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UN NUOVO METODO PER MISURARE LA DOTAZIONE TERRITORIALE DI
INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO

di Giovanna Messina *

Sommario

L’obiettivo del presente studio € quello di elaborare una proposta metodologica
alternativa alle tecniche comunemente seguite per misurare la dotazione di infrastrutture di
trasporto di un’economia locale. Sfruttando I’approccio analitico della “nuova geografia
economica”, che riconosce alla collocazione geografica di una data economia un ruolo
essenziale ai fini delle sue prospettive di sviluppo, & possibile costruire un sistema di
indicatori che tengano conto non solo dello stock fisico di infrastrutture, ma anche della
velocita e dell’effettivo funzionamento dei collegamenti. 1l metodo proposto viene applicato
alle province italiane, limitatamente ai trasporti ferroviari e stradali, allo scopo di ottenere
un’immagine dell’azione delle infrastrutture nelle varie aree del paese.

Abstract

The aim of this study is to develop a new method to measure local endowments of
transport infrastructures. Starting from the analytical approach of the “new economic
geography”, which emphasizes the role of spatial location in determining the growth
performance of an economy, it is possible to build a system of indicators which include the
effect of the speed and of the quality of transport infrastructures as well as of their physical
stock. The new technique is applied to Italian provinces in order to study the action of road
and rail transport in the different areas of the country.
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Introduzione?

E opinione largamente condivisa che attraverso un'efficiente retaradporti
'operatore pubblico possa contribuire alla creazione di un ambienteeVaer alla
realizzazione dei processi produttivi, stimolando la competitivikésgiluppo delle imprese.
La letteratura economica ha tradizionalmente esaminato il fressdrastrutture e crescita
collocandolo in uno schema teorico pit ampio, che mira a valutare fgiti ef
dellaccumulazione di capitale pubblico sulla performance produttiva disistema
economico. L'ipotesi da dimostrare e che il capitale pubblico svilupfe d@gnificative
complementarita con capitale privato e lavoro, innalzando I'efficienmacui questi fattori
vengono combinati all'interno del processo produttivo; tuttavia le dificakcontrate in
sede di analisi empirica hanno impedito di giungere a risultati unohma il contributo
della dotazione infrastrutturale alla crescita economica. Urseveldi lettura innovativa del
nesso fra infrastrutture e sviluppo pud essere rinvenuta negli studieotr@no nel filone
della “nuova geografia economica”. Quest'ampia letteratura ha tmmssul piano sia
teorico sia empirico, che la geografia degli insediamenti preduttinde a privilegiare le
localita in cui la densita di imprese e di lavoratori & piu ééevdubicazione di un sistema
economico rispetto ai mercati piu rilevanti diviene in tal modo un séquéssenziale nel
decretare I'esito dei percorsi di sviluppo locali.

L’enfasi per gli aspetti legati alla struttura spaziald’emnomia fa della “nuova
geografia economica” lo schema interpretativo piu idoneo ad analidzailolo economico
dei trasporti. L'idea di fondo dalla quale muove il presente studio & chatributo delle
infrastrutture alla crescita si esplichi attraverso il leffetto sul perimetro del mercato di
riferimento di una data economia: le opportunita di scambio connessénsedibmento in
una data localitd dipendono certamente dalla sua collocazione gemgrafi risentono
anche dell’efficacia con cui i sistemi di trasporto sono in gradwwlcinare merci e persone
fisicamente distanti. Partendo da questo assunto, I'analisi si pinettivo di costruire un
metodo nuovo rispetto a quelli sin qui seguiti per misurare la dotaziomieaditrutture di un

sistema economico. Il metodo proposto consiste nel valutare gliti effeddotti
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dall'inclusione della velocita dei trasporti nella definizione dirca® potenziale, che
rappresenta lo strumento analitico comunemente utilizzato daglidelai‘nuova geografia
economica” per misurare le economie di agglomerazione connesse camatanacelta
localizzativa. Tale tecnica viene applicata alle provinceaitalilimitatamente alla rete dei
collegamenti stradali e ferroviari, al fine di ricostruire ustesna di indici di dotazione
infrastrutturale con caratteristiche innovative rispetto allesurei piu frequentemente
utilizzate in letteratura. Queste si basano sull’elaboraziommgéatimazioni relative alla spesa
per investimenti pubblici o, in alternativa, alla consistenza fidetk stockinfrastrutturale.
Rispetto a tali tipologie di indicatori, la caratteristicardiggiore rilievo delle misure basate
sul mercato potenziale consiste nella loro capacita di cogjieespetti legati all’effettivo
funzionamento delle reti di trasporto, alla qualita dei collegamalti loro velocita e alla
eventuale presenza di costi di congestione delle reti. A ciogfurage, come si vedra, il
vantaggio di una maggiore omogeneita dei criteri di normalizzazdsie serie, che

migliora la comparabilita dei dati ai fini dei confronti territoriali.

Il lavoro si articola in quattro paragrafi. Nel primo vengono delinedtie distinti
approcci teorici per lo studio del nesso fra infrastrutture e svilugpetlo tradizionale
basato sulla funzione di produzione e quello alternativo, mutuato dalla “neogmafja
economica” e incentrato sul ruolo del mercato potenziale. Il secondgrafr illustra le
caratteristiche di una nuova metodologia per misurare la dotazignéorige di
infrastrutture. Nel terzo e nel quarto paragrafo tale tecnieaevapplicata alle province
italiane, ottenendo un sistema di indicatori territoriali che offramdimmagine del

funzionamento dei trasporti ferroviari e stradali nelle varie aree del paese.

1. Lo schema teorico di riferimento: dalla funzione di produzione al mercatogenziale

L’approccio teorico piu seguito nella letteratura € di tagliorogiconomico e Si
propone di analizzare gli effetti delktockdi infrastrutture sulla performance produttiva di
un sistema economico. In particolare, le variazioni associate diffiex@nte disponibilita,
nel tempo e/aross sectiondi capitale pubblico sono valutate sotto due profili speculari:
esse possono determinare un incremento della quantita prodotta — a parita di éaltdtivpr
impiegati — 0 una riduzione dei costi sostenuti per produrre una quaefissata di output.

Il punto di partenza di un primo gruppo di modelli teorici &€ pertanto unaigerfenzione di

produzione, che include il capitale pubblico fra i suoi argomenti (confeschauer, 1989;



Clarida e Findlay, 1992; Fernald, 1999). Secondo questa impostazione |érutifrees
producono servizi complementari agli input privati: un innalzamento dedickdi capitale
pubblico contribuisce allaumento della produzione sia in via direttansiamentando la
produttivita marginale di capitale privato e lavoro. Le verificheieiche si sono pertanto
concentrate sulla componente del tasso di crescita del prodottahkalecella variazione di
capitale pubblico, o, in modo del tutto equivalente, sull’elasticita delfezione di
produzione rispetto alletockdi infrastrutture. Un secondo gruppo di modelli ha seguito un
approccio speculare, consistente nel considerare I'impatto dellestiofiture sui costi
variabili di un’impresa (Berndt e Hansson, 1992; Morrison e Schwartz, 19&diri e
Mamuneas, 1994). Il guadagno di produttivita associato a un incrementadogiaone
infrastrutturale corrisponde alla riduzione del costo di produrre un datto Idi output,
fermi restando i prezzi dei fattori impiegati. L’approccio déliazione di costo mira dunque
a stimare il “valore ombra” delle infrastruttursh@dow valug ossia lI'opposto della
variazione dei costi associata all'utilizzo di un’unita addiziomtleapitale pubblico) o la
loro “quota ombra” ghadow share ossia l'elasticita dei costi rispetto alla dotazione
infrastrutturale), che equivalgono rispettivamente alle misurgmelotto marginale o del
saggio di rendimento del capitale pubblico viste dal lato del rigpadai costi che
guest'ultimo determina.

A dispetto di un solido fondamento teorico, le numerose analisi empsutimesso fra
infrastrutture ed efficienza del sistema produttivo non sono pervenasel@ti univoci
(tav.1). Alcuni studi hanno evidenziato un effetto significativo del dappabblico sulla
produttivita dei fattori privati (fra questi Aschauer, 1989; Fernald, 19p6rd'ltalia Picci,
1999; Marrocu, Paci, Pigliaru, 2006) o sulla riduzione dei costi delleesap(Berndt e
Hansson, 1992); altri hanno, al contrario, individuato benefici trascuraltdiinfastrutture
ai fini dell’efficienza dei processi produttivi (fra gli altiMorrison e Schwartz, 1996; Nadiri
e Mamuneas, 1994) tali da non giustificare i costi finanziari @atale pubblico (Bonaglia,
La Ferrara, Marcellino, 2000). La contraddittorieta di questi risuitan parte legata ai
problemi con cui si scontra, nellimpostazione tradizionale, I'anahgpirica. Le principali
difficolta derivano dall’ambivalenza della relazione tra produttieitéapitale pubblico, che
impedisce di tenere adeguatamente conto di eventuali effédibackUn secondo ordine
di criticitd discende dai metodi generalmente seguiti per amsulo stock di capitale
infrastrutturale, incentrati sulla tecnica dell'inventario permégie essa consiste nel

cumulare i flussi di investimenti passati formulando ipotesi amoétr sul tasso di
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deprezzamento e sul ciclo di vita dei beni durevoli, che possono influereracke
sensibilmente, le misure dell’elasticita del prodotto (Sturm eHdan, 1995). Un’ultima
complicazione riguarda la modesta variabilita dei dati, leditdemtezza con cui Istockdi
infrastrutture evolve nel tempo; per raggiungere risultati rolwicstrichiede di considerare
campioni di dimensioniross sectio®/o longitudinali, sufficientemente estese.

