costi amministrativi e gestionali aumentano più che
proporzionalmente e il prezzo dei fattori produttivi scarsi aumenta

• La rendita fondiaria urbana è strettamente connessa a questi meccanismi!
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Il principio di agglomerazione

• I  costi di trasporto devono essere intesi non semplicemente come puri costi di 
trasporto ma, più in generale, come tutte quelle frizioni e impedimenti spaziali che
rendono le località più centrali più attrattive. Viceversa, se i costi di trasporto fossero
nulli, la concentrazione spaziale non genererebbe alcun vantaggio!

• Le economie di agglomerazione possono essere classificate in (Hoover, 1936) :

• Economie di scala: interne all’impresa e al settore, dipendono dal fatto che
produzione e gestione diventano più efficienti al crescere del volume di 
produzione;

• Economie di localizzazione: esterne all’impresa ma interne al settore, dipendono
dal fatto che imprese spazialmente concentrate appartenenti allo stesso settore
traggono benefici dalla mera prossimità geografica;

• Economie di urbanizzazione: esterne all’impresa e al settore, rappresentano dei
vantaggi di costo derivanti dall’accesso al sistema urbano in cui le imprese sono
localizzate.

Sommario
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Economie di scala

• Le economie di scala rendono vantaggiosa la concentrazione spaziale
delle produzione (i.e. la produzione in un singolo impianto è più
efficiente della produzione in più impianti in località diverse)

• Esempi

• Costi fissi elevati (di rete)
• Per produrre acqua di rubinetto, le aziende idriche hanno dovuto investire in una vasta 
rete di tubi idrici che si estendono in tutto il paese. Il costo fisso di questo investimento 
è molto elevato. 

• Specializzazione 
• Un'altra economia di scala è nella produzione di un oggetto complesso come una 
macchina. Il processo produttivo coinvolge diverse fasi complesse. Pertanto, per 
produrre un'auto, dovresti dividere il processo e specializzare i lavoratori nella 
produzione di una certa parte. 

• Acquisti in stock
• I supermercati possono trarre vantaggio dalle economie di scala in quanto possono 
acquistare alimenti in alti quantitativi e ottenere minori costi medi. Se avevi una 
consegna di appena 100 cartoni di latte il costo medio è abbastanza alto. Il costo 
marginale di consegnare 10.000 cartoni è abbastanza basso. 

Economie di scala

• Altri esempi:

• Economie di marketing
• Se spendete per una onerosa campagna pubblicitaria televisiva nazionale, vale la pena 
solo se siete una grande azienda nazionale. Se la tua produzione è piccola, il costo 
medio della pubblicità è molto più alto.

• Distribuzione dei rischi (specie relativi alla R&S)
• Sviluppare nuovi farmaci per curare la malattia richiede notevoli investimenti e ricerche 
senza garanzia di successo. Pertanto questo può essere eseguito solo da aziende 
farmaceutiche con risorse significative.

• Trasporti e imballaggi più efficienti.
• Se la superficie di un contenitore aumenta del 100%, il volume che può trasportare 
aumenterà del 200%. Pertanto, il trasporto di quantità maggiori porta a minori costi 
medi.

• Economie finanziarie 
• un'impresa più grande ottiene un tasso di interesse più basso sul prestito
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Economie di scopo. 

• Le economie di scopo o di varietà sono diverse dalle economie di 
scala, anche se vale lo stesso principio di imprese più grandi che 
beneficiano di costi medi inferiori.

• Ciò avviene quando una grande impresa utilizza risorse esistenti 
per diversificare nei mercati più  meno vicini e collegati. 

• Si parla anche di economie che derivano dalla diversificazione 
dell'attività aziendale ovvero dall'ampliamento del raggio di azione 
dell'impresa.

