
mezzi di trasporto sostenibile nelle
aree metropolitane del futuro

Davide Bruno
Guglielmo Crivellaro

L'esperienza del progetto SEA - Smart Energy Area 
sostenuto dalla Regione Lombardia nell’ambito del programma 
operativo regionale 2014-2020 Smart Fashion and Design

Sharing design
sustainable





Autori
Davide Bruno
Guglielmo Crivellaro 

Innovazione sociale: il �usso dei 
mezzi di trasporto sostenibile nelle
aree metropolitane del futuro

L'esperienza del progetto SEA - Smart Energy Area, 
sostenuto dalla Regione Lombardia nell’ambito del programma 
operativo regionale 2014-2020 Smart Fashion and Design

Sharing design
sustainable

Davide Bruno
Guglielmo Crivellaro

Simone Poledrini

Cambiamento tecnologico 
e integrazione 
di nuove conoscenze

Milano • New York • Bogotà • Lisbon • London • 
Madrid • Mexico City • Montreal • New Delhi • 
Santiago • Seoul • Singapore • Sydney • Toronto

McGraw-Hill Education

Il caso di un’azienda leader mondiale
nel settore della componentistica 
per applicazioni aeronautiche

Risorse, divisione el lavoro e innovazione   iii 

Edited by Massimo Sargiacomo

Financial Distress in Italian 
Public Administrations

Milano • New York • Bogotá • Lisbon • London 
Madrid • Mexico City • Montreal • New Delhi 
Santiago • Seoul • Singapore • Sydney • Toronto



 

Sharing design sustainable
Innovazione sociale: il flusso dei mezzi di trasporto sostenibili 
nelle aree metropolitane del futuro

A cura di
Davide Bruno
Guglielmo Crivellaro

Rights of translation, reproduction, electronic storage and total or partial adaptation by any 
mean whatsover (including microfilms and Phatostat copies) are not allowed.

Given the instrinsic feature of the internet, the Publisher is not responsible for any possible 
change in both the addreass and contents of the mentioned Internet websites

Names and brands mentioned in the text are generally registred by rispective procedures.

Programme Manager: Marta Colnago
Programme Manager Custom: Daniele Bonanno
Product Developer: Chiara Varisco
Cover: Stefan Ion, O-RING 02, 2018
Graphic design: Eleonora Pasini
Editorial coordination: Erica Di Stefano, Giulia Micozzi, Adele Martinelli
Copy Editor: Luca Panteghini
Layout: Eleonora Pasini

First published in Italy in 2018
by McGraw-Hill Education Italy S.r.l.
Via Ripamonti 89
20141 Milano, Italy
www.mheducation.com
ISBN 978-88-386-9523-0
Printed in Italy

© 2018 McGraw-Hill Education Italy
© 2018 Stefan Ion
All rights reserved under
international copyright conventions.
Printed in Italy
www.mheducation.com

McGraw-Hill Education Italy S.r.l.
Via Ripamonti 89, Milano

Copyright  © 2018



Il titolo del volume qui presentato trae origine dalla progetto di ricerca “Smart Energy Area, 
sviluppo di un’area erogatrice di energia verde, servizi e veicoli leggeri elettrici (biciclette, 
motocicli e automobili). In particolare la ricerca si riferisce al bando Smart Fashion and 
Design finanziata dalla Regione Lombardia attraverso il programma operativo regionale 
2014-2020. Asse prioritario I a sostegno alla valorizzazione economica dell’innovazione 
attraverso la sperimentazione e l’adozione di soluzioni innovative nei processi, nei prodotti 
e nelle formule organizzative, nonché attraverso il finanziamento dell’industrializzazione dei 
risultati della ricerca.
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Capitolo 5

Qualità, affidabilità e sicurezza                      
nei mezzi di trasporto

Introduzione 

Questo contributo nasce da una serie di intuizioni precise sul rapporto tra design e 
mezzi di trasporto per indagare le problematiche della progettazione e sulla trasver-
salità del design, all’interno di un contesto economico che interessa sia le grandi 
imprese, che il tessuto delle piccole e medie imprese italiane.