Un approccio teorico alternativo, che sembra presentare alcumnsefer utili allo
studio del nesso fra infrastrutture e sviluppo economico, e offerteckntr contributi della
“nuova geografia economica” che analizzano la distribuzione spadelle attivita
produttive e i fattori in grado di influenzarla. Nei modelli elabodat Krugman (1991),
Krugman e Venables (1996), Venables (1996) e Puga (1996) lo sviluppo econonmeo di
data area viene collegato alle opportunita di mercato che essaloffin contesto dominato
da economie di scala e mercati non perfettamente concorrenziali, le forzgetersipingono
le imprese a privilegiare le localizzazioni con un accessonaicato piu ampio e a
concentrarsi geograficamente. L'agglomerazione spazialeloftréa possibilita di accedere
a un bacino di manodopera qualificata, di scambiare conoscenza e, pibenalgedi
beneficiare dei vantaggi economici che risultano dall’integraspettivi processi produlttivi.
Questi si producono quando, per realizzare economie di costo, I'imprezepais a valle
della catena produttiva sceglie un subfornitore collocato nellaastgsa di insediamento
(forward linkagé e quando, simmetricamente, rivende i propri prodotti a imprese
geograficamente contiguébgckward linkage | legami di tipo input-output innescano
processi di crescita in grado di autoalimentarsi, poiché l'insedfitondi nuove attivita
produttive arricchisce lo spessore del mercato locale attirandtvei immprese e altri
lavoratort.

Per formalizzare la struttura delle interazioni nello spazgfu unita economiche &
stata frequentemente utilizzata la funzione di “mercato potefizidie esprime la capacita
attrattiva di una data localita, quale sede di stabilimenti preduttiragione della domanda
di beni e servizi manifestata dalle economie adiacenti. Taléolumzinizialmente introdotta
da Harris (1954), ha acquisito di recente una solida base teoreradesserivabile quale
relazione strutturale dai modelli spaziali di equilibrio economiepegalea la Krugman.

Secondo la formulazione originaria, 'ampiezza del mercato potereaidd accessibile da

2 Si vedano Ottaviano e Puga (1997) e Fujita, KrugreaVenables (1999) per un'illustrazione delle



ciascuna localitd corrisponde alla somma del potere di acquisto di ogni altra Ebgalit
scontato per la rispettiva distanza. Se quindi si indicaycgbwettore fix1) dei redditi dellen
economie osservate, e possibile esprimere il corrispondente vettonerdati potenzialyp

(nx2 come:

yp=W-y (1)
doveW é una matrice di pesi di dimensiomif) i cui termini lungo la diagonale principale
sono pari a 0 e il cui generico elememtp decresce allaumentare della distanizdra le
localitai ej, ossia:

O w .| |..0 f(dij)'1
0 .| |... .. 0 .
0 0

L’i-esimo elemento del vettoyp € pertanto rappresentabile come:
_ Yi
P21,

Secondo tale definizione, le opportunita di mercato offerte da un d&maigconomico
dipendono unicamente dalla sua ubicazione: questa si riflette nebfza#isistema di pesi
applicato ai redditi delle altjeeconomie, che fa leva sulla misura di distanza quabey dei
costi di transazione con mercati diversamente dislocati nello spazio.

Le ipotesi teoriche della nuova geografia economica sono state stdt@puerifica
empirica allo scopo di valutare la rilevanza delle economie dibaggazione nei processi di
crescita delle economie locali. Analisi recenti hanno esaminatmdjcatori di mercato
potenziale al fine di evidenziarne l'eventuale influenza sulle divenssure di attivita
economica: su salari nominali e livelli occupazionali (Hanson, 2005; Miblaticchioni,
2005; Head e Mayer, 2005); sulla densita delle imprese localimzate dato ambito
territoriale (Messina e Tosetti, 2002; Mion, 2003); sui processi flisiltine spaziale della
tecnologia (Varga, 2005); sulle caratteristiche dei percorsradicita regionali (Messina,

2002). Anche la letteratura econometrica ha contribuito al cresceteeesse per la

caratteristiche principali dei modelli teorici di¢ letteratura.



dimensione economica dello spazio, sviluppando gli strumenti piu idonei #&reog|
l'influenza dei fattori localizzativi. Con il fondamentale contribaliocAnselin (1988) sono
stati formalizzati i modelli utili a descrivere le relaai di dipendenza spaziale fra diverse
unitd economiche e sono stati individuati i piu significativi indicatlmtali e globali, di
autocorrelazione spaziale; tutti questi strumenti d’analisi socanamati dall'impiego della
distanza quale modalita fondamentale per rappresentare l'inteasitéui un dato impulso
economico si propaga nello sp&zio

Ma l'aspetto che piu interessa ai fini del presente studio &atfasi sulla struttura
geografica dell’economia, sintetizzata nell'indicatore di mergaotenziale, consente di
inquadrare in una prospettiva nuova il ruolo economico delle infrastruttdrasgiorto. Il
perimetro del mercato accessibile dipende difatti non solo datkndes che separa un dato
sistema economico dagli altri, ma anche dalla adeguatezzalgjaenenti disponibili: il
disagio di raggiungere fornitori o clienti situati in localital glistanti puo essere in parte
compensato da una rete di collegamenti intensi e veloci; analogamencati limitrofi
possono divenire relativamente meno accessibili in presenza ditnntfi@a® di trasporto
inefficienti o congestionate. Per esplicitare il ruolo economico delle inftage di trasporto
basta quindi modificare il sistema di pesi adottato nell'esmmessanalitica di mercato
potenziale in modo da tenere conto, ai fini di una rappresentazione pitetahgl costo di
spostare merci o persone fra due diverse localita, non solo dedazdish chilometri ma
anche della velocita di percorrenza del relativo tragitto. Il ggmtalocalizzativo offerto da
un dato sistema economico diviene in tal modo funzione tanto della sumpegeografica
qguanto della sua dotazione di infrastrutture. Questo aspetto puo esterdalia seguente
riformulazione del vettore dei mercati potenziaglp?, che tiene conto dell'azione

dell'infrastruttura di trasporta

yp =W’y (2)

W’ & una matrice di pesi di dimensiomei) i cui termini lungo la diagonale principale sono

3 Le statistiche di associazione spaziale, quadelitie | di Moran o I'indice C di Geary, si basampnsatrici di
pesi (V) i cui elementiw; rappresentaneelazioni binarie di contiguita o misurano la dista fra ciascuna
coppia dellen osservazioni oggetto di analisi. Si notino aneharialogie con la funzione di mercato potenziale:
lindice di autocorrelazione spaziale | di Morahgcé definito come Ix(y)™ y’'Wy (dovey & il vettore delle
differenze di ciascury; rispetto alla media), corrisponde al coefficiedtdla regressione del vettoyedei
redditi sul vettore delle corrispondenti condiziaiiaccesso al mercaWy (con i redditi espressi sotto forma
di numeri indici rispetto alla media).



pari a O e il cui generico elemenmf e inversamente correlato ai tempi di connessione fra

e]j. Questi a loro volta dipendono sia dalla distatizfra le due localita sia dalla velocita di

percorrenzay; assicurata dal mezzo di traspartossia:

0 .. .. .017To .. .. .JTo ..
e 0w | | 0 FED)T ] [ 0 VA

0 | e o 0 ] 0

ol .. ... .. of [. .. 0

L’i-esimo elemento del vettoyp” & pertanto ottenuto come:
Yi Yi
Z - J z
=)y ==y — [V
=2 = 2y ™

L’aspetto cruciale di questa nuova accezione dcaterpotenziale € che con essa si assume
che il meccanismo fondamentale di propagaziondet®imeni economici nello spazio sia
rappresentato dal tempo di connessione piuttostadalia distanza fisica fra due localita. Il
costo complessivo di connettere due diverse l@caliene espresso in termini di tempi
complessivi di trasporto: tale costo e in partettingle”, in quanto legato alla particolare

~

collocazione geografica di un sistema economicoparte € modificabile in ragione del

modo in cui la rete dei collegamenti stradali, derari, marittimi e aerei e capace di

attenuare I'impatto fisico della distanza.

2. Misurare la dotazione di infrastrutture di trasporto

La tecnica piu frequentemente adottata dalla kitea specializzata per ottenere
indicatori di dotazione infrastrutturale € queliléhventario permanente. Tale metodologia
stima la consistenza del capitale pubblico nelle diverse articolazioni (opere stradali,
ferroviarie, marittime, aeroportuali, di ediliziaifgblica e sociale etc.) cumulando i flussi
finanziari degli investimenti effettuati nell’arcdella vita media del particolare bene
considerato (stima del capitale lordo). Talvoltaalore degli investimenti viene corretto per
tenere conto del progressivo deprezzamento deiteasdunzione del suo utilizzo nel corso
degli anni (stima del capitale netto). L’applicamodella tecnica dell’inventario permanente
consente di ottenere degli indicatori di dotazion&astrutturale di tipo essenzialmente
finanziario, che rispecchiano la spesa in contatal@psostenuta dall’operatore pubblico

nell'intervallo di tempo considerato: € questo, emg&mpio, il caso di Picci (1999, 2002),



Montanaro (2003) e di Marrocu, Paci, Pigliaru (200the elaborano delle serie storiche
sulla dotazione territoriale di capitale pubblico Italia. Alcuni fattori rendono, tuttavia,
particolarmente complessa I'applicazione del metoelfinventario permanente. Le ipotesi
comunemente adottate sulla vita media del capitile,oscilla fra i circa 40 e gli oltre 60
anni a seconda del tipo di bene, richiedono setigiche sufficientemente estese e
inevitabilmente comportano problemi in ordine akgeribilitd dei dati, alla loro qualita e
allomogeneita degli aggregati statistici di rifeento. Altri aspetti critici riguardano la
natura delle misure e il loro significato: esséetibno essenzialmente il valore monetario
della spesa pubblica in conto capitale ma non temgmnto della quantita e della qualita
delle opere effettivamente realizzate, né delléeddhze di costo dovute alle circostanze
ambientali, né tantomeno delle condizioni inizidille infrastrutture e della eventuale
necessita di colmargap territoriali preesistenti. Questi elementi possaleberminare una
certa variabilitd negli indicatori di dotazionerastrutturale, pregiudicando l'interpretazione
dei divari territoriali nonché I'attendibilita dellstime relative all’elasticita della funzione di
produzione rispetto al capitale pubbfico