• Le economie di scopo si originano in differenti situazioni:
• la produzione congiunta di due beni consente l'utilizzo completo di 
risorse materiali che rimarrebbero sotto utilizzate

• un determinato processo produttivo realizza congiuntamente due 
o più prodotti secondo rapporti relativamente fissi

• le conoscenze produttive sviluppate da un'impresa o anche 
l'immagine conquistata per un certo prodotto risultano utilizzabili 
vantaggiosamente per altri tipi di prodotti

Economie di scopo: esempi

• Ad esempio, una volta che un'azienda produce acqua, può 
utilizzare la propria rete di commercializzazione e 
distribuzione per iniziare a produrre bevande analcoliche (e 
poi anche quelle alcoliche)

• San Benedetto

• O viceversa…
• Coca cola

• Ad esempio una volta che un’azienda ha un brand forte e 
consolidato può decidere di utilizzarlo per vendere altri 
prodotti (anche molto diversi) con lo stesso brand… 

• Ferrari…
• Harvard
• E moltissimi altri: mitsubishi
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Economie esterne

• Le economie ‘esterne’ determinano invece la concentrazione di imprese
e attività economiche in quanto permettono:

1. Lo sfruttamento di un capitale fisso (e.g. infrastrutture di trasporto, 
energia e comunicazione, etc.) o di risorse naturali specifiche

2. La presenza di indivisibilità nell’offerta di beni e servizi che possono
essere ottenuti solo se si supera un determinato volume di 
produzione

3. Effetti di sinergia derivanti dall’esistenza di una cultura
manageriale/industriale, dalla creazione di un brand locale, etc.

4. Bassi costi di trasporto (filiera orizzontale e verticale)

5. Bassi costi di transazione
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5. Dimensione del mercato e costi di trasporto
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Economie di localizzazione

• Le economie di localizzazione sono state concettualizzate da 
Alfred Marshall (Marshall, 1920).

• Si tratta di economie (ovvero riduzione di costi) esterne
all’impresa ma interne all’industria che riguardano:
1. Relazioni input‐output che originano da processi di specializzazione produttiva

delle imprese operanti nello stesso settore ma in diversi segmenti della catene
del valore/di produzione
 di fatto si traducono in minori costi totali derivanti da una maggiore

efficienza

2. La riduzione dei costi di trasporto nella stessa area geografica
 di fatto si traducono in interazioni più rapide e facili (ovvero meno costose)

3. La presenza di una forza lavoro qualificata e molto specializzata
 di fatto si traduce in maggiori opportunità di apprendimento e 

conseguentemente in riduzione di costi (economie) di apprendimento

Economie di localizzazione

4. L’emergere di servizi (a monte e a valle lungo la catena di produzione) che
aggiungono valore all’intera produzione locale (e.g. tessile a Prato, ceramica
Sassuolo, etc.)  di fatto si tratta di economie di valorizzazione

5. L’emergere della cosidetta ‘atmosfera industriale’ che genera maggiore
innovatività, efficienza, trasmissione e circolazione di conoscenza, minor 
incertezza di fatto si tratta di economie dinamiche

• Questa classificazione, per quanto utile, presenta alcune limitazioni:

• Si basa sul modello di produzione del 1800‐1900, caratterizzato dalla
disintegrazione verticale della catena del valore

• Approccio statico, che privilegia i vantaggi di efficienza rispetto ad elementi
dinamici legati ai processi di apprendimento e innovazione
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Economie di urbanizzazione

• Sono specifiche dell’ambiente urbano

• Raggruppano 3 forme (e fonti) diverse di riduzione dei costi:

1. Economie di urbanizzazione che derivano dalla concentrazione
dell’intervento pubblico in termini di investimenti e servizi

2. Economie di urbanizzazione che derivano dalla dimensione del 
mercato delle città

3. Economie di urbanizzazione che derivano dalla natura di incubatore
dei fattori e mercato degli input tipica delle città

• Inoltre, le città tendono a presentare una struttura economica
diversificata rispetto invece a territori più specializzati (Jacobs, 
1969)
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Economie di urbanizzazione

1. Concentrazione dell’intervento pubblico:

oConcentrazione di infrastrutture ovvero di capitale fisso sociale (e.g. aeroporti, 
snodi di trasporto, metropolitane, network di telecomunicazioni)

oMaggiori possibilità di raggiungere la soglia dell’efficienza nell’offerta di servizi
pubblici (specialmente per i servizi di pubblica utilità come acqua, rifiuti, 
forniture elettriche e di gas)

2. Mercato grande

oAccesso a un grande mercato: le città grandi sono in genere più autosufficienti
di quelle piccole e offrono possibilità di ridurre costi di trasporto e transazione

o Possibilità di individuare nicchie di specializzazione produttiva in quanto una
popolazione più ampia presenta anche, generalmente, preferenze
differenziate

Economie di urbanizzazione

3. Natura di incubatore dei fattori e mercato degli input

• Accesso a un mercato del lavoro ampio e diversificato (e.g. ampia varietà di 
professioni e profili formativi (anche avanzati))