Lo scopo fondamentale diventa pero utilizzare il tema del car design come propul-
sore per identificare e chiarificare una visione sui mezzi di trasporto design oriented, 
avvalendosi di intuizioni e risultati di ricerche svolte negli ultimi anni dall’autore.

Il monitoraggio di ogni singola fase del sistema prodotto attraverso leve multiple e 
trasversali tra loro, attraverso regole che lavorino in modo parallelo eppur finalizzato 
alla comprensione della continuità o della discontinuità della progettazione, diventa 
così il nodo attorno al quale i contributi di questo saggio vengono sviluppati.

Davide Bruno
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5.1 Il design delle automobili: forma, bellezza, qualità, velocità, fun-
zionalità, affidabilità e sicurezza;

Per riconoscere l’importanza che gli oggetti hanno assunto nel nostro mondo, basta 
camminare per le strade, guardare la te levisione, entrare in un supermercato: sce-
gliere, comprare, scambiare, o allo stesso modo disegnare o produrre un ogget to, 
anziché un altro, è diventato un gesto carico di significato, attraverso il quale noi 
dichiariamo e riconosciamo specifiche identità e modi di essere, modi di pensare e 
di comportarsi. 
Aldilà della loro funzionalità, gli oggetti sono diventati stru menti di comunicazione; 
come le parole all’interno di una frase, gli oggetti sono diventati frammenti del lin-
guaggio della società. Tal volta, si può arrivare a definire l’oggetto progetta to come 
immagine della creatività del progettista intesa come idea forte e che serve a bisogni 
immaginati, che hanno a che fare quindi, con la forma dell’individuo sociale, che è 
in evo luzione. 
Probabilmente nessun altro prodotto, meglio dell’automobile, ha saputo rappresen-
tare compiutamente il senso di questa rivoluzione dando forma al progresso conti-
nuo della tecnica, ma anche ai miti e ai sogni, alle illusioni, alle contraddizioni della 
modernità. 

Anche se il continuo mediare in modo dia lettico tra bisogni e oggetti, tra produzio-
ne e consumo ha de finito una sorta di distanza tra ideazione ed esecuzione che ci 
ha condotti inevitabilmente a una esasperata produzione de terminando così il caos 
ambientale che abbiamo costruito in torno a noi. 
Neppure il televisore o il telefono hanno così simboleggiato il bisogno di libertà, 
l’aggressività umana, l’eroismo, l’efficienza, la tempestività, la velocità, ma anche 
l’eleganza e la competi tività, così come è stato per l’automobile. 
L’automobile è dunque un oggetto altamente simbolico, ma è anche il progetto indu-
striale più complesso che abbia rag giunto una reale diffusione di massa.

Da moltissimi anni le industrie dell’automobile progettano e costruiscono automo-
bili, ma si cimentano allo stesso tempo con la complessità di un prodot to industria-
le, tecnologicamente avanzato e molto complesso. La forma di un’automobile non 
nasce solo dalla fantasia, dalla creatività di un progettista, le linee della carrozzeria 
sono il risultato di un confronto con i vincoli e con esigenze estre mamente precise. 
Occorre che l’automobile resista alle solleci tazione, alle vibrazioni imposte dalla ve-
locità, che dissipi e nergia nel migliore dei modi, che allo stesso tempo offra la miglio-
re resistenza aerodinamica e meccanica possibile all’avanzamento.
L’automobile, oltretutto, è anche un interno, un volume, un abitacolo, dunque per 
progettarla occorre conoscere, studiare bene tutto il corpo umano, le sue dimen-
sioni, le sue possibilità di movimento e tenere in conto le esigenze di comfort dei 
passeggeri. 
Disegnare l’interno dell’automobile vuol dire risolvere pro blemi di accessibilità, di 
visibilità, vuol dire disegnare porte, finestrini sedili, manopole, interruttori, pulsanti, 
strumenti, dettagli. È dunque un oggetto ma suona allo stesso tempo tanti oggetti 
diversi raccolti in un unico disegno. 