Per superare le difficolta legate all'inventariorpanente alcuni studi hanno seguito un
metodo diverso, fondato sull’aggregazione di dafativi alla consistenza fisica delle
infrastrutture effettivamente realizzate. Tale paimento si avvale di specifiche tecniche
statistiche con l'ausilio delle quali vengono prtidondici sintetici che descrivono la
quantita di ciascuna tipologia di bene pubbliccsprge in un dato territorio. Appartengono a
guesta classe di indicatori le elaborazioni pregenin Biehlet al. (1990), nonché quelle
periodicamente effettuate dalla Confindustria-Ec¢i®98, 2000) e dall’lstituto Tagliacarne
(1998, 2001) per quantificare la dotazione di istiratture delle province e delle regioni
italiane. L’aspetto piu critico di questo tipo dbpedura € legato alla difficolta di individuare

parametri idonei per normalizzare le serie elemeptaapportarle a una qualche misura del

* Per avere un’idea di quanto le stime dipendanta dplalita delle serie storiche e dalla definiziategli
aggregati statistici di riferimento si consideril asempio, la graduatoria regionale dell'indicatdresintesi
sullo stock di capitale pubblico (per kmq): la regione VallAakta risulta essere la seconda in ordine
decrescente nella ricostruzione di Golden e Pi20D%), la sedicesima nella classifica ottenuta dardtu,
Paci e Pigliaru (2006) e la diciottesima in quéildvontanaro (2003); la Basilicata figura al quaptusto nella
classifica di Golden e Picci (2005), al decimo imellp di Montanaro (2003) e al dodicesimo in quelia
Marrocu, Paci e Pigliaru (2006). L'estrema varighitli queste ricostruzioni e gli aspetti criticinmessi con il
metodo dell'inventario permanente si riflettonol'supossibilita di pervenire a risultati robusti glestudi che
utilizzano tali dati per valutare il grado di eféoza della spesa pubblica nelle regioni italiacer(e in Picci
1999 e 2002, Golden e Picci 2005).
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fabbisogno locale di infrastrutture. Il riferimerdtia popolazione residente o alla superficie
in chilometri quadrati induce a sovrastimare leadani riferibili alle unita territoriali meno
estese 0 piu scarsamente popolate; il riferimentopradotto locale € ugualmente
insoddisfacente, stante I'ambiguita della relazidmeil livello di attivita economica e la
domanda di capitale pubblico: se, da un lato, liindl prodotto piu elevati esprimono un
maggiore fabbisogno di infrastrutture, dall’altneaumaggiore presenza di capitale pubblico e
necessaria per accrescere la produttivita dei riatiei territori economicamente piu
svantaggiati.

L’elemento che sembra accomunare queste due tipaltbgndicatori infrastrutturali e
il fatto di ruotare intorno a una concezione quatitia delle infrastrutture, legata
all'importanza che la dotazione fisica di fattorssame nell’ambito dell’impostazione
tradizionale della funzione di produzidnéa principale novita della prospettiva indicata
dalla “nuova geografia economica” consiste inveadlon spostare I'attenzione dalla
dotazione fisica di infrastrutture al ruolo che eessvolgono nelllambito della struttura
geografica dell’economia, aprendo la strada a stnihmetodologici alternativi per misurare
il funzionamento dei trasporti e il loro contribut processi di sviluppo locale. In
particolare, una via percorribile per elaborarenwovo indice di infrastrutturazione puo
essere quella di confrontare il perimetro del mereacessibile con I'uso delle infrastrutture
di trasporto e quello raggiungibile in ragione defiola posizione fisica di un sistema
economico. Riprendendo le due definizioni di meygadtenziale indicate rispettivamente
nella (1) e nella (2), un possibile modo per miseita dotazioni relative all’infrastruttura di

trasportoz per un gruppo di economie & rappresentato dal seguente veti I¢:
I” = yp*-yp+100 (3)

doveyp” e yp sonovettori (nx1) relativi al potenziale di mercato calcolato, &ttjvamente,
utilizzando la matrice dei tempi e quella delletaliize ed espresso sotto forma di humero
indice rispetto alla media. La dotazione relatianérastruttura di trasporta dell’i-sima

economia sara pertanto espressa come:

® Anche gli indicatori di tipo monetario possono e¥ss interpretati come un modo per ricostruire
indirettamente la quantita fisica di fattori a p@tdai dati relativi alla spesa per investimeniplici.
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L’indicatorel? consente di valutare la direzione in cui il sistedhfrasporti modifica la

100+100

capacita attrattiva e le conseguenti possibilités\wdiuppo di un sistema economico. Esso
assume quale parametro di riferimento per valut@zone dei mezzi di trasporto |l
vantaggio naturale offerto da una localita, ossimpiezza delle possibilitd di scambio che
essa offre in ragione della sua sola collocazicemgrpfica: la dotazione di infrastrutture e
tanto piu significativa quanto piu l'inclusione elelocita dei collegamenti nel sistema dei
pesit; si traduce in un allargamento del mercato di nifiemto delli-sima localita (3>100);
essa risulta, invece, inadeguata in tutti i casicin i tempi di trasporto allontanano
ulteriormente un dato sistema economico dagli,atwimentando i costi di transazione e
riducendo il vantaggio localizzativa€100). In altre parole, la differenza fra il potiie di
mercato corretto per l'azione delle infrastruttieequello semplice serve ad isolare il
contributo delle infrastrutture di trasporto, meodo di quanto si modifica la centralita o la
marginalita geografica di una data economia quasidconsiderano le sue possibilita di
fruizione di collegamenti stradali, ferroviari, paali e aeroportuali.

Diversamente dai due gruppi di indicatori descpttma, questo modo di misurare la
dotazione infrastrutturale insiste su una concezioelle opere pubbliche che coglie
soprattutto gli aspetti relativi al funzionamentel distemi di trasporto, complessivamente
determinato non solo dalla quantita fisica di apitpubblico, ma anche dalla qualita dei
collegamenti, dalla loro velocita e dalla presedzaventuali fenomeni di saturazione delle
reti. | vantaggi di questa metodologia non sonsaungabili. In primo luogo, le misure che si
ottengono rilevano l'efficacia dell’intervento pdldo in modo immediato, mentre gli
indicatori di tipo monetario ne offrono una ricestione indiretta, e di non univoca
interpretazione, sulla base dei dati di spesa. lieriore elemento positivo riguarda la
comparabilita dei dati: la valutazione della dataa infrastrutturale é effettuata utilizzando
gualebenchmarKa posizione geografica di ciascuna localita.iAi élei confronti territoriali
cio costituisce un parametro di riferimento omogenehe rappresenta adeguatamente |l
fabbisogno locale di infrastrutture e non dipenddiedcaratteristiche demografiche, dai

livelli di attivita economica o dall’efficienza dprocessi di spesa in ciascuna unita di analisi.
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3. Un’applicazione alle province italiane: i trasporti ferroviari

La tecnica illustrata nel precedente paragrafo esgere applicata all'insieme delle
province italiane con riferimento, in primo luogd,funzionamento dei sistemi di trasporto
su ferrovia.

Il primo passo consiste nel calcolare il potenzidlenercato naturale, che dipende
dalla collocazione geografica di una data econorRier il calcolo diyp secondo la
definizione indicata nella (1) si & considerataniedia, per ciascuna provincia, del pil pro
capite lordo negli ultimi cinque anni disponibiCome pesi sono stati utilizzati i reciproci
delle distanze in linea d’aria fra ognuna deliér-1)/2 coppie di destinazioni possibili (per
un totale di 5.253 combinazioni). In particolaregscun elemento della matrit® e stato
calcolato applicando la formula della distanza ided alle coordinateoord* e coord’ dei
centroidi di ogni coppia di comuni capoluogo diyarzia nel modo seguente:

_ 1
\/ (coord* —coord})* + (coord” - coord)?

| valori di yp, indicizzati rispetto alla media nazionale, soipontati nella seconda
colonna della tavola 2 per ciascuna provinciadta; nella tavola 3 sono indicati i valori
regionali, ottenuti a partire dalla media dei dptbvinciali. Si pud notare come le
opportunitd di mercato si distribuiscano in modoogyaficamente diversificato, con
un’intensita che decresce a mano a mano che aumaedistanza fisica dai centri urbani del
cuore dell'ltalia settentrionale e della fascia exugre dell’ltalia centrale. Le regioni che
presentano le economie di agglomerazione piu pmaten sono I'Emilia Romagna, la
Lombardia e la Toscana, per le quali le possibditaccesso al mercato interno superano di
circa un terzo la media nazionale: fra le proviooe i piu elevati valori diyp spiccano i
capoluoghi lombardi (Lodi, Cremona, Pavia, Mantoi)ano), i capoluoghi emiliani
prossimi all’area lombarda (Reggio Emilia, ModeRayma e Piacenza) e diverse province
toscane (Prato, Pistoia, Firenze). All'estremo pposi collocano le regioni dellltalia
meridionale e insulare, penalizzate dalla loro n@gg distanza rispetto alle aree
economicamente piu sviluppate del paese: il potémzii mercato della gran parte delle
province calabresi, di quelle siciliane e di quskede si aggira intorno alla meta della media
nazionale. Anche le regioni di confine (in partare la Valle d’Aosta e il Friuli-Venezia
Giulia) sembrano relativamente svantaggiate dala posizione geografica; per la maggior

parte delle province della corona esterna dell’asettentrionale, sia nella fascia piu
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occidentale (Cuneo, Aosta, Imperia) sia in quelteerdale (Bolzano, Udine, Gorizia,
Trieste), il perimetro del mercato accessibileltagsdifatti inferiore alla media italiaha

Il secondo passo per la costruzione dell'indicdatazione di infrastrutture ferroviarie
consiste nel calcolare il potenziale di accessamalcato corretto per la velocita dei
collegamenti su rotaia. La ponderazione e stattte#fta considerando i reciproci dei tempi
minimi di percorrenza fra ciascuna deti€n-1)/2 possibili coppie di destinazioni. Ai fini di
una valutazione piu accurata della dotazione itriuttsirale, i pesi della matrice dei tempi di
percorrenza sono stati moltiplicati per la frequemgornaliera dei collegamenti su ogni
possibile tratta | valori di yp®", indicizzati rispetto alla media italiana, sonporitati nella
terza colonna delle tavole 2 e 3 rispettivamente |peprovince e le regioni italiane. La
regione con le migliori potenzialita di accessanarcati, ove si consideri anche dell’effetto
dei trasporti ferroviari, risulta essere 'EmiliaaRagna, seguita dal Veneto e dalla Toscana..
Valori di yp®" sensibilmente superiori alla media si riscontramehe per le province
lombarde e alcune di quelle del Lazio (Latina e BpnFra le aree maggiormente
svantaggiate in termini di possibilita di scamhimnostante I'azione dei collegamenti su
rotaia, permangono le regioni meridionali e quélksulari (con I'eccezione del capoluogo
campano), nonché la gran parte delle province chséolungo la fascia di confine.