• Accesso a funzioni urbane avanzate (e.g. centri di R&S, università etc.)
• Accesso a funzioni urbane specializzate (e.g. servizi commerciali
specializzati, servizi di trasporto avanzati, servizi finanziari)

• Presenza di competenze manageriali grazie alla concentrazione di 
informazione, istruzione, cultura organizzativa

• Presenza di economie di comunicazione e informazione grazie alla
possibilità di contatti faccia‐a‐faccia che coinvolgono profili professionali
avanzati
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Le tre T di Richard Florida

• “The driving force behind any effective economic strategy is 
talented people. We live a more mobile age than ever before. 
People, especially top creative talent, move around a lot. A 
community’s ability to attract and retain top talent is the 
defining issue of the creative age,” 

• Talento, Tecnologia e Tolleranza sono gli ingredient essenziali
per una strategia di attrazione delle persone più creative

• Esempio: San Francisco bay area and Sylicon Valley

Temi e obiettivi di apprendimento

• L’utilizzo di casi reali, le spiegazioni teoriche e l’attività di discussione in 
aula permetteranno agli studenti di migliorare le loro capacità di 
apprendimento e di esposizione, che saranno utilizzate nella loro futura 
carriera professionale.

• TRE lezioni di approfondimento

• Ing. Luca Guala – 21 maggio
• Sviluppo urbano e mobilità: riflessioni sui sistemi urbani e sistemi di 
trasporto

• Dott. Davide Cao – 28 maggio
• I piani di sviluppo locale: dall’idea al progetto all’attuazione. Il caso del GAC 
Sardegna Orientale

• Ing. Marco Naseddu – 4 giugno
• La strategia S3 dell’Unione Europea e il caso della Regione Sardegna

38
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Contenuti

• L’economia delle sviluppo regionale mette insieme due ambiti 
analitici: le teorie dello sviluppo o della crescita e la teoria 
della localizzazione.

• La teoria della localizzazione (che studia la distribuzione delle 
attività nello spazio): ha un approccio microeconomico e 
statico, che considera agglomerazione e accessibilità, uno 
spazio fisico‐metrico, con dotazione fattoriale data.

• La teoria della crescita (e dello sviluppo, che studia la crescita 
economica e del reddito): ha un approccio macroeconomico 
e dinamico, che considera i processi di produzione come il 
risultato della combinazione di fattori produzione, quali il il
lavoro, il capitale fisico e il capitale umano.

Prova di Esame

• La valutazione prevede
1) una prova scritta

• Tre domande da cui sceglierne due
• Tempo: 60 minuti
• Domande Aperte

• o in alternativa

2) una prova scritta più un report breve

• Tre domande da cui sceglierne una
• Tempo: 30 minuti
• Domande Aperte

• Un report breve su un sistema produttivo locale

40

più dettaglio sarà reso disponibile 
durante in corso
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Prova di Esame

• Un report su un sistema produttivo locale

• Scegliere tra sistema locale del lavoro, provincia e regione

• Contenuti
• Copertina con breve abstract

• Una pagina dedicata alla sintesi delle caratteristiche del sistema locale 
attraverso un set selezionato di indicatori per diverse dimensioni: 
economica, sociale, demografica, geografica…

• Una/due pagine dedicata alla descrizione del sistema locale con un 
eventuale approfondimento settoriale 

41

più dettaglio sarà reso disponibile 
durante in corso

Capitoli da studiare

Introduzione

1. Capitolo 1 (no sezione 4.2)

2. Capitolo 2 (no sezione 2, 3, 4, 5, 6)

3. Capitolo 3 (no sezione 2, 3, 4, 5)

4. Capitolo 4 

5. Capitolo 5 (no sezione 2, 3.3, 3.4, 6, no appendice)

6. Capitolo 6 (no sezione 3, 4, 5)

7. Capitolo 7 (no sezione 3, 5, 6)

8. Capitolo 8 (no appendice)

9. Capitolo 9 (no appendice)

10. Capitolo 10 (no 2,3,4)

11. Capitolo 11 (solo lettura)

12. Capitolo 12 (solo lettura)
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Domande tipo

• Come influiscono i costi di trasporto nella localizzazione delle 
imprese

• Che cosa si intende per economie di agglomerazione

• Definite le economie di localizzazione e di urbanizzazione

• Descrivete il modello di accessibilità

• Descrivete il modello delle aree di mercato e il modello di Hotelling

• Spiegate quale è il ruolo della struttura produttiva nel condizionare 
la performance e la crescita di un’economia regionale

• Descrivete i modelli secondo cui la crescita economica regionale è 
determinata dall’espansione della domanda di beni e servizi

• Descrivete le teorie neoclassiche di crescita locale
• Descrivete i modelli di competitività territoriale basati su fenomeni 
esogeni

• Descrivete il modello dei distretti industriale

Sommario
1. Perché esistono le città?