La nostra società ha dunque acquisito nel tempo un grande patrimonio di conoscen-
za e di esperienza, patrimonio che pe rò non è stato mai considerato come un dato 
definitivo ed immutabile, ma anzi, sempre come materiale per nuove spe rimentazioni 
e nuove ricerche dalle quali sono scaturite nuove forme, nuove metodologie produt-
tive, che ci hanno consenti to di acquisire pratica e conoscenza di nuovi materiali. 
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Non solo, ci hanno consentito soprattutto attraverso la revisione di alcuni processi 
di rendere tollerabile l’ambiente per l’uomo, oppure viceversa, rendere l’uomo tol-
lerabile per l’ambiente affinché sia possibile per l’uomo stesso vivere in termini più 
qualitativi possibili all’interno di un mondo che è tutto da ridescrivere, che è tutto da 
reimmaginare. 

Non più dunque solo acciaio e alluminio, ma titanio, leghe ad alta resistenza, non più 
solo plastiche ma nuovi materiali riciclabili a basso impatto ambientale, non più solo 
fibra di vetro, ma la fibra di carbonio, il Kevlar e altri materiali com positi. 
Ma per riconoscere la centralità del progetto, oggi, le auto mobili vanno studiate 
nell’habitat come luoghi di vita, dove sempre di più avviene il rapporto di relazione 
che continua mente noi tutti siamo chiamati a vivere e a svolgere durante le attività 
fuori casa e fuori dai luoghi di lavoro. Lo studio degli ambienti del viaggio, dal pun-
to di vista ergonomico, della forma, della funzionalità, della componentistica, sono 
un’importante scommessa che il design si pone come obietti vo, anche in termini di 
comunicazione e facilitazione percet tiva.

Non solo, oggi possiamo affermare se consideriamo le inver sioni di tendenza di nu-
merose case costruttrici automobilisti che, nell’approccio alla risoluzione responsabi-
le dello sviluppo dei nuovi prodotti, che emerge sempre di più la necessità dell’uomo 
di muoversi il più liberamente possibile e tale logi ca rimarrà un bisogno permanente 
a livello planetario. Quin di, l’auto, rappresentando il mezzo di trasporto individuale 
per eccellenza, rimarrà anche in futuro e non sarà eliminata. Piuttosto si concen-
treranno gli sforzi e si ridurranno o si eli mineranno del tutto le emissioni nocive e i 
problemi di ap provvigionamento energetico, rimarranno, invece, le proble matiche 
connesse alla congestione ed alla vivibilità degli am biti urbani. Nel futuro dei tra-
sporti la parola chiave diventa “intermodale”. 
Auto, treno, bus, metro dovranno costruire un’unica rete sempre più coesa e con-
fortevole.

Sarà quindi opportuno avviare un sostanziale processo di co ordinamento tra inve-
stimenti nei trasporti pubblici e gestione del territorio, definire i principi etici di una 
politica urbanisti ca e per le infrastrutture del trasporto pubblico sistemica fina lizzata 
alla localizzazione di funzioni attrattive del traffico in corrispondenza delle linee forti 
del trasporto pubblico. Si trat ta quindi di attivare un processo di valutazione preven-
tiva dell’impatto degli interventi edilizi sul sistema della mobilità, sugli scenari so-
cio-culturali: nuove abitudini, nuove profes sioni, nuove mappe casa-lavoro ed infine 
un processo di cu stomizzazione del trasporto pubblici.
Tuttavia, se volessimo scegliere dei valori in cui riconoscere le qualità salienti dell’a-
gire contemporaneo e,stabilire un pro memoria di brevi regole per noi designer da 
osservare in un progetto complesso, potremmo individuarne alcuni che nel declino 
della civiltà rischiano di andare dispersi: l’affidabilità, la forma, la bellezza, la qualità, 
la sicurezza e funzionalità, la velocità. 