La differenza nei valori del potenziale corregf®™ e di quello naturalgp consente di

ricostruire 'indicatore di dotazione infrastrutile &

, riportato nella quarta colonna delle
tavole 2 e 3. Fra le aree meglio servite dai sefeizoviari figurano le province collocate in
prossimita delle tratte a velocita piu elevatalaiggo la direttrice nord-sud, nelle regioni
dell’Emilia-Romagna (Bologna, Modena, Reggio EmikRarma e Piacenza), della Toscana
(Firenze, Prato), del Lazio (Roma) e della Campé@xapoli), sia lungo il versante est-ovest,
nelle regioni del Veneto (Padova, Venezia, Vicena®lla Lombardia (Milano) e del
Piemonte (Novara, Vercelli, Torino). | trasportireviari sembrano invece penalizzare le
regioni a ridosso della dorsale appenninica, segmatte I'Umbria, I'Abruzzo e il Molise,

che subiscono in tutte le loro province un congisteridimensionamento del proprio

® Cio in quanto si considera il riferimento al sefercato interno. Ma il vantaggio localizzativo eeliree
periferiche & legato alla possibilita di interazoa di scambio con le economie poste al di fuoricdafini
nazionali. Allargando il perimetro del mercato diérimento da quello interno a quello europeo ladigione
di relativo svantaggio delle regioni menzionatenspare.

"I tempi e le frequenze giornaliere dei collegameaoho stati ricavati dall’'orario ufficiale di Trealia,
fissando un giorno e un orario di partenza unicigi@scuno dei percorsi considerati.
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potenziale attrattivo. A soffrire di infrastruttuferroviarie poco efficienti sono anche gran
parte delle localitd situate lungo le zone di comfie nelle restanti regioni dell’ltalia
meridionale e insulare; le diseconomie agglomeeadivtali aree peggiorano drasticamente a
causa dello scarso spessore dei collegamenti aiar@ questo, fra gli altri, il caso delle
province di Aosta, Imperia, Sondrio, Belluno, Pai@nMatera, Enna, Sassari e Nuoro).
L’azione delle infrastrutture ferroviarie va comueq interpretata alla luce delle
condizioni fisiche di accesso al mercato di ciascprovincia: € ben diverso, difatti, il caso
in cui essa produca un ridimensionamento di oppdetudi mercato gia di per sé ampie da
guello in cui si venga a determinare uno svanta@@iquisito ulteriore rispetto a quello
dovuto all’'ubicazione geografica. Nei grafici 1 éeprovince sono quindi state suddivise in
quattro gruppi. Nel primo quadrante rientrano i @asui yp>100 eyp®">yp, ossia®">100;
cio significa che la dotazione di servizi ferrovidr tali province, che gia si caratterizzano
per condizioni favorevoli di accesso fisico al n&o; ne accresce ulteriormente il potenziale
attrattivd. Del secondo gruppo fanno parte le province gprl00 eyp®™>yp, ossia
I™™>100: in questi pochi casi la collocazione lunggtimcipali arterie ferroviarie consente
di disporre di collegamenti veloci e frequenti cérevicinano ai mercati di sbocco piu
rilevanti, controbilanciando parte degli svantalggjati alla distanza fisiall terzo gruppo &
costituito dalle province per le quaip>100 mayp®'<yp, ossia F"<100: si tratta di province
per le quali la sottodotazione di infrastrutturerdeiarie, rispetto alle potenziali esigenze di
copertura dei mercati, determina la perdita, tédvabnsistente, di parte della capacita di
attrarre nuovi insediamenti produttf/iAl quarto gruppo appartengono infine le province
conyp<100 eyp®'<yp, ossia F"<100: in questi casi la carenza di collegamentofgari &
particolarmente problematica, poiché essa deprittegiarmente un potenziale di sviluppo

gia di per sé limitato dalla perifericita dell’ubmone geografica L'impressione

8 Il primo gruppo & composto dalle province di: \adlic Novara, Asti, Alessandria, Genova, Milano,
Brescia, Pavia, Lodi, Verona, Vicenza, Treviso, &=aa, Padova, Rovigo, Pordenone, Piacenza, Parma,
Reggio Emilia, Modena, Bologna, Ferrara, Forli, RimAncona, Massa Carrara, Pistoia, Firenze, Lieor
Pisa, Arezzo, Prato, Latina.

° Si tratta delle province di Torino, Udine, Romasérta, Napoli, Salerno.

19| terzo gruppo & formato dalle province di: Bieléerbania, Savona, La Spezia, Varese, Como, Smndri
Bergamo, Cremona, Mantova, Lecco, Trento, BelluURayenna, Pesaro, Macerata, Ascoli Piceno, Lucca,
Siena, Perugia, Terni, Rieti, L'Aquila, Teramo, ¢&a, Chieti.

' Nel quarto gruppo rientrano: Cuneo, Aosta, Impeiasizano, Gorizia, Trieste, Grosseto, Viterbo, Foge;
Benevento, Avellino, Campobasso, Isernia, Foggaj, B aranto, Brindisi, Lecce, Potenza, Matera, bas,
Catanzaro, Reggio Calabria, Crotone, Vibo Valentimgpani, Palermo, Messina, Agrigento, Caltanissett
Enna, Catania, Ragusa, Siracusa, Sassari, NuogiaaOristano.
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complessiva che si trae € che il sistema di traisgar rotaia funzioni in modo tale da
esasperare le disparita territoriali di accessoneaicati. Il primo e, soprattutto, il quarto
gruppo sono i pit numerosi: cio significa che ilegamenti ferroviari rendono le aree piu
ricche e quelle piu marginali del paese piu distémat loro di quanto non lo siano gia
geograficamente. La scarsa numerosita del terapeatutto del secondo gruppo dimostra
che le situazioni intermedie di province che, augegdell’azione dei trasporti ferroviari,
perdono la loro condizione di favore nell'acceds@d al mercato o che viceversa attenuano
le diseconomie agglomerative dovute alla distanabe daree piu sviluppate del paese,
rimangono casi isolati.

Nelle ultime tre colonne delle tavole 2 e 3 lingif®" viene raffrontato a quelli
alternativi basati sulla quantita fisica di infrasture ferroviarie (f) e sui flussi cumulati di
investimenti pubblici (f). Si pud osservare come la graduatoria relatia ébtazione
territoriale di trasporti ferroviari si modifichiessibilmente se questa viene misurata
considerando la variazione del mercato potenziaktgsto che la consistenza fisica di
infrastrutture. A livello regionale, i cambiamelii maggiore rilievo interessano, in senso
peggiorativo, Umbria, Liguria, Abruzzo e Lazio; eiersa Veneto, Lombardia, Piemonte
migliorano notevolmente la loro posizione relatita ragione di questi cambiamenti e
duplice. Un primo effetto e dovuto alla velocitala frequenza dei collegamenti ferroviari,
incorporati in " e trascurati invece d&) che tiene unicamente conto della lunghezza in
chilometri dei binaff. A scalare verso l'alto la classifica della dotewm infrastrutturale
sono, infatti, soprattutto le province attraversdsdle linee ferroviarie piu veloci, come
Milano, Reggio Emilia, Modena, Piacenza, Roma,natNapoli lungo la direttrice nord-sud
e Venezia, Padova, Treviso, Verona, Brescia, Tofdumgo la direttrice est-ovest; a
peggiorare di molto la loro posizione relativa saomegece le province interne, come Viterbo,
Chieti, Perugia, Terni, Benevento, Avellino, Matepenalizzate dalla scarsa frequenza e
dalla lentezza dei collegamenti ferroviari. Unacseta ragione di tali differenze e collegata
alle modalita di normalizzazione dell'indicatof& kche tende generalmente a sovrastimare le
localita a minore estensione territoriale: provirmmene Vibo Valentia, Gorizia, Trieste si

ricollocano verso posizioni molto piti basse delkssifica quando si passa dad ™", i

2 |n particolare, lindicatore™ elaborato dall'lstituto Tagliacarne aggrega leieselementari relative alla
lunghezza in chilometri della rete ferroviaria tetadi quella a binario semplice elettrico, di daed binario
doppio elettrico e dei binari destinati ad uso cartiale.
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1 si dimostra utile anche nelle analisi relative

maggiore contenuto informativo df
all'efficienza territoriale della spesa pubblicainfrastrutture di trasporto. In alcuni studi
(Picci, 1999 e 2002; Golden e Picci, 2005) taleetispviene esaminato sulla base di una
valutazione comparativa fr&le I’: una maggiore capacita di trasformare risorsenfiizaie

in opere pubbliche emergerebbe nei casi in €u IIP , mentre le situazioni opposte in cui
I"s < [P evidenzierebbero (a parita di fattori quali la fowmazione orografica del territorio)
fenomeni sistematici di spreco di risorse pubblidhajuesto tipo di indagine il confronto fra
" e ", piuttosto che con™, apporta ulteriori elementi di valutazione poictehsente di
apprezzare non solo quante sono, ma anche comierianp le infrastrutture verso le quali
sono stati convogliati gli investimenti pubblici. #&l proposito si puo osservare come il
segno e la dimensione delle differenze 4 ke [P non sembrano presentare una
connotazione geografica specifica, essendo inteesta differenziali positivi tanto aree del
centro nord quanto localita situate nella parteidimmale e insulare del paéseOccorre
tuttavia sottolineare che un limite delle analstitoriali basate sugli indicatori di tip8 &
rappresentato dall’estrema variabilita delle rinawbni basate sul metodo dell'inventario
permanente, che risentono, oltre che delle ipatesiase, anche del parametro rispetto al
quale le serie vengono indicizzate. Dal confronbm d®" sembra, difatti, emergere che
lindice I” tende a sovrastimare la dotazione infrastruttudalée province meno estese.
Questo inconveniente non si presenta nel casoiritatore basato sulla variazione del
mercato potenziale, che non pone problemi in tardiinormalizzazione essendo calcolato a

partire dalla posizione geografica di ogni unitaalisi rispetto a tutte le altre.