2. I principi che regolano la struttura urbana:

1. Agglomerazione

2. Accessibilità
3. Interazione

4. Gerarchia

5. Competitività

6. Rendita fondiaria

3. Il principio di agglomerazione

1. Economie di scala

2. Economie di localizzazione

3. Economie di urbanizzazione

4. Agglomerazione e costi di trasporto

5. Dimensione del mercato e costi di trasporto
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Agglomerazione e costi di transporto

1. Il problema concettuale: quale è la localizzazione per 
un’impresa che vuole minimizzare i costi di trasporto?

2. La risposta: dipende dall’equilibrio tra costi di trasporto
e ‘forze di attrazione’ (i.e. economie di agglomerazione)

3. Cerchiamo di dimostrare e argomentare questa risposta

Agglomerazione e costi di transporto

1. Ipotesi

1. C’è un solo mercato finale con un solo bene

2. Ci sono solo due mercati per gli input produttivi

3. I consumatori comprano il bene a qualunque prezzo (la domanda è 
rigida)

4. C’è perfetta concorrenza sui mercati

5. C’è solo una tecnologia disponibile, indipendentemente dalla
localizzazione scelta

2. La scelta localizzativa avviene in due passaggi

1. L’impresa sceglie la localizzazione che minimizza i costi di trasporto
tra l’area di produzione, il mercato finale e i mercati degli input

2. L’impresa confronta i costi di trasporto aggiuntivi e i vantaggi di 
agglomerazione rispetto alle localizzazioni in cui i costi di trasporto
sono minimi
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Agglomerazione e costi di trasporto

• Costi di trasporto totali = TC = xa + yb + zc

• dove a, b, c, sono le distanze dai mercati degli input e il
luogo di produzione (a e b) e il luogo di produzione e il
mercato finale (c)

• x e y le quantità degli input (x e y) e z quella del bene finale 
(z)

• xa, yb e zc rappresentano quindi le forze di attrazione (i.e. 
agglomerazione) che spingono l’impresa a localizzarsi vicino ai
mercati degli input o del bene finale

Agglomerazione e costi di transporto: primo 
stadio

• Sono possibili tre soluzioni alternative:

a) xa=yb=zc localizzazioni intermedie
Significa che spostare z di 1 km dal suo mercato costa quanto spostare x e y di 1 km dai loro
mercati

b) zc>xa+yb localizzazione nel mercato del bene finale 
(soluzione orientata al mercato)
Significa che spostare z di 1 km dal suo mercato costa più che spostare x e y di 1 km dai loro
mercati. Si verifica in genere quando il processo di produzione utilizza prevalentemente
input geograficamente dispersi rispetto a input distanti e spazialmente concentrati

c) zc<xa+yb localizzazione nel mercato degli input (soluzione
orientata agli input)
Significa che spostare z di 1 km dal suo mercato costa meno che spostare x e y di 1 km dai
loro mercati. Si verifica in genere quando il processo di produzione utilizza prevalentemente
input geograficamente concentrati rispetto a input distanti e spazialmente dispersi
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Agglomerazione e costi di transporto: secondo 
stadio

• L’impresa confronta la localizzazione associata ai costi minori con una
alternativa dove ci sono economie di aggloramerazione (e.g. disponibilità di 
una forza lavoro a costo inferiore o di qualità superiore)

• L’impresa sceglie una localizzazione solo se i vantaggi di agglomerazione
superano i costi addizionali di trasporto

• Limiti di questo approccio:
• Statico, orientato ai trasporti e all’offerta

• Equilibrio parziale

• Astratto: difficoltà ad identificare la localizzazione che garantisce il costo
minore

Sommario
1. Perché esistono le città?