Certamente non si ha la presunzione di rendere esau stive le riflessioni intorno a que-
sti temi,  dovrebbero in realtà  informare il lettore della necessità di indagare, ap-
profondire, usare questi principi in ogni atto progettuale evitando così la parzialità e 
provvisorietà di ogni approccio progettuale e di conoscenza.
Affidabilità: per l’automobile è una delle componenti più im portanti. Stabilire una 
relazione tra il car design e l’affidabilità sembra una bella sfida, da cui potrebbero 
nascere nuove solu zioni e idee interessanti. Ciò premesso, affrontiamo il tema più 
ostico, e cioè quello dell’affidabilità del design in movi mento: un buon design di pro-
dotto vive nel tempo se dietro c’è qualità e affidabilità. 
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Sul piano pratico l’affidabilità di un prodotto come l’automobile dipende da infiniti 
fattori, fra i quali il design si ritiene svolga un ruolo minimo, rispetto alla qualità della 
progettazione, agli strumenti che si usano, alla relazione con i fornitori e agli investi-
menti e i prezzi. 

Dunque se esiste una relazione tra design e affidabilità, questa non appare partico-
larmente significativa. Si potrebbe pensare all’affidabilità tra slando concetti quali la 
stabilità, la continuità, la durata nel tempo dell’immagine, del prodotto, del servizio 
che esso può dare. 
Se invece si bada a come il design entra a far parte di un sistema di servizi, ecco che 
allora un buon design può contri buire a creare prodotti che hanno valori di qualità e 
affidabili tà importanti. In questo caso si può allora stabilire una rela zione. Un esem-
pio è la progettazione del vano porta dell’auto: è un elemento fondamentale, ma 
anche molto costoso perché deve, per esempio, permettere al robot di montaggio 
di instal lare la plancia (difficile da maneggiare per l’uomo); il design è intervenuto nel 
miglioramento dell’ergonomia del posto di lavoro. Quindi da una buona esecuzione 
di un processo ope rativo nasce un prodotto di qualità.
In questo caso il lavoro del car designer è di solito reattivo, cioè risponde alla do-
manda dei tecnologi; raramente è propo sitivo. Il contenuto del designer è comunque 
importante per ché trova delle soluzioni eleganti ad esigenze tecniche, o per lomeno 
riduce le conseguenze di un vincolo tecnologico. Quando, dopo molti anni, Giugiaro 
riuscì ad imporre alla Fiat il disegno del giroporte col sistema autoclave, fu un e s-
empio di design di proposta, anziché di risposte.

Se il compito di un designer è quello di contribuire ad un ser vizio (come quello del 
trasporto) piuttosto che a un prodotto, la situazione si può ribaltare: il designer da 
reattivo può di ventare propositivo; ovviamente il suo committente deve sa per uti-
lizzare la sua capacità creativa, spesso non compresa fino in fondo. Si consideri a 
titolo esemplificativo una piccola vettura da città che offre una serie di benefici a chi 
la utilizza ma la cosa si ferma lì; un car designer ha proposto invece. di creare una 
serie di parcheggi dedicati in cui lo spazio è ade guato alle dimensioni delle piccole 
vetture e le tariffe sono differenziate. Questa proposta avrebbe anche della ricadute 
dal punto di vista culturale: non è di moda solo la vettura ma tutto ciò che essa si 
trascina dietro, in termini di benefici e senso civico.

Forma e bellezza: David Hume, esprime chiaramente il senso della bellezza, infatti, 
la bellezza delle cose non è una qualità delle cose stesse: essa esiste soltanto nella 
mente che le con templa ed ogni mente percepisce una diversa bellezza. 