4. | trasporti stradali

In questo caso per il calcolo del potenziale deaso al mercato corretto per I'azione

delle infrastrutture/p™" la matrice dei pesi & stata costruita consideraneiproci dei tempi

3 Una discrepanza di segno positivo fra spesa ezidoia infrastrutturale emerge in sei regioni (imline

decrescente di valore assoluto: Liguria, LazioulFenezia Giulia, Umbria, Lombardia e Valle d'Ae} e

quindici province dell'ltalia centro settentriona(@rieste, Milano, Roma, La Spezia, Genova, Fraso
Savona, Imperia, Terni, Udine, Viterbo, Gorizia,c8k Piceno, Firenze, Ravenna) a fronte di quatagioni

(Campania, Calabria, Abruzzo e Molise) e dodicivproe dell'ltalia meridionale e insulare (Napoliaggrta,

Catanzaro, Chieti, Messina, Reggio Calabria, Pas€usenza, Teramo, Salerno, Catania e Caltamissett

aspetto generalmente trascurato dalle analisieffitienza della spesa in reti di trasporto & cheste ultime
localita presentano un basso potenziale di mericatagione della loro posizione geografica; il fegggno

infrastrutturale che ne consegue puo essere gif@idi un eventuale maggiore impegno finanziardtiod
Stato.
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di percorrenza stradali e autostradali su ciascaewh n-(n-1)/2 possibili tragitti’. | valori di
yp™!, normalizzati rispetto alla media nazionale, soiportati nella terza colonna delle
tavole 4 e 5. Le regioni che si segnalano pervéllo piu elevato di accesso al mercato,
comprensivo del contributo della rete stradaletesitadale, sono ancora 'Emilia Romagna,
la Lombardia e la Toscana: in queste regioni siain@ province che arrivano a superare di
oltre 1,5 volte la media italiana. Le regioni mevithli e insulari continuano a caratterizzarsi
per valori diyp™inferiori alla media nazionale anche se, per digefelle province collocate
in tali aree, la correzione per i tempi di percona stradali determina un miglioramento
rispetto alle condizioni naturali di accesso ai caér(e il caso delle province campane e di
guelle pugliesi). Lo stesso effetto si riscontra lpemaggior parte delle province di confine,
le cui opportunita di scambio sembrano ampliarseguito dell’azione delle infrastrutture
stradali.

Dal confronto frayp™' e yp scaturisce l'indicatore di dotazione infrastrugier|®"
riportato nella quarta colonna delle tavole 4 é\bvertici della graduatoria regionale per
dotazione di infrastrutture stradali figurano Vall&osta, Piemonte e Puglia: quest'ultima
regione parte da una situazione di svantaggio ilgativo naturale molto pronunciata, che
mostra un certo miglioramento, pur perdurando,woi che si tenga conto degli effetti dei
collegamenti stradali e autostradali. Le infrastme stradali ampliano il perimetro del
mercato di riferimento anche per altre regioni whienali, in particolare Campania e
Basilicata. Fra le regioni penalizzate dall’'aziche collegamenti stradali figurano sia le
rimanenti regioni dell’ltalia meridionale e inswarche sembrano allontanarsi ulteriormente
dalle aree piu sviluppate del paese, sia regionilmmone condizioni di accesso naturale al
mercato, quali Toscana, Veneto, Marche e Umbria.

Per rendere piu immediata la valutazione dell'&ffelei trasporti stradali distinguendo
a seconda delle condizioni naturali di partenza @gSere utile, come nel paragrafo

precedente, classificare le province nei grupppragentati nei quadranti delle figure 3 e 4.

| tempi di percorrenza sono quelli indicati nebsiww.viamichelin.com essi sono calcolati sulla base delle
caratteristiche specifiche di ogni tragitto, inazbne alla particolare tipologia di strada peradi@utostrada,
strada statale, strada provinciale) e alla veloaitassima consentita su ciascun percorso. Si tuditta
un’approssimazione ragionevole dei tempi di peerwza, che tuttavia presuppone identiche carattréstei
vari tragitti in termini, ad esempio, di qualital deanto stradale, presenza di congestioni, persi@gladelle
strade ecc. Indicazioni piu precise sui tempi &ffetli percorrenza potrebbero desumersi dallevaigoni
effettuate dall'Aiscat ai caselli dotati di Telepagdale possibilita riguarderebbe solo i percoxmjgetti a
pedaggio e in ogni caso si tratta di informazidré al momento non sono divulgate.
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Al primo gruppo appartengono le province g@»100 eyp™>yp, ossia 1“>100; si tratta di
province gia favorite dalla prossimita fisica aincai di sbocco piu rilevanti, che rafforzano
la loro condizione di vantaggio grazie alla fluididei collegamenti stradali e autostradali
Nel secondo gruppo rientrano le province per leliqua<100 eyp™>yp, ossia *>100;
anche in questi casi I'azione dei trasporti striaskainbra essere efficace nella misura in cui
essa consente di compensare, quantomeno parzialmena condizione naturale di
svantaggio localizzativo dettata dalle ridotte patalita di accesso ai mercati a piu elevato
potere d’acquisté. Il terzo gruppo & formato dalle province per imljyp>100 mayp™'<yp
per cuil®<100: per alcune di queste province la scarsa italdei collegamenti stradali &
parzialmente spiegata dalla peculiarita delle czindi orografiche; nella maggior parte dei
casi, tuttavia, la dotazione infrastrutturale seardridenziare costi di congestione dovuti alla
scarsa fruibilita delle reti viarie, inadeguatepeto alle esigenze che scaturiscono da uno
spessore naturale di mercato sensibilmente supedlla media naziondle Del quarto
gruppo fanno infine parte le province cgp<100 eyp™<yp, ossia 1<100: si tratta di
situazioni nelle quali la carenza dei collegamesidiri emerge con particolare criticita,
soprattutto se si considera il fabbisogno infragirale necessario a riequilibrare le
condizioni di marginalita geografica ed economicéatl localita nei confronti del resto del
paesé. La valutazione complessiva che si trae da quasdisi € che il sistema dei trasporti
su strada sembra funzionare in modo relativamdfitaee per alcune delle aree fisicamente
svantaggiate dalla loro posizione geografica. Goridndo le figure 3 e 4 con le figure 1 e 2
si osserva un aumento nella numerosita del secgngipo a fronte di una riduzione dei casi
che rientrano nel quarto gruppo: cio significa ge un maggior numero di province

“marginali” I'effetto delle infrastrutture sullo sgsore del mercato locale € positivo e si

!5 e province del primo gruppo sono: Vercelli, NawaAsti, Alessandria, Biella, Verbania, Savona, Gex)
La Spezia, Varese, Milano, Bergamo, Brescia, Pa@igmona, Mantova, Lodi, Trento, Verona, Vicenza,
Padova, Rovigo, Piacenza, Parma, Modena, Bologeaiafa, Rimini, Pesaro, Ancona, Massa Carrara,
Livorno, Arezzo, Latina.

'8 Del secondo gruppo fanno parte le province diirkgrCuneo, Aosta, Imperia, Bolzano, Udine, Gorizia
Trieste, Roma, Frosinone, Caserta, Napoli, Avellidalerno, Foggia, Bari, Taranto, Brindisi, Leceetenza,
Matera.

1l terzo gruppo & formato dalle province di: Cormndrio, Lecco, Belluno, Treviso, Venezia, Pordeno
Reggio Emilia, Ravenna, Forli, Macerata, AscoliRiz, Lucca, Pistoia, Firenze, Pisa, Siena, Pranjdra,
Terni, Rieti, L’Aquila, Teramo, Pescara, Chieti.

18| quarto gruppo & composto dalle province di: &&io, Viterbo, Benevento, Campobasso, Isernisgras
Catanzaro, Reggio Calabria, Crotone, Vibo Valentiggpani, Palermo, Messina, Agrigento, Caltanissett
Enna, Catania, Ragusa, Siracusa, Sassari, NuogiaaOristano.
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traduce in un loro avvicinamento alle aree piulrecdel paese.

Come si puo osservare confrontando la penultinsaterzultima colonna delle tavole 4
e 5, lindicatore basato sulla variazione del mergaotenziale " fornisce un’immagine
sostanzialmente differente da quella che si ottemalizzando le statistiche sulla quantita
fisica di infrastrutture 1°. Le regioni e le province che si caratterizzanogbevati valori di |
" nhon coincidono con quelle collocate ai vertici detilassifica di 3" come avviene ad
esempio nel caso delle province liguri, abruzzesoéisane. La difformita trova spiegazione
nel fatto che l'indice®" offre una rappresentazione piti completa dellazitne territoriale
di infrastrutture, che unisce all'aspetto quarnititat quello qualitativo dell’effettivo
funzionamento della rete viaria. Mentre l'indicedtitazione fisica € costruito aggregando
statistiche relative principalmente alla lunghedea tratti stradali e autostraddlil'indice
costruito a partire dalla variazione del mercatteppiale include I'effetto della velocita dei
collegamenti. Riguardo infine al confronto ffaé 12 con tutte le limitazioni prima viste
circa la possibilita di trarne indicazioni utililsgrado di efficienza della spesa pubblica, non
risulta emergere upatternterritoriale specifico, essendo interessate dardifziali positivi
tanto aree del centro nord quanto localita situsha parte meridionale e insulare del
paes®. Si confermano anche in questo caso i problemnessi con il parametro rispetto al
quale le serie vengono normalizzate: I'indic® tende a sovrastimare la dotazione
infrastrutturale delle province meno estéseentre T sembra sovrastimare le province

meno popolate.

¥ Lindice di dotazione fisica elaborato dal Taghate aggrega, in particolare, le statistiche negatlla

lunghezza dei tratti autostradali, delle straddabtadi quelle provinciali e comunali, cui si agggono

indicatori volti a cogliere aspetti piu di tipo disativo, quali i chilometri di autostrade a trersie, il numero di
porte autostradali, il numero di stazioni di seiwjzl numero di porte Viacard e Telepass e la ag@svinciale
per la manutenzione delle strade.