2. I principi che regolano la struttura urbana:

1. Agglomerazione

2. Accessibilità

3. Interazione

4. Gerarchia

5. Competitività

6. Rendita fondiaria

3. Il principio di agglomerazione

1. Economie di scala

2. Economie di localizzazione

3. Economie di urbanizzazione

4. Agglomerazione e costi di trasporto

5. Dimensione del mercato e costi di trasporto
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Dimensione del mercato e costi di trasporto

• Il ruolo della domanda non è valorizzato in questo approccio

• Inoltre non si considera il ruolo delle agglomerazioni sulla disponibilità
di fattori produttivi di quantità/qualità diverse o della concentrazione della
popolazione i mercati possono avere dimensioni diverse i.e. ovvero la 
domanda non è distribuita uniformemente nello spazio

• Quale è il ruolo della dimensione del mercato? 

• Ipotesi: 
• Due aree (A e B) con mercato degli input e del bene finale
• La dimensione del mercato in A è maggiore che in B
• Le imprese operano in un solo mercato e non possono comprare gli input in 

un’area e vendere il prodotto finale in un’altra
• I costi di produzione e trasporto unitari sono uguali in A e B
• I costi di trasporto sono proporzionali alla distanza (costi unitari di trasporto

costanti)

Dimensione del mercato e costi di trasporto

• Si possono verificare due soluzioni:

A. Se i costi di trasporto (cioè la distanza tra i mercati degli input e del bene 
finale) sono minori in A che in B, allora le imprese si localizzano in A perchè i costi
di trasporto sono inferiori e la domanda maggiore (ovvero i ricavi sono maggiori), 
generando maggiori profitti in A che in B

B. Se i costi di trasporto (cioè la distanza tra i mercati degli input e del bene 
finale) sono maggiori in A che in B, allora le imprese possono ancora localizzarsi in 
A purché i maggiori ricavi dovuti a una maggiore dimensione del mercato
compensino i maggiori costi di trasporto, generando maggiori profitti in A che in B



07/05/2019

27

Sommario

4. Economie di scala e aree di mercato

1. Aree di mercato

2. Domanda spaziale

3. Interdipendenza delle scelte localizzative

5. Dimensione ottima della città

1. “The economics of urban size” (Alonso, 1971)

2. “Quanto grande è troppo grande?”

3. “Quanto grande è grande a sufficienza?”

Aree di mercato

• Se ci fossero solo economie di agglomerazione, tutta la produzione si 
concentrerebbe in un luogo solo

• Se invece esistessero solo costi di trasporto, la localizzazione delle attività 
economiche sarebbe dispersa, con una produzione indifferenziata e diffusa nello 
spazio per soddisfare al domanda spazialmente dispersa.

• Esistono combinazioni intermedie di economie di agglomerazione e costi di 
trasporto?

• Un modo per pensare a questo problema è guardare a come le economie di scala 
(la prima forma di economie di agglomerazione) si combinano con i costi di 
trasporto e danno origine alle aree di mercato (Hotelling, 1929)
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Aree di mercato

• Ipotesi:

•Mercato lineare con domanda omogenea (i.e. la domanda non è 
concentrata in segmenti specifici del mercato)

• Ci sono due produttori di un bene indifferenziato che affrontano gli stessi
costi di produzione (i.e. la stessa tecnologia). I beni differiscono solo per il
luogo in cui sono venduti

• La localizzazione delle imprese è data

• I costi di trasporto sono proporzionali alla distanza e sostenuti dai
consumatori

• Il prezzo finale è dato da:   p  = p* + τδ

Aree di mercato

Distanza δO A B

τ
p*

a

p  = p* + τδ

Area di 
mercato di A

Area di mercato
di B

p1

p2

Stessi costi di produzione e di 
trasporto

Prezzo
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Aree di mercato

Distanza δO A B

τ

a

p  = p* + τδ

Area di 
mercato di A

Area di mercato
di B

pB

pA

Stessi costi di trasporto
Economie di scala a vantaggio
di B

Prezzo

Aree di mercato

Distanza δO A B

τ
pA

p  = p* + τδ

Area di mercato
di B

pB

Stessi costi di trasporto
Economie di scala a vantaggio
di B che annullano l’area di 
mercato di A

Prezzo
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Aree di mercato

Distanza δO A B

τA

b

p  = p* + τδ

Area di 
mercato di A

Area di mercato di B

p
B

p
A

Costi di trasporto diversi
(maggiori per A)
Economie di scala a vantaggio
di B

τB

a

Area di mercato di B

Prezzo

Aree di mercato

Distanza δO A B

τ
p*

a

p  = p* + τδ

p1

p2

Discriminazione di prezzo

b

Prezzo
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Aree di mercato

• Tre conclusioni principali:

1. I consumatori vicini ai produttori hanno un vantaggio in termini di costi
di trasporto inferiori e quindi possono avere un prezzo finale inferiore

2. L’esistenza di una frizione spaziale rende il modello tradizionale di 
concorrenza perfetta irrealistico per capire i processi localizzativi. Le 
imprese competono solo con i concorrenti prossimi a livello spaziale e 
non con tutti i possibili concorrenti! Lo spazio rende prodotti altrimenti
identici parzialmente differenti, una situazione generalmente studiata in 
economia con i modelli di concorrenza monopolistica

3. Le imprese possono fissare prezzi di monopolio senza perdere aree di 
mercato e applicarli ai consumatori più vicini; possono anche
implementare strategie di discriminazione del prezzo per attrarre
ulteriori (e distanti) consumatori e guadagnare così aree di mercato

Aree di mercato

• Tuttavia se modifichiamo alcune ipotesi iniziali:

•Mercato lineare con domanda omogenea (i.e. la domanda non è 
concentrata in segmenti specifici del mercato)

•Ci sono due produttori di un bene indifferenziato con economie di 
scale fino ad una certo volume di produzione oltre il quale le 
economie si trasformano in diseconomie. I beni differiscono solo 
per il luogo in cui sono venduti.

•La localizzazione delle imprese è data

• I costi di trasporto sono proporzionali alla distanza e sostenuti dai
produttori.
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Aree di mercato

A C L

c

F

Area di 
mercato di A

Area di mercato
di B

d

b

Margin line di A

Costi di 
produzione

B

E

E’

E’’

D

a
Margin line di B

b’
d’

c’

Aree di mercato
• Se A vuole produrre di più si verificano due effetti:

• I costi di produzione diminuiscono da a a b per le presenza di economie di scala

• Ma anche i costi di trasporto aumentano (bb’)

• Alla distanza D, i costi totali (dati dalla somma di costi di produzione e costi di trasporto) sono
pari ad E

•  I maggiori costi di trasporto sono compensati dalla riduzione dei costi di produzione
dovuti alle economie di scala; la relazione costi e distanza è quindi negativa

• Alla distanza C, i costi totali (dati dalla somma di costi di produzione e costi di trasporto) sono
pari ad E’

•  I maggiori costi di trasporto sono compensati dalla riduzione dei costi di produzione
dovuti alle economie di scala; la relazione costi e distanza è quindi negativa

• Alla distanza F, i costi totali (dati dalla somma di costi di produzione e costi di trasporto) sono
pari ad E’’

•  I maggiori costi di trasporto NON sono compensati dalla riduzione dei costi di 
produzione a causa di diseconomie di scala; la relazione costi e distanza diventa quindi
positiva



07/05/2019

33

Aree di mercato

• Partendo da A, unendo i diversi costi totali (i.e. E, E’, E’’) si ottiene una curva a 
forma di U rispetto alla distanzaMARGIN LINE, i.e. rappresenta i costi totali
medi, inclusivi di costi di produzione e di trasporto

• Seguendo lo stesso ragionamento, è possibile derivare la margin line di B

• L’intersezione tra le margin lines di A e B definisce le rispettive aree di mercato

• Se A gode di maggiori economie di scale (ad esempio grazie ad innovazioni
tecnologiche), a parità di distanza, A presenterà costi totali minori e quindi
un’area di mercato maggiore

• Graficamente, la margin line di A si sposterà verso il basso e l’intersezione tra le 
margin lines di A e B verso destra

Aree di mercato

A L

Area di 
mercato di A

Area di 
mercato di B

Margin line A

Costi di 
produzione

B

Margin line B
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Sommario

4. Economie di scala e aree di mercato

1. Aree di mercato

2. Domanda spaziale

3. Interdipendenza delle scelte localizzative

5. Dimensione ottima della città

1. “The economics of urban size” (Alonso, 1971)

2. “Quanto grande è troppo grande?”

3. “Quanto grande è grande a sufficienza?”

Domanda spaziale

• Quanto compreranno i consumatori al variare (crescere) della distanza e 
dei costi di trasporto?