Se ci si pensa non solo il concetto di bello è variabile e sogget tivo, ma siamo noi 
utenti a decidere se un oggetto è bello o comodo; per esempio io mentre scrivo 
questo saggio sono seduto su una sedia di design disegnata da Magistretti e la trovo 
anche comoda, tante altre sedie di design sono un in ferno per chi si siede e non sa 
che dietro c’è tutto un processo culturale. 
E così anche i treni e le automobili che sono fanta stici ma magari scomodi per chi è 
un po’ più in extra size. Al lora possiamo dire che non solo il bello è soggettivo, ma 
è le gato sia al proprio corpo che alla propria mente. Passando dalla sfera propria-
mente personale a quella che più qui ci in teressa, per produrre delle automobili di 
design che non siano semplicemente belle secondo il designer ma che incontrino il 
successo, che coniughino la forma, bellezza, la qualità, l’affidabilità e la sicurezza, 
occorre forse domandarsi su come questo viene percepito, su come la sedia viene 
percepita da chi usa l’automobile. È un problema grande perché se si chiede alla 
gente comune se si accorge dei contenuti di design insiti in un oggetto magari si 
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avrà una risposta negativa, però la stessa gente si accorge se una cosa è bella o non 
è bella in ma niera soggettiva e non scientifica. Quante volte da alcuni miei amici mi 
è capitato di sedermi su un divano, ma che assolutamente non era un divano su cui 
sedersi ma un raro pezzo di design! 
Che cosa succede: che quella che noi percepiamo esse re l’opinione pubblica in fon-
do coinvolge anche il nostro modo di progettare, sotto la veste di gradimento dell’u-
tente. In verità non è solo l’utente ad influenzare il gradimento dell’opinione pubbli-
ca, ma può essere l’immagine di chi lo produce o altri elementi ancora. 

Di solito quando ci si pone il problema del gradimento, il responsabile (quasi sempre 
l’imprenditore) dice “io so benis simo cosa piace alla gente, sono informato”. 
Ognuno di noi in fondo ha le sue antenne e crede di sapere cosa pensa la gen te. 
Naturalmente queste antenne hanno due limiti: uno sta nella nostra capacità e sen-
sibilità di capire, e Faltro sta nel fat to che il nostro esercizio di percezione si limi-
ta alla sfera che noi frequentiamo. Per questo quando si vuole davvero cono scere 
l’opinione del consumatore, e questo capita nel design, deve analizzare l’opinione 
pubblica in modo scientifico, per individuare meglio le attese della maggior parte 
della popola zione. 

Questo elemento di conoscenza è relativamente nuovo nel mondo della progettazio-
ne in generale ( dalla pianificazio ne, all’architettura, al design); anche le più impor-
tanti case automobilistiche che offrono un prodotto complesso tengono conto solo 
da qualche anno dell’atteggiamento degli utenti, perché prima si badava solo all’ef-
ficienza. Pensiamo ai primi computer, ingombranti e complicatissimi e pensiamo a 
quan do è arrivato qualcuno ed ha detto “io devo mettermi dalla parte dell’utente per 
vendere questo prodotto!”. Così adesso “clikkate” e lo trovate ancora difficile! 

Qualità: come viene percepita la qualità oggi e su quali sono le relazioni tra qualità e 
design. Innanzitutto quando è che si ha una percezione piacevole? Quando un’attesa 
è violata in modo piacevole si sta innescando un meccanismo base per la generazio-
ne della felicità. 