% Fra queste figurano le province liguri, alcuneqdille lombarde compreso il capoluogo regionalellgu
dell'area giuliana, alcune province marchigianeuaé di quelle toscane, la provincia di Roma, quell

Napoli e alcune delle province siciliane. Le coiwhz orografiche non sembrano da sole sufficierdpaegare
il divario fra risorse spese e dotazione infrattinale: nel caso della Liguria, ad esempio, la gubtsuperficie
montuosa rispetto al totale € analoga a quelléAdelizzo e inferiore a quella del Trentino Alto-Aydi o della
Valle d’Aosta.

2L L a distribuzione territoriale della spesa pubblipainfrastrutture di trasporto misurata cdh rhodifica
sensibilmente le sue caratteristiche se le sengor indicizzate rispetto alla popolazione resielguiuttosto
che alla superficie: la provincia di Napoli, adepé, che ¢ la seconda nella graduatorid’ diliventa I'ultima
se la spesa in trasporti stradali viene normali&riapetto alla popolazione residente.
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5. Conclusioni: quali implicazioni per lo sviluppo territoriale?

La dotazione di infrastrutture di trasporto e frattori che determinano i vantaggi di
agglomerazione in una data localita, influenzandibrpotenziale di crescita. Le scelte di
insediamento delle unita produttive sono al cewed’attenzione della “nuova geografia
economica”, che spiega i processi di sviluppo l@agndo un ruolo preminente alla
collocazione di un sistema economico nello spdZidea sulla quale si e basato il presente
studio & che riconoscere I'importanza degli aspegati alla geografia degli insediamenti
produttivi induce ad assegnare una specifica furezeconomica alle infrastrutture, quella di
attenuare limpatto della distanza sulle decisitwgalizzative degli agenti economici.
L’apparato analitico della “nuova geografia econmahipuo quindi essere utilizzato per
elaborare una nuova metodologia, volta a misueafeulbilita di reti di trasporto da parte di
un dato sistema economico. Il metodo proposto sa lzalla nozione di mercato potenziale
quale modalita sintetica per rappresentare le pititsidi interazione e di scambio che
derivano dalla vicinanza fisica fra imprese. Taldicatore e inversamente correlato alla
distanza geografica fra le varie unita d’analisg pud essere opportunamente corretto per
includere I'effetto della velocita dei collegameasisicurati da un dato mezzo di trasporto. La
conseguente variazione del perimetro del mercatesatile da una data localita puo
assumersi quale misura della sua dotazione infithstale: questa puo ritenersi adeguata per
guelle economie che, a seguito della correziongistrano un incremento del proprio
potenziale attrattivo, mentre e da considerarsbddssfacente nei casi in cui I'inclusione
della velocita dei collegamenti nell'indicatore dccesso al mercato ne determini la
riduzione.

Il metodo é stato applicato, limitatamente ai @di@enti su strada e via ferrovia, alle
province italiane. Cio ha consentito di ottenerai indici territoriali di infrastrutturazione
con caratteristiche innovative rispetto a queflidui elaborati dalla letteratura specializzata.
L’esame di tali indicatori ha offerto un’immagineldontributo dei trasporti alle potenzialita
di sviluppo locale, evidenziando alcune differemedl’azione delle infrastrutture stradali
rispetto a quelle ferroviarie. Riguardo alle prinse,sono osservati diversi casi in cui la
velocita dei collegamenti sembra attenuare ['impattegativo della distanza sulla
dimensione del mercato localmente accessibile.€Giéro soprattutto per alcune delle aree
geograficamente piu marginali, che per effetto slstema di trasporti stradali sembrano
avvicinarsi alle aree piu ricche del paese; friotalita a piu elevato potenziale di mercato,

invece, a fronte di alcune che accrescono ulteeotmla propria posizione di vantaggio, ve
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ne sono altre per le quali la saturazione dei gahleenti viari sembra causare rilevanti
diseconomie agglomerative. Nel caso delle infraéistre ferroviarie, € emersa un’azione tesa
prevalentemente ad avvantaggiare le regioni edgipere gia favorite dalla loro posizione
geografica e situate lungo le due principali agteli collegamento, quella est-ovest e quella
nord-sud. A parte alcune limitate eccezioni, leegl periferiche subiscono una contrazione
delle gia limitate opportunita di scambio, causda#la bassa velocita nonché dalla ridotta
frequenza dei trasporti ferroviari.

Quali sono le conseguenze per le prospettive tigyo locali? Il sistema di trasporti
stradali sembra agire nella direzione di attendaralisparita territoriali di accesso al
mercato, favorendo la convergenza delle condizeeonomiche di regioni e province
italiane. Le infrastrutture ferroviarie, al conimgrtendono ad esaltare tali differenze poiché
contribuiscono ad allontanare le aree periferighde imprese che vi operano, dal cuore
economicamente piu sviluppato del paese. La divamane delle infrastrutture stradali
rispetto a quelle ferroviarie emerge peraltro déanedisi comparata delle caratteristiche
delle distribuzioni del potenziale di mercato naterf/p) e di quello corretto per I'effetto
delle due tipologie di trasportyf®" e yp™* figure 5 e 6). La densita gip ripropone le note
caratteristiche di bimodalita della distribuziongl @il pro capite provinciale, evidenziando
distintamente un gruppo di localita privilegiate e dimensione del mercato accessibile e
un gruppo di economie penalizzate dalla distanZzandacati di sbocco piu rilevanti. I
passaggio dalle distanze ai tempi di collegamemmtmali nel calcolo dip™ produce delle
conseguenze di rilievo sulla forma della densitgarticolare, la bimodalita si attenua, come
conseguenza del ridursi delle frequenze relatigh ngervalli compresi fra 0,4-0,7 e 0,9-1,4
volte la media. Nel caso dei trasporti ferroviateimbiamenti nella forma della densita sono
ancora piu radicali. La distribuzione si preserdene unimodale con un marcato grado di
asimmetria a sinistra (pari a 0,8 a fronte di -pe8 yp e yp™), aumentano le frequenze
relative nelle classi estreme (fino a 0,4 e oltig\blte la media) e cresce la variabilita delle
osservazioni (la deviazione standard pari al 348 87,8 per cento nel casoyp e yp™,
aumenta al 76,3 per cento pgp°"). Cid confermerebbe Iimpressione di un’azione
riequilibratrice dei trasporti stradali, il cui effo sulle classi estreme di valoriyg sembra
in parte attenuare le disparita di accesso al rreed@mvute alla collocazione geografica delle
province italiane. Il maggiore ispessimento dellede della distribuzione diyp®"
denoterebbe invece una tendenza dei trasportiviarrca separare ulteriormente il centro

dalla periferia, imponendo un vincolo alle prospetdi sviluppo delle localita piu marginali
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in aggiunta a quello naturale indotto dalla loricahione.

Il ruolo della geografia nei processi di crescianre argomento di puro interesse
accademico: capire come la struttura spazialeagieca con le prospettive di sviluppo di
un’economia € essenziale per individuare il cootobche pud apportarvi la politica
economica. Un aspetto di sicura rilevanza per tareri’azione depolicymakers I'impatto
della dotazione infrastrutturale sui divari temiédi di sviluppo. Migliorare la qualita e
intensificare la frequenza dei collegamenti, sdptat quelli ferroviari, nelle aree piu
periferiche costituisce sicuramente un passo imaptet per ripristinare condizioni di
maggiore omogeneita nelle performance economichalijoma I'analisi degli indicatori
territoriali ha evidenziato anche un’altra areaticai di intervento, rappresentata dalla
saturazione delle reti di trasporto, principalmesteadali, di alcune fra le province piu
industrializzate. Puntare sulla coesione e sulievemgenza economica fra le diverse aree del
paese richiederebbe di indirizzare gli investimantiinfrastrutture prevalentemente nelle
province del quarto e del secondo quadrante dgjtelf e 3; irrobustire le prospettive di
sviluppo delle aree piu avanzate, che gia fannotrdéno alleconomia nazionale,
significherebbe concentrare gli investimenti neltevince del terzo quadrante delle figure 1
e 3.
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Tavole e grafici

Infrastrutture e sviluppo: le principali analisi empiriche

Tav. 1

RISULTATI
EMPIRICI

APPROCCIO TEORICO

Funzione di produzione

Funzione di costo

Correlazione positiva

Aschauer (1989)

Bajo-Rubio, Sosvilla Rivero (1993)
Canning, Fay e Perotti (1992)
Clarida e Findlay (1992)

De la Fuente e Vives (1995).
Easterly e Rebelo (1994)
Eisner (1991)

Fernald (1999)

Ford e Poret (1991)

Hulten e Schwab (1991)
Lightart (2000).

Munnell (1990),

Ram e Ramsey (1989)

Sturm e de Haan (1995)
Sturm, Jacobs, Groote (1999)

Seitz (1994)
Shah (1992).

Berndt e Hansson (1992)

Debole 0 non
significativa

Evans e Karras (1994)
Garcia-Mila e Mc Guire (1992)
Garcia-Mila eal. (1996)
Holtz-Eakin (1994)

Hulten e Schwab (1991)

Mas eal. (1996)

Morrison e Schwartz (1996)
Tatom (1991)

Morrison e Schwartz (1996)
Nadiri e Mamuneas (1994).

per I'ltalia

Correlazione positiva

Acconcia e Del Monte (1999)

Biehl, Bracalente, di Palma, Maz&d{t990)
Bonaglia, La Ferrara, Marcellino (2p00

La Ferrara (1999)

Marrocu, Paci e Pigliaru (2006)
Picci (1999)
Viviani e Vulpes (1995)

Bonaglia (1997).