• Dati i costi di trasporto e di produzione, la relazione tra quantità e 
distanza dal produttore è reppresentata dalla CURVA di DOMANDA 
SPAZIALE

• Dalla curva di domanda spaziale individuale, si ottiene poi per 
aggregazione, la curva di DOMANDA SPAZIALE di MERCATO

• Questa elaborazione si deve a Losch
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Domanda spaziale

Prezzo Prezzo

Quantità

Quantità

QuantitàQuantità

Distanz
a

Distanza

Panel a: Prezzo - Distanza Panel b: Prezzo - Quantità

Panel d: Quantità - Distanza Panel c: Trasposizione

τ

45°

τ
τ

p1 p1

p2 p2

q1

q2 q2

q2

q1 q1

q1

d2

d2d1

d1

DOMANDA SPAZIALE INDIVIDUALE 

q2

Domanda spaziale

Quantità

Distanza

DOMANDA SPAZIALE DI MERCATO
MERCATO LINEARE
Se sul mercato si hanno n
consumatori uniformemente
distribuiti per unità di distanza
con densità q, la domanda
totale è data dall’area OXD

X

DO

Quantità

Distanza

X

DOD’

MERCATO CIRCOLARE
Se sul mercato si hanno n
consumatori uniformemente
distribuiti per unità di distanza
con densità q, la domada totale
è data dal volume del cono
DXD’

La domanda spaziale dipende dalla struttura della domanda e dai costi
di trasporto
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Domanda spaziale

Quantità

Distanza

AUMENTO DEI COSTI DI TRASPORTO

MERCATO LINEARE
X

DO

Quantità

Distanza

X

DOD’

MERCATO CIRCOLARE

La domanda è più inclinata e l’area di mercato si riduce

Domanda spaziale

Quantità

Distanza

AUMENTO DEL PREZZO FINALE

MERCATO LINEARE
X

DO

Quantità

Distanza

X

DOD’

MERCATO CIRCOLARE

Data la distanza, all’aumento del prezzo le domanda diminuisce
 la curva di domanda si sposta verso il basso
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Domanda spaziale
• Data la curva di domanda spaziale di mercato, dove si insedieranno le imprese e quale 
equilibrio economico‐spaziale si verrà a formare?

• In ciascun mercato, le imprese agiscono come monopolisti in quanto la distanza protegge
dalla concorrenza diretta (fuori dall’area di mercato la domanda è nulla perchè i costi di 
trasporto sono troppo alti) 

 Si creano molte aree di mercato separate

 Parte della domanda resta inevasa (non soddisfatta)

 Le imprese guadagnano extra‐profitti

• La presenza di extra‐profitti incentiva l’ingresso di nuove imprese nelle aree di mercato con 
domanda inevasa

 Il mercato spaziale si satura e le aree di mercato pian piano si sovrappongono

 I profitti man mano sono erosi in quanto la domanda è contesa tra più imprese e gli input 
sono più costosi in quanto la domanda è maggiore

Domanda spaziale

x

y

z

y
y

x

x

z

z

Breve periodo
Massimo profitto
Domanda inevasa
Aree di mercato
separate

Lungo periodo
Profitto minimo
Tutta la domanda è 
evasa
Le aree di mercato
confinano

Medio periodo
Profitti in diminuzione
Domanda
parzialmente
soddisfatta
Aree di mercato
sovrapposte

Gli ingressi quando gli extra‐profitti sono completamente erosi dall’aumento dei costi di 
produzione e la riduzione dei ricavi in equilibrio i consumatori comprano dall’impresa
più vicina per minimizzare i costi di trasporto e le aree di mercato non si sovrappongono
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Sommario

4. Economie di scala e aree di mercato

1. Aree di mercato

2. Domanda spaziale

3. Interdipendenza delle scelte localizzative

5. Dimensione ottima della città

1. “The economics of urban size” (Alonso, 1971)

2. “Quanto grande è troppo grande?”

3. “Quanto grande è grande a sufficienza?”

Interdipendenza delle scelte localizzative

• Restano tuttavia aperte due domande:

1. Cosa accade se le imprese possono rilocalizzarsi?

2. Quali sono i meccanismi di interdipendenza nelle scelte localizzative e 
quali gli effetti sulla distribuzione spaziale delle attività economiche (ad 
esempio in favore delle aree più concentrate)?