Ma quanto spesso abbiamo dei momenti di felicità usando dei prodotti di design o 
osservan doli? Oggi in qualsiasi prodotto la qualità dovrebbe essere un dato e non 
un’opzione; quando andiamo a comprare una la vatrice non ci aspettiamo che ci sia 
una lavatrice che funziona e una che non funziona. Le prestazione dovrebbero esse-
re un altro aspetto scontato dei prodotti contemporanei: se guar diamo le prestazioni 
di tutti i prodotti dello stesso segmento, delle stesse automobili, sono tutte identi-
che. Quindi io direi che qualità e prestazioni sono dati. Ma se la qualità è un dato, 
allora cosa è che crea un valore aggiunto?
Anche nell’automobile il futuro non è solo il disegnare dei layout di meccanica, ma 
è dare una maggiore cura al dettaglio, perché è la percezione del dettaglio che ge-
nera la qualità percepita. Ovviamente l’accezione della qualità non corrisponde al 
rifu giarsi nell’ornamento: avere il finto legno o la finta pelle nelle automobili non fa 
valore aggiunto, eppure nessun costruttore  ha il coraggio di produrre un’automobile 
di media o grossa cilindrata senza un pezzettino di legno. Io credo che il futuro del 
consumismo, in senso positivo, sia l’autenticità: i consu matori si sono “stufati” delle 
cose false o finte, o che appaiono semplicemente per decorazione; l’autenticità è 
quello su cui i giovani progettisti dovrebbero lavorare. 
L’automobile non è solo un mezzo di trasporto, ma è diventa ta un’estensione delle 
nostre limitate capacità di muoversi e connettersi con il mondo esterno. 
In sostanza, credo che il design possa essere visto come il più grande valore aggiun-
to sui prodotti contemporanei; non solo come ostentazione verso gli altri, ma come 
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piacere intimo. Pensiamo allo spazzolino da denti: è una cosa che non com priamo 
per farla vedere agli altri e anche quando lo abbiamo in casa non lo facciamo vedere 
a chi viene a farci visita; eppu re entrando in farmacia o al supermercato, si vede una 
proli ferazione di design diversi. Significa che anche quando una persona compra 
uno spazzolino da denti presta attenzione alla forma. Sull’automobile e su altri mezzi 
di trasporto quello che può aumentare la percezione di qualità è andare verso sensa-
zioni di cose positive: del calore del materiale, dei colori, dell’illuminazione. 
Aggiungerei che il vero comfort in fondo è in movimento: quindi un sedile avvol-
gente e sportivo è il contrario di quello che serve oggi sull’automobile. L’automo-
bile continua ad es sere disegnata intorno mito della velocità, in un momento in cui 
la velocità non è più utilizzata, quindi avere un sedile sportivo usando l’automobile 
come commuter quotidiano per mezz’ora nel traffico e quasi sempre fermi, è sempli-
cemente un impaccio. Non è confortevole avere un guscio che ti tenga sempre nella 
stessa posizione.

Un’altra cosa importante che viene spesso sottovalutata nel design è che, se fino a 
qualche anno fa era importante fare bene le cose - doing wright - adesso bisogna 
fare bene le cose giuste per rendersi compatibili con lo sviluppo del mondo. E se fino 
ad oggi gli obiettivi erano costo, prestazioni ed esteti ca, oggi si devono aggiungere 
degli obiettivi che possono chiamarsi ecologia, giustizia e divertimento; perché alla 
fine tutti pensano di inseguire la felicità ma la felicità non è da inseguire, è già lì fino 
a che non andiamo a disturbarla.
 
Sicurezza e funzionalità: dopo il design, è uno dei fattori di maggior presa nei con-
fronti dei consumatori, per diverse ra gioni. Di fronte alla sicurezza il designer si ade-
gua a vincoli che gli sono posti. La sicurezza delle auto è ormai imposta da norme 
universali volte a ridurre le conseguenze in caso di in cidenti; solo in alcuni casi alcuni 
costruttori hanno fatto delle proposte innovative a proposito di sicurezza, sia passiva 
ma soprattutto attiva. 
Oggi la sfida per i designer sono le nuove norme a proposito della tutela non più 
solo sul guidatore, ma anche sul pedone e sul ciclista: le norme europee impongono 
la percezione di un’automobile che riduca significativamente le conseguenze di un 
urto fra auto e un altro utente della strada. Ciò influen za e influenzerà sempre di più 
il disegno delle automobili co me di è visto recentemente al Salone di Ginevra con la 
nuova Peugeot 407 e un concept della Volkswagen: le auto diventa no più lunghe da-
vanti, i cofani diventano più alti per lasciare spazio ad un cuscino d’aria tra il cofano 
e il motore che spesso finisce per provocare danni importanti in caso d’urto.