Debole o0 non
significativa

La Ferrara (1999)

Bonaglia, La Ferrara, Marcellino (2000)
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Tav. 2
Indici provinciali di dotazione di infrastrutture ferroviarie

Confronto con altri . Confronto con altri .
- K Graduatorie - K Graduatorie
Prov vp yple" jferr indicatori Prov vp ype" Jfert indicatori
I(hs) I(ip) Iferr I(hs) I(|p) I(hs) I(|p) Iferr I(hs) I(|p)

TO 98,1 137,2 139,1 72,5 118,4 20 69 21 Fl 142,2 252,3 210,2 201,7 232,3 6 8 8
vC 131,1 165,8 134,7 100,3 31,1 23 48 65 LI 123,6 170,1 146,5 189,0 80,2 18 10 32
NO 135,2 188,2 153,0 210,2 149,0 17 7 15 Pl 139,0 2145 175,5 111,8 42,1 10 36 50
CN 88,6 58,2 69,6 84,0 14,0 72 61 83 AR 118,6 129,2 110,6 192,8 58,7 36 9 40
AT 117,5 137,1 119,6 181,1 31,1 27 12 66 SlI 116,4 69,7 53,4 74,6 38,1 89 66 55
AL 125,8 149,7 123,9 2143 52,0 26 6 42 GR 95,6 75,8 80,2 91,5 19,9 56 57 77

Bl 107,8 79,7 72,0 16,0 67 103 PO 155,7 220,1 164.,4 176,8 13 14
VB 102,8 75,0 72,2 98,0 66 52 PG 109,5 63,3 53,9 130,6 37,1 88 26 57
AO 79,6 39,1 59,5 17,3 12,0 83 101 89 TR 106,2 72,7 66,5 222,1 134,2 77 4 17
IM 92,5 51,4 58,9 97,3 153,2 84 54 14 vT 97,2 45,3 48,1 173,1 96,9 97 16 28
SV 110,5 95,5 85,0 174,2 184,0 53 15 11 RI 105,2 32,8 27,6 45,2 12,9 100 91 86
GE 116,2 131,7 115,5 141,0 251,9 30 23 7 RM 86,3 146,2 159,9 152,0 508,7 14 20 4
SP 119,3 118,0 98,7 188,5 354,7 40 11 5 LT 150,1 166,9 116,8 98,0 28,9 29 53 67
VA 126,3 114,8 88,4 123,2 88,3 48 28 29 FR 86,3 68,6 82,3 71,1 186,6 55 71 10
Cco 138,2 116,0 77,8 60,9 71,7 62 81 34 CE 84,0 91,9 107,9 179,5 273,3 37 13 6
SO 108,2 52,3 44,1 68,0 20,4 98 73 76 BN 83,4 54,2 70,8 168,5 46,1 70 17 46
Mi 142,5 298,0 255,5 86,1 804,3 3 60 2 NA 79,3 111,2 131,9 105,8 903,0 24 42 1
BG 138,4 123,5 85,1 49,8 25,0 52 88 72 AV 82,2 41,0 58,8 82,1 19,6 85 62 78
BS 134,7 161,7 126,9 58,6 26,3 25 83 70 SA 74,3 78,2 103,9 120,7 115,5 39 30 22
PV 144,2 180,2 135,9 112,7 33,6 21 35 62 AQ 100,8 22,6 21,8 98,4 17,5 102 51 81
CR 147,2 116,0 68,8 134,1 38,9 73 24 53 TE 105,6 17,5 11,9 53,7 28,0 103 86 68
MN 143,1 101,5 58,4 87,7 28,0 87 59 69 PE 100,9 80,8 79,9 67,2 113,3 58 74 23
LC 134,9 128,8 93,9 105,4 42 43 CH 101,9 51,3 49,4 152,8 1243 96 19 20
LO 150,1 166,9 116,8 104,5 28 44 CcB 81,1 31,2 50,1 52,6 38,5 95 87 54
BZ 92,7 77,9 85,2 90,8 56,0 51 58 41 IS 83,6 34,3 50,7 32,0 94 94
TN 110,8 98,1 87,3 63,6 18,2 50 78 80 FG 67,8 51,4 83,6 116,1 34,1 54 32 60
VR 135,7 191,6 155,9 103,8 109,5 16 45 24 BA 56,1 47,2 91,1 109,9 85,0 44 38 30
\| 131,5 198,3 166,8 46,7 51,2 11 89 43 TA 53,2 33,2 80,0 102,4 45,0 57 46 49
BL 104,0 56,3 52,3 18,6 8,2 92 100 91 BR 49,5 39,9 90,4 163,5 34,9 45 18 59
TV 124,2 163,9 139,6 73,2 45,2 19 68 48 LE 47,1 37,3 90,2 75,7 15,7 46 65 82
VE 124,1 245,6 2215 111.,4 104.,4 4 37 26 PZ 62,0 29,7 67,7 62,0 26,3 74 79 71
PD 135,1 291,2 256,1 109,5 65,9 2 39 36 MT 58,5 10,8 52,3 98,8 40,4 91 50 52
RO 136,7 195,3 158,6 121,8 33,8 15 29 61 Cs 52,3 29,4 77,1 99,8 98,7 63 49 27
ubD 93,4 107,1 113,7 115,6 169,6 32 33 13 Ccz 50,4 22,0 71,7 108,1 175,5 69 40 12
GO 90,2 83,5 93,2 219,0 135,2 43 5 16 RC 57,9 36,1 78,1 96,8 126,3 60 55 19
TS 84,7 74,3 89,6 237,9 759,9 47 3 3 KR 47,3 21,0 73,7 33,7 64 92

PN 106,4 117,2 110,8 57,3 35 84 \ 51,2 29,5 78,3 239,7 59 2
PC 144,9 226,8 181,8 118,1 22,7 9 31 74 TP 43,3 10,7 67,4 32,9 21,9 75 93 75
PR 146,3 249,5 203,1 132,4 58,8 8 25 39 PA 46,5 16,3 69,8 56,8 59,8 71 85 38
RE 152,7 258,4 205,7 68,7 31,9 7 72 64 ME 56,9 34,9 78,1 107,0 131,2 61 41 18
MO 148,6 260,1 2115 78,0 49,2 5 63 44 AG 45,1 12,1 67,0 65,5 18,6 76 77 79
BO 139,3 297,0 257,7 256,1 198,5 1 1 9 CL 51,4 12,0 60,5 77,1 61,6 81 64 37
FE 139,7 205,3 165,6 101,8 36,1 12 47 58 EN 51,8 10,3 58,5 66,5 10,6 86 75 90
RA 128,3 88,7 60,4 141,4 72,6 82 22 33 CT 48,2 20,9 72,7 61,6 80,8 65 80 31
FO 131,3 146,1 114,8 65,6 68,6 31 76 35 RG 43,3 9,0 65,8 28,7 14,0 78 97 84
RN 118,7 154,4 135,7 115,5 22 34 SR 43,7 15,5 71,8 73,5 33,0 68 67 63
PS 113,0 109,0 95,9 60,3 12,4 41 82 88 SSs 51,2 4,0 52,7 31,2 13,8 90 95 85
AN 100,4 111.,4 110,9 143,8 105,4 34 21 25 NU 52,0 3,8 51,8 19,2 6,7 93 99 92
MC 105,5 40,1 34,6 30,0 12,4 99 96 87 CA 43,1 5,9 62,9 24,7 23,2 79 98 73
AP 105,1 27,2 22,1 46,0 45,9 101 90 47 OR 47,2 7.8 60,6 17,2 80 102

MS 110,2 117,8 107,5 123,9 47,4 38 27 45

LU 141,2 128,8 87,6 96,2 41,6 49 56 51

PT 154.6 166,6 112,0 71,5 38,0 33 70 56

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpits) e Michelin (tempi di collegamento stradatiwgtostradali). L'indice®®® & tratto da Tagliacarne (2001), I'indi¢® da Picci (2002).
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Indici regionali di dotazione di infrastrutture ferroviarie

Confronto con altri .

Reg vp ypfe” ferr indicatori Graduatorie

8 R e 8 R
PIE 1134 123,9 110,5 108,4 64,2 4 9 12
VDA 79,6 391 59,5 17,3 64,2 17 20 13
LIG 109,6 99,2 89,5 147,9 295,1 8 2 1
LOM 137,1 141,8 104,7 84,3 132 5 12 5
TAA 101,8 88,0 86,2 77,9 50,4 11 14 18
VEN 127,3 191,7 164,4 84,2 69,3 2 13 10
FVG 93,7 95,5 101,8 121,9 171,2 6 7 4
EMR 138,9 209,6 170,7 131,5 100,6 1 4 8
MAR 106,0 71,9 65,9 69,8 50,7 14 16 17
TOS 129,7 154,5 124,8 137,2 100,6 3 9
UMB 107.8 68,0 60,2 153,8 103,8 15 7
LAZ 105,0 92,0 87,0 129,9 276,2 10 2
CAM 80,6 75,3 94,7 124,2 238,4 7 6 3
ABR 102,3 43,1 40,8 98,9 61,2 20 11 14
MOL 82,4 32,7 50,4 458 61,2 19 18 15
PUG 54,7 41,8 87,1 110,1 54,1 9 8 16
BAS 60,2 20,2 60,0 74,8 33,9 16 15 19
CAL 51,8 27,6 75,8 104,9 122,1 12 10 6
siC 47,8 15,7 67,9 64,7 67,9 13 17 11
SAR 48,4 53 57,0 24,5 18 18 19 20

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil preitg e Trenitalia (tempi e frequenze dei collegatnderroviari).
L'indice 1 & tratto da Tagliacarne (2001), I'ndi¢8 tla Montanaro (2003).
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Tav. 4

Indici provinciali di dotazione di infrastrutture stradali
Conf-ron-to cor? altri Graduatorie Conf-ron-to cor? altri Graduatorie
Prov yp ypaul jaut indicatori Prov yp ypam jaut indicatori
(i) P jaut (i) 1GP) (i) 1P jaut (i) 1GP)