•  Il modello di Hotelling offre delle risposte in questo senso
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Interdipendenza delle scelte localizzative

• ipotesi:

• Mercato lineare con domanda omogenea (i.e. la domanda non è concentrata in 
segmenti specifici del mercato)

• Ci sono due produttori di un bene indifferenziato che affrontano gli stessi costi di 
produzione (i.e. la stessa tecnologia). I beni differiscono solo per il luogo in cui 
sono venduti.

• I costi di trasporto sono proporzionali alla distanza e sostenuti dai consumatori

• La domanda è inelastica: la quantità domandata non varia con il prezzo

• Il prezzo finale è dato da:   p  = p* + τδ

Interdipendenza delle scelte localizzative

Distanza δO A B

p  = p* + τδ

Area di mercato
di A

Area di mercato di 
B

Stadio iniziale
Prezzo
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Interdipendenza delle scelte localizzative

Distanza δO A B

p  = p* + τδ

Area di mercato
di A

Area di mercato
di B

A si sposta in A’ per aumentare la sua
area di mercato

Prezzo

A’

Interdipendenza delle scelte localizzative

Distanza δO A B

p  = p* + τδ

Area di mercato
di A

Area di mercato di B

B si sposta in B’ per aumentare la sua
area di mercato

Prezzo

A’ B’
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Interdipendenza delle scelte localizzative

Distanza δO A and B

p  = p* + τδ

Area di mercato
di A

Area di mercato di 
B

A e B si localizzano nello stesso puntoPrezzo

Interdipendenza delle scelte localizzative

• Conclusioni:
• Nonostate la presenza di costi di trasporto, le attività economiche tendono
alla concentrazione spaziale. Questo meccanismo può determinare la 
creazione e l’espansione delle città

• Le forze economiche (i.e. di mercato) non generano la soluzione migliore per i
consumatori che devono percorre delle distanze maggiori e sostenere quindi
dei costi maggiori per comprare i loro beni è una giustificazione per 
un’azione pubblica e il ruolo della pianificazione?

• Limiti:
• I produttori possono accordarsi per non rilocalizzarsi e evitare i costi dello
spostamento

• Nuove imprese posso entrare nelle aree periferiche e sottrarre aree di 
mercato, minacciando l’equilibrio localizzativo

• Se la domanda è elastica, le località periferiche possono tornare ad essere
attrattive e in alcuni casi offrire risparmi nei costi di trasporto che possono
aumentare la domanda e i ricavi
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Sommario

4. Economie di scala e aree di mercato

1. Aree di mercato

2. Domanda spaziale

3. Interdipendenza delle scelte localizzative

5. Dimensione ottima della città

1. “The economics of urban size” (Alonso, 1971)

2. “Quanto grande è troppo grande?”

3. “Quanto grande è grande a sufficienza?”

Dimensione ottima della città

• Oltre una certa soglia dimensionale le economie di scala si trasformano 
in diseconomie.

• “The economics of urban size” (Alonso, 1971)

1. “Quanto grande è troppo grande?”

2. “Quanto grande è grande a sufficienza?”

• La condizione ottimale per la popolazione urbana si raggiunge quando
costi urbani marginali uguagliano i benefici urbani marginali (al variare
della dimensione urbana).

• Questa condizione rappresenta il punto di massimo contributo locale al 
reddito nazionale e rappresenta il target per i governi nazionali
interessati all’efficienza dei sistemi urbani (Alonso, 1971; Richardson, 
1978).

• Tuttavia, la dimensione a cui la differenza tra curva di costo e beneficio 
medio è massima corrisponde alla dimensione ottima della città dal 
punto di vista della popolazione residente.
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Dimensione ottima della città

• “Optimal population will differ according to whether a national 
or a local viewpoint is assumed” (Alonso, 1971, p.72). 
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• Diversi tentative empirici per verificare questa ipotesi

• Recentemente, Camagni et al. (2013) hanno studiato la presenza di 
un ottimo sociale (MC=MB) in un campione di città europee.
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Conclusioni

• Sintesi: agglomerazione e costi di trasporto spiegano la distribuzione
spaziale delle attività economiche senza alcun riferimento a 
caratteristiche morfologiche e topografiche

• Ruolo della domanda e delle aree di mercato oltre ai costi di trasporto

• Interdipendenza delle scelte localizzative oltre la dimensione di mercato

• La distanza agisce come una barriera all’ingresso e riduce la concorrenza

• Limiti:

• Una domanda anelastica è irrealistica

• I costi di trasporto sono sempre più bassi, specialmente nel settore
manifatturiero
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