Velocità: la complessità non è certamente una cosa nuova, e lo dimostra l’aforisma 
di Eraclito “Non si entra mai due volte nello stesso fiume”. 
Cosa c’è allora di nuovo? 
C’è la velocità, l’evoluzione che aumentano straordinariamente questa com plessità. 
Il mondo dell’economia, quindi l’industria, il com mercio, i servizi, si trova a dover 
sfidare questa complessità e quindi a dover scegliere fra una gamma crescente di 
alternati ve possibili, le quali possono presentarsi assieme o in tempi diversi. Quando 
eravamo nel periodo della produzione dì massa, questa era basata sostanzialmente 
sui mercati in grande crescita, bisogni indifferenziati, economie di scala. Questo si-
stema è presto entrato in difficoltà perché la turbolenza am bientale ha generato dei 
correttivi che rispondessero all’aumento della complessità. I correttivi hanno assunto 
di versi nomi all’interno delle industrie: le strategie della qualità totale, il just in time, 
la lean production. A quell’epoca l’asse portante della sfida competitiva cambiava da 
continente a contenente, in Giappone si erano costruite le catene del sub contacting 
per ottimizzare la logistica; negli Stati Uniti si era puntato sul rafforzamento delle 
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attività di marketing e sulla diversificazione dei prodotti di mercato, per mantenere 
la for te valenza delle economie di scala; l’Italia ha avuto invece un momento molto 
felice che è stato quello dei distretti indu striali con le finalità di riduzione dei costi, 
di innovazione di prodotto processo e con un aspetto unico al mondo che era quello 
di incubatore del cosiddetto Made in Italy, grazie alla capacità di coniugare design 
ed artigianato evoluto. 

I fattori oggi concomitanti nella complessità riguardano a spetti come il variare del 
mercato di riferimento (meno na zionale, più globale), l’evoluzione delle tecnologie 
e le evolu zioni dei principi organizzativi nel sistema industriale, il va riare dei fattori 
del business prioritari (terziarizzazione e cam biamenti rapidi dei bisogni dei clienti). 
In questo sistema industriale dobbiamo convivere da una par te còn medie e grandi 
imprese che sono ancora integrate ver ticalmente, dall’altra i distretti industriali; 
abbiamo le filiere di sub-fornitura e abbiamo le piccole imprese indipendenti. 
Di fronte agli attuali tassi di incrementi della complessità, soltanto sistemi industriali 
che si dotino di forme organizzati ve capaci di accumulare conoscenze e metterle a 
disposizione di che deve impiegarle per un rapido sfruttamento delle occa sione di 
business, possono avere successo. 

In effetti quelle che sono state le strategie di condivisione del sapere che hanno ca-
ratterizzato le imprese deverticalizzate e gli stessi distretti industriali, non bastano 
più. Davanti a questa complessità, difficile da definire ma in eludibile, si possono 
schematizzare una visione su tre punti sostanziali: il valore, l’integrazione e la creati-
vità. Il valore, perché gestire la complessità costa; l’integrazione che, contrapposta 
alla frammentazione, si asso cia ai concetti di flessibilità, di adattabilità, di governo e 
con trollo del cambiamento, ma anche ad una globalità di vedute, ad una condivisio-
ne del know how, ad un approccio di tipo performance (generosità é sussidiarietà a 
questo proposito, sono fatti fondamentali per avere successo). 

Per ultima la cre atività canalizzata a generare valore e che fuoriesca da menti capaci 
di integrare. Infatti, per gestire questa realtà è necessa rio che tutti siano responsa-
bili e capaci di provvedere alla propria motivazione e formazione continua. Il valore 
fonda mentale per raggiungere ciòè la curiosità.
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