TO 98,1 113,8 115,7 97,3 73,1 5 54 51 Fl 142,2 127,8 85,6 133,6 81,8 95 23 46
vC 131,1 1445 113,4 208,5 67,2 8 2 56 LI 123,6 124,4 100,7 93,9 71,6 54 60 53
NO 135,2 149,9 114,7 168,4 127,6 6 8 18 Pl 139,0 134,2 95,3 71,0 86,4 72 84 41
CN 88,6 93,5 105,0 99,0 39,0 30 52 87 AR 118,6 118,8 100,3 105,7 65,0 55 44 59
AT 117,5 131,1 113,6 139,0 53,8 7 18 74 SlI 116,4 111,3 94,9 97,9 40,8 74 53 84
AL 125,8 141,7 115,9 180,8 62,7 4 7 64 GR 95,6 91,7 96,1 71,2 30,6 66 83 90
=]] 107,8 115,1 107,3 75,1 20 81 PO 155,7 141,3 85,6 57,0 96 97
VB 102,8 108,9 106,0 77,5 26 77 PG 109,5 103,6 94,1 82,6 54,6 77 69 73
AO 79,6 107,0 127,4 112,7 90,0 1 35 37 TR 106,2 99,3 93,1 147,8 75,7 80 12 49
M 92,5 95,6 103,0 201,3 271,8 43 3 5 VT 97,2 93,7 96,5 79,6 34,5 65 73 89
Sv 110,5 119,6 109,1 240,6 187,9 13 1 8 RI 105,2 90,2 85,0 147,3 57,6 97 13 69
GE 116,2 124,9 108,6 184,8 3445 14 5 3 RM 86,3 90,0 103,6 70,5 202,3 41 86 6
SP 119,3 127,7 108,4 185,7 197,5 15 4 7 LT 150,1 154,8 104,7 56,4 47,8 34 98 80
VA 126,3 128,7 102,4 56,3 142,6 49 99 14 FR 86,3 91,1 104,9 180,9 59,4 31 6 66
co 138,2 132,3 94,1 54,5 185,4 78 102 9 CE 84,0 87,0 103,0 116,4 58,0 45 32 67
SO 108,2 83,5 75,4 52,9 35,2 103 103 88 BN 83,4 80,2 96,8 92,2 80,2 64 63 48
Ml 142,5 165,5 123,0 78,8 317,5 3 75 4 NA 79,3 82,1 102,8 62,6 372,6 46 95 2
BG 138,4 146,4 108,0 87,9 91,2 17 65 34 AV 82,2 84,6 102,4 141,2 104,7 48 16 26
BS 134,7 142,4 107,7 108,1 63,0 19 43 62 SA 74,3 82,2 107,9 110,5 85,3 18 39 44
PV 144,2 147,2 103,0 111,4 39,8 44 36 85 AQ 100,8 95,0 94,2 143,4 85,8 75 14 43
CR 147,2 152,5 105,4 75,3 49,2 29 80 78 TE 105,6 99,8 94,2 167,9 70,5 76 9 54
MN 143,1 148,6 105,5 75,9 45,1 28 79 83 PE 100,9 94,8 93,9 127,6 135,7 79 27 15
LC 134,9 124,7 89,9 55,2 88 100 CH 101,9 97,5 95,6 138,7 90,2 68 19 36
LO 150,1 154,8 104,7 129,0 33 26 cB 81,1 76,0 94,9 132,8 130,3 73 25 17
Bz 92,7 93,7 101,0 84,0 60,7 53 67 65 IS 83,6 79,0 95,3 109,1 71 41
TN 110,8 114,7 103,9 93,1 46,3 39 62 82 FG 67,8 74,3 106,5 100,1 39,3 25 49 86
VR 135,7 145,8 110,1 117,1 72,1 11 31 52 BA 56,1 65,9 109,9 68,6 62,9 12 87 63
VI 131,5 136,0 104,5 110,8 80,9 35 38 47 TA 53,2 60,5 107,3 79,1 85,8 22 74 42
BL 104,0 93,2 89,3 88,6 46,7 90 64 81 BR 49,5 57,6 108,1 60,9 50,3 16 96 77
TV 124,2 113,1 88,9 115,4 88,6 92 34 38 LE 47,1 53,9 106,8 78,2 57,4 23 76 70
VE 124,1 100,0 75,9 95,5 66,3 102 58 57 PZ 62,0 66,3 104,3 96,6 91,0 36 56 35
PD 135,1 142,4 107,3 99,2 101,9 21 51 27 MT 58,5 60,3 101,8 81,7 64,5 50 70 61
RO 136,7 143,4 106,7 95,5 57,6 24 57 68 Cs 52,3 51,8 99,5 108,7 101,6 56 42 28
ubD 93,4 98,3 104.,8 110,2 83,2 32 40 45 cz 50,4 49,3 98,9 110,9 155,6 57 37 10
GO 90,2 96,1 105,8 81,3 123,8 27 72 21 RC 57,9 46,8 88,9 101,2 124,2 93 47 20
TS 84,7 85,8 101,1 65,6 532,3 52 90 1 KR 47,3 43,2 95,9 84,3 67 66

PN 106,4 104,1 97,7 63,6 61 93 \AY 51,2 49,6 98,4 135,4 58 22
PC 144,9 156,5 111,6 163,6 69,7 9 11 55 TP 43,3 32,3 89,0 104,5 1249 91 45 19
PR 146,3 150,3 103,9 140,2 75,3 38 17 50 PA 46,5 38,5 92,0 82,7 110,6 85 68 23
RE 152,7 150,0 97,3 93,3 54,6 63 61 72 ME 56,9 46,4 89,5 142,0 153,5 89 15 11
MO 148,6 151,9 103,3 94,5 87,6 42 59 39 AG 45,1 37,3 92,2 73,2 95,1 84 82 33
BO 139,3 149,9 110,7 121,6 97,8 10 30 29 CL 51,4 43,3 91,9 77,2 106,4 86 78 24
FE 139,7 143,5 103,8 70,5 66,3 40 85 58 EN 51,8 44,3 92,4 103,0 95,5 81 46 31
RA 128,3 125,9 97,6 101,2 97,7 62 48 30 CT 48,2 43,8 95,6 67,4 105,7 69 89 25
FO 131,3 129,5 98,3 127,5 130,8 60 29 16 RG 43,3 35,5 92,3 64,6 55,1 83 92 71
RN 118,7 120,2 101,5 96,6 51 55 SR 43,7 39,2 95,5 65,1 53,7 70 91 75
PS 113,0 115,5 102,5 135,7 64,7 47 21 60 SSs 51,2 32,8 81,6 62,6 29,8 100 94 92
AN 100,4 104.,4 103,9 116,3 144,9 37 33 13 NU 52,0 33,0 81,0 67,4 30,2 101 88 91
MC 105,5 96,7 91,2 100,1 50,8 87 50 76 CA 43,1 28,0 84,9 54,5 48,0 98 101 79
AP 105,1 93,8 88,7 132,9 123,2 94 24 22 OR 47,2 31,8 84,6 81,6 99 71

MS 110,2 137,2 126,9 137,3 147,5 2 20 12

LU 141,2 139,6 98,3 167,8 86,7 59 10 40

PT 154,6 147,0 92,4 127,6 95,3 82 28 32

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpits) e Trenitalia (tempi e frequenza dei collegatiferroviari). L'indice (™ & tratto da Tagliacarne, I'indic# da Picci (2002).
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Indici regionali di dotazione di infrastrutture stradali

Confronto con altri .

Reg yp yp! jaut indicatori Graduatorie

|(IIS) |(Ip) |aU1 |(IIS) |(Ip)
PIE 1134 124,8 1114 119,9 71,6 2 5 16
VDA 79,6 107,0 1274 112,7 71,6 1 7 17
LIG 109,6 116,9 107.3 199,9 296,2 4 1 1
LOM 137,1 138,8 101,7 82,2 104,2 10 18 9
TAA 101,8 104,2 102,5 88,3 71,1 8 16 18
VEN 127,3 124,9 97,5 105,0 88,9 13 10 14
FVG 93,7 96.1 102,4 90,4 96 9 14 12
EMR 138,9 142,0 103,1 113,3 97 5 6 10
MAR 106,0 102,6 96,6 121,4 113,9 14 4 6
TOS 129,7 1273 97,6 107,8 97 12 8 11
UMB 107,8 101,5 93,6 99,1 84,1 18 11 15
LAZ 105,0 104,0 98,9 90,0 124 11 15 5
CAM 80,6 83,2 102,6 95,8 127,3 7 12 4
ABR 1023 96,8 94,5 144,6 105,5 17 2 7
MOL 82,4 775 95,1 125,1 105,5 16 3 8
PUG 54,7 62,4 107,7 79,4 67,7 3 19 19
BAS 60,2 63,3 103,1 91,4 94,2 6 13 13
CAL 51,8 48,1 96,3 106,9 129,3 15 9 3
sIC 47,8 40,1 92,3 87,4 141,3 19 17 2
SAR 48,4 31,4 83,0 63,2 47,1 20 20 20

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpitg e Michelin (tempi di collegamento stradaliagtostradali).
L'indice 1 ¢ tratto da Tagliacarne (2001), I'ndi¢® Ida Montanaro (2003).
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Accesso al mercato primgyp) e dopo(yp®"

) la correzione per i tempi di

percorrenza ferroviari fra le province italiane

ypferr

o1LY

A4

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpit e Trenitalia (tempi e frequenze dei collegatne

ferroviari).

Confronto fra indici provinciali di dotazione di infrastrutture
ferroviarie (1™") e potenziale di mercatqyp)

ferr
|

20,0 40,0 60,0
o »

* N L X 4

¢ v e ]

lt(f,O 160,0

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpitg e Trenitalia (tempi e frequenze dei collegatne

ferroviari).
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Fig. 3

Accesso al mercato primgyp) e dopo(yp™) la correzione per i tempi di
percorrenza stradali fra le province italiane

ypaut

20,0 40,0 60,0 80,0 100,0 120,0 140,0 160,0 180,0
yp

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpiteg e Michelin (tempi di collegamento stradali e
autostradali).

Fig. 4

Confronto fra indici provinciali di dotazione di infrastrutture stradali
(1*"Ye potenziale di mercatdyp)

160,0
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Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpiteg e Michelin (tempi di collegamento stradali e
autostradali).
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Fig. 5

Densita di yp e yF" a confronto (1)

0,01

0,008

0,006

0,004

0,002

0,0 30,0 60,0 90,0 120,0 150,0 180,0 210,0

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpits e Trenitalia (tempi e frequenze dei collegatinferroviari). (1)
Stima non parametrica céernelgaussiano.

Fig. 6

Densita di yp e yf"'a confronto (1)

0,01

0,008

0,006

0,004

0,002

0 30 60 90 120 150 180 210 240 270 300

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne (pil prpits e Michelin (tempi di collegamento stradafugostradali).
(1) Stima non parametrica cé&ernelgaussiano.